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MIT HOHER GESCHWINDIGKEIT IN DEN ABGRUND

Der Transportsektor in der Tiirkei: Okonomische und ékologische
Betrachtungen

1. Einleitung

,.Im Sektor ,Verkehr’ werden alle Transportleistungen erfalt — auch diejeni-
gen der Industrie, des Handels- und Dienstleistungsgewerbes, der 6ffentlichen Ein-
richtungen, der Landwirtschaft sowie der Haushalte und Kleinverbraucher, unab-
hangig davon, ob es sich um Personen- oder Giitertransport auf eigene oder fremde
Rechnung handelt.”” (1) Der so definierte Transportsektor spielt, besonders in den
Dritte-Welt-Landern, in allen wirtschaftlichen Bereichen eine Schliisselrolle. Unab-
hangig von den Wirtschaftssystemen — sei es freie Marktwirtschaft oder Planwirt-
schaft — hat der Transportsektor im EntwicklungsprozeR eine starke Bedeutung.

Von seiner Struktur her erfordert dieser Sektor teure und langfristig angelegte
Investitionen. Diese Investitionen bestimmen die Transportart und diese wiederum
den Energieverbrauch bzw. die Energiearten. Deshalb kénnen die Entscheidungen,
die beziiglich des Transportsektors gefallt werden, erst nach vielen Jahren ihre Wir-
kung zeigen und in ihrer Wirkung eingeschétzt werden,

Seit der Griindung der tiirkischen Republik (1923) wurde dem Transportsektor
bei der Ressourcenzuteilung neben anderen Sektoren (Bauwesen, Landwirtschaft,
Industrie) Vorrang gegeben. Wenn auch in den Planphasen (ab 1963) die Ressour-
cen relativ geringer als in den ersten 40 Jahren blieben, so haben sie, wie aus Ta-
belle 1 ersichtlich ist, ihre Bedeutung doch beibehalten. Die Tatsache, daR die
Wachstumsraten des Transportsektors in den ersten Phasen der wirtschaftlichen
Entwicklung auf der Makroebene gréRer sind als die Wachstumsrate des BSPs, fin-
det in der tiirkischen Volkswirtschaft ihre Bestatigung. Wahrend 1948 der Anteil
des Transportsektors am BIP bei 4,8 % lag, wuchs er 1970 auf 7,7 % und erreichte
1982 10 % (2). Diese Erhohung iberstieg sogar zeitweise die Wachstumsrate des
Industriesektors, welcher in der tirkischen Volkswirtschaft den am schnellsten
wachsenden Wirtschaftsbereich darstellt.

Trotz der starkeren Ressourcenzuteilung zahlt heute der Transportsektor zu
den unrentabelsten Bereichen in der Tirkei. Das Hauptproblem liegt aber im Ener-
gieverbrauch, denn dieser Sektor verbraucht ein Fiinftel der gesamten Energie. Um
die Problematik deutlicher darstellen zu kénnen, soll hier der Energieverbrauch
auf der Basis des Erddls — nur ein Achtel des Gesamtbedarfs wird in der Tiirkei
produziert — analysiert werden.

In den Transportsektor gehen 35 % des Gesamterddlverbrauchs, Erdol stellt seit
Jahren den groften Importfaktor dar. Diese dauernd ansteigende Rate ist fir ein
Land, das zwei Drittel der jahrlichen Exporteinnahmen fiir die Auslandsschulden
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Tabelle 1: Sektorielle Verteilung der Kapital-Investitionen (in Prozent)
(G = geplant, R = realisiert)

1.Plan 2, Plan 3. Plan 4. Plan
(1963 —67) (1968 —73) (1973 — 78) (1979 —84)
G R G R G R G

Sektoren:

Landwirtschaft 17,7 139 152 111 11,7 1 18 122
Metallurgie 54 56 3,7 33 58 3,7 6,1
Industrie 169 204 224 268 31,1 282 274
Energie g6 65 80 90 85 74 108
Transport 137 156 161 160 145 206 163
Fremdenverkehr 14 13 23 2.0 16 1,0 1,2
Bauwesen 203 224 179 201 157 169 14,6
Unterricht 7.1 66 6,7 47 50 33 48

Gesundheitswesen 2,3 18 1.8 1,6 14 11 14
Andere Dienstl. 66 59 59 54 47 60 55

Gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 1000 1000

Quelle: 4. Fiinfjahresplan, DPT (Staatliche Planungsorganisation), Ankara 1980.

und Zinsen verwendet, sehr hoch. Behélt man im Auge, welche kritischen Folgen
ein eventuell weiterer Ol-Schock mit sich bringen kann und weiterhin die Tat-
sache, daR nur noch vier bis fiinf Dekaden ausreichende Reserven vorhanden sind,
so wird offenkundig, welche Risiken und Gefahren eine solche politische Strate-
gie fiir die Tiirkei bedeutet. Der von PKWs dominierte Transportsektor fordert pro
Jahr mehr als 5.000 Menschenleben (vgl. Kapitel 3.2.). Dariberhinaus verursacht
der PKW-Verkehr — besonders in den GroRstadten — Umweltbelastungen und Ver-
kehrsprobleme.

Wenn man diese ernster werdenden Probleme in die Diskussion einbezieht, so
wird man die Behauptung von offiziellen Stellen: ,Die Tiirkei wird durch die
steigende Anzahl der PKWs modernisiert”, relativieren missen. Der Transport-
sektor der Tiirkei geht in eine falsche Richtung, ndmlich mit hoher Geschwindig-
keit in den Abgrund.

'2. Historische und strukturelle Entwicklung

Um die derzeitige Struktur des Transportsektors und sein Verhéltnis zur Volks-
wirtschaft und den Okologischen Problemen griindlich zu untersuchen, soll zu-
nichst die historische Entwickiung in Betracht gezogen werden.

Die seit der Griindung der Republik verfolgte Transportpolitik zeigt enge
Parallelen zu den politischen, wirtschaftlichen und sozialen Grundstrategien und
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Zielen der verschiedenen Regierungen. Bevor auf die zwei Entwicklungsphasen
(1923 — 45 und 1945 bis heute), die in wirtschaftspolitischer Hinsicht ganz ver-
schieden strukturiert sind, eingegangen wird, mul} vorerst die letzte Phase des
Osmanischen Reiches behandelt werden.

2.1. Die letzte Phase des Osmanischen Reiches

In den letzten 50 Jahren des Osmanischen Reiches wurde den Eisenbahnen
grofle Bedeutung beigemessen. Das war aber kein Zufall. Seit dem Anfang des 20.
Jahrhunderts spielt der Aufbau der Eisenbahnstrecken bei der Nahostpolitik der
imperialistischen Lander eine wesentliche Rolle. Besonders die von Deutschland
verfolgte Politik, die darauf ausgerichtet war, die Golfregion in seinen EinfluRbe-
reich zu integrieren, erreichte neue Dimensionen, als sie den Zuschlag zum Bau der
Bagdad-Eisenbahnstrecke erhielt.

In diesem Zeitraum sind in Anatolien grofle Mengen ausléndischen Kapitals in-
vestiert worden. Die Investitionen gingen stark in die Infrastruktur. Dies schlagt
sich auch in den Statistiken nieder. Wenn man die Aufteilung auslandischer In-
vestitionen untersucht, wird man feststellen kénnen, daR die Eisenbahninvestitio-
nen mit 68 % einen hohen Anteil zeigen.

Tabelle 2: Ausléndische Kapital-Investitionen im Osmanischen Reich (in 1000
Osmanischen Lire )

Bereich Investitionsbetrag
Eisenbahnen 53.310
Elektrizitatswirtschaft 5.700
Hafen 4,710
Industrie 6.500
Gewerbe 2.660
Metallurgie 3.580
Banken und Versicherungs-

firmen 8.200
Gesamt 84.660

Quelle: Yerasimo, Die Tiirkei im UnterentwicklungsprozeR, Bd. 2, Istanbul 1975.

Die durch Profitgarantie und langfristigy angelegte Verwaltungsrechte (70 bis
100 Jahre) angelockten auslandischen Investitionen kamen zu 58 % aus Deutsch-
land, gefolgt von Frankreich (23 %) und England (20 %) (3).

Spatestens seit dem Plan von Bautenminister Hasan Fehmi Pasa im Jahre 1880,
der lange Jahre hindurch seine Aktualitat bewahrte, wuchs das Eisenbahnnetz
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schneller. Aber die Frage der Finanzierung bestimrn:a dief RTu:e;::;:LdS:‘fl;ll-
g tz war nicht auf ,,Inte -
bahnbauten. Das festgelegte Transportne 3 : nte g
i arkte”, die das Land eigentlich bendtigte, son
wicklung der Inlandsmérkte”, die : !
i a ur di " htet. Konkreter gesagt, dieser
f dieser Markte fiir die Metropglen ausgeric ‘ €
:f'crjan::gftplan war darauf aufgebaut, die Verbindung zwischen den groBen Ha;en
wie Istanbul, 1zmir und den Landwirtschafts- bzw. Rohstofflres(siourcenzer;it;'?:Wzrr-
mit di leichter ins Ausland transpor -
zustellen, damit die Rohstoffe des Landes ! e
- i i igentumsrechtes der Eisenbahnstrecken
den konnten. Die Verteilung des Eigen ik 54
origkeit zei Wenn man auch bedenkt, dalR die w
nationaler Zugehorigkeit zeigt Tabelle 3. _ . : e
i B andi i |zmir von der englischen Firma Gifret,
tigsten Hifen von ausldndischen Firmen ( : _ :
Is%anbul von der franzosischen Firma M. Marius) verwaltet wurden, wird der Zu

sammenhang noch deutlicher.

Tabelle 3: Die Verteilung des Eigentumsrechtes der Eisenbahns trec._'cen nach
Herkunft der Auslandsinvestitionen

Eisenbahnstrecke Land
Istanbul — Edirne Deutschland
Istanbul — Ankara Deutschland
Eskisehir — Adana — Islahiye

(Bagdad-Strecke) Deutsch!and
Halep — Nusaybin Frankrefch
lzmir — Bandirma Frankre!ch
lzmir Kasaba Frankreich
Izmir — Aydin England

Quelle: Die Geschichte von TCDD (der staatlichen Eisenbahnbetriebe), Ankara
1976.

Die beim LandstraBenbau verfolgte Politik sche.int d.iese.s Szenario zu ergbaréf:r;
Danach bestand die Funktion der LandstraRen darin, 91e nicht durf:thlserE) a"ber_
erschlossenen Gebiete durch Kurzstrecken mit den Ha_fen.zg ver_bm en. “arupml
hinaus wurden dieselben Transportwege benitzt, urp die bll[lgen w:iustnef en i
dukte der Metropolen nach Anatolien zu exportieren. Bis zur Aul.r:ru ;r;gagen
Republik wurden ca. 4.000 km Eisenbahnstrecken und 18.000 km Landstr
gEbi?)l:e]t"Seetrans;::or'c war, wie schon oben erwahnt, inf.o!ge fier PI‘.IVﬂegI]l.En r\:olhg |g
den Handen des ausléandischen Kapitals. Wegen der.Prlnvlle‘glen,d:e englisc :\:L;:n
franzosischen Firmen zuerkannt wurden, hatte das |nland|sche_ Seetrans;cn;?r re_nE
keine Entwicklungschancen. Bei der Ausruft:mg der Republik hatte diese ei
Schiffsflotte im Umfang von 33.000 Bruttoregistertonnen.
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2.2. Die Phase 1923 — 1945 ¥

Die von der Republiksgriindung bis zum Zweiten Weltkrieg verfolgte Transport-
politik weist eine homogene Struktur auf. Besonders die in den 30er Jahren in
die Praxis umgesetzte ,,Milli Iktisat” (= Nationale Wirtschaftspolitik) hatte in die-
sem Sektor zwei wichtige Folgen:

— Die im auslandischen Besitz befindlichen Firmen wurden verstaatlicht.

— Das vorhandene Eisenbahnnetz wurde im Interesse des Landes rascher ent-
wickelt,

Wie oben erwihnt, befanden sich fast alle Eisenbahnen in den Handen von
deutschen, franzdsischen und englischen Firmen. Fast das gesamte Eisenbahnnetz
in der Lénge von 4.000 km wurde innerhalb von 15 Jahren verstaatlicht. Die 1927
gegriindete ,,Staatliche Eisenbahn- und Hafenverwaltung’’ iibernahm den Weiter-
bau von Eisenbahnstrecken und die Verwaltungsaufgaben.

Der Eisenbahnbau erfuhr eine starke Belebung. Bei der Routenwahl der Eisen-
bahnstrecken war entscheidend, ob sie .fur die Belebung des Inlandsmarktes* et-
was beizutragen hatten oder nicht. Die nach diesem Kriterium gebauten Trans-
portnetze verbanden die wichtigsten Produktions- und Konsumzentren miteinan-
der. Diese infrastrukturelle Basis verhalf dazu, eine ,,nationale Wirtschaft* aufzu-
bauen.

Die im Osmanischen Reich gebauten Eisenbahnstrecken erreichten eine Linge
von 3.375 km. Zwischen 1923 und 1945 konnte die Streckenldnge mehr als ver-
doppelt werden (auf 7.500 km). Ab Mitte der 20er Jahre erhéhte sich allmahlich
die Anzahl eingefiihrter PKWs, LKWs und Busse in das Land. Die darauffol-
gende Wirtschaftskrise verhinderte aber den weiteren Aufschwung dieser Einfuh-
ren. In dieser Phase betrug die Anzahl der gesamten PKWs, LKWs und Busse
10.000, und es wurden ca. 11.000 km LandstraRen aufgrund einer Baupolitik ge-
schaffen, die darauf ausgerichtet war, ,,die Eisenbahnen zu erganzen®,

Der Seetransport wurde in diesem Zeitabschnitt vernachlissigt. Trotz des 1926
in Kraft getretenen Gesetzes iiber den Seetransport, welches diesen Sektor nur den
tiirkischen Staatsbiirgern iberlieR, konnte die Kapazitdt innerhalb von 20 Jahren
von 33.000 Tonnen auf 100.000 Tonnen erhéht werden.

2.3. Von 1945 bis in die Gegenwart

Das Jahr 1946 ist ein Wendepunkt fiir die Tiirkei, sowoh| auf konomischer als
auch auf politischer Ebene, denn es bildete den Anfang des Prozesses, der zum
Machtwechsel von 1950 fiihrte. Der wirtschaftliche Entwicklungsplan, der 1947
vorbereitet wurde, ist ein klares Beispiel fiir den politisch-6konomischen Wandel.
Dieser Plan sah grundsatzlich die Entwicklung und Unterstiitzung des privaten
Sektors und die hochstmagliche Einfuhr von Auslandskapital vor. Er limitierte die
Ausgaben des offentlichen Sektors auf wenige infrastrukturelle Investitionen.

Der Hauptgrund dieses Wandels waren die politischen und wirtschaftlichen
Pldne der USA, die besonders nach dem Zweiten Weltkrieg eine bessere Stellung
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im Weltwirtschaftssystem erlangt hatten. Nachdem die Tiirkei in den Marshall-
Plan eingegliedert worden war, kamen zahlreiche , Wirtschaftsexperten” in die
Tiirkei, um die wirtschaftliche Lage néher kennenzulernen und ,entsprechende*
Plane zu entwerfen.

Einer der maRgebenden Entwiirfe stammt von H. E. Mills, dem Vizeprasidenten
der Amerikanischen Sektion fir Landstrafen (Federal Bureau of Public Roads).
Sein Bericht (1948) sah die totale Veranderung der bis dahin geltenden Verkehrs-
politik und die Verlegung des Personen- und Giitertransportes von der Schiene auf
die StraBe vor. Dieser Vorschlag wurde schnell in die Praxis umgesetzt und die
.Kampagne fiir den StraRenbau® wurde fiir mehrere Jahre die grundlegende Poli-
tik, nicht nur fiir den betroffenen Sektor, sondern fiir die gesamte Okonomie. In
der Geschichte des Landes wurde in keinem der Wirtschafts-Sektoren eine derar-
tige Umkehr, die alle anderen Varianten vernachléssigte, durchgefiihrt und hat da-
durch die gesamte Okonomie beeinfluBt. Da die primare Investition fiir den Stra-
Benbau billiger als fiir andere Transportwege ist, wurde dieser Waridel in der Ver-
kehrspolitik seitens der Offentlichkeit nicht diskutiert.

Diese Transformation, d.h. die Bevorzugung des StraRenbaus vor dem Eisen-
bahnbau, hatte folgende Auswirkungen:

Wihrend der Busverkehr vorher von einzelnen Buseigentiimern betrieben wur-
de, entwickelten sich mit der Zeit Busagenturen, und die Strecken wurden jeweils
von einer kleinen Anzahl von Busagenturen untereinander aufgeteilt. Wenn es
auch nicht zu einer Kartellbildung auf Landesebene kam. so zumindest in regio-
naler Hinsicht.

Die bedeutendste Entwickiung war zweifellos die enorme Erhéhung der Anzahl
der PKWs. 1950 betrug sie 13.405, 1970 bereits 147.014, 1980 746.506 und 1986
1,200.000 (4). Diese PKWSs befinden sich zu 89 % in den Handen der reichen Be-
volkerungsschicht, das sind 20 % der Gesamtbevolkerung, sie beansprucht 56,5 %
des BSPs (5).

Die Auswirkungen wurden besonders ab den 70er Jahren auf der wirtschaftli-
chen und sozialen Ebene spiirbar. Als einer der wichtigsten Bereiche muB die
starke Abhangigkeit vom Erddl erwahnt werden. Die Erddlkrisen von 1973 und
1978 hatten auch in den nicht-erddlexportierenden Dritte-Welt-Léndern einen
Schock” ausgeldst und verursachten riesige AuRenhandelsdefizite. Wie bekannt
ist, sprang die Olrechnung der dlimportierenden Dritte-Welt-Lénder von 1973 bis
1974 von 8 Mrd. Dollar auf 29 Mrd. Dollar; mit der zweiten Olpreiskrise im Jahre
1978 erhohte sie sich erneut sprunghaft und lag damals bei 78 Mrd. Dollar (6).
Am Beispiel der Tiirkei kann folgendes veranschaulich werten. Betrug der Jahres-
durchschnitt des Aufenhandelsdefizites wahrend des ersten Fiinfjahresplanes
(1963 — 67) 190 Mio. Dollar, wahrend des zweiten Fiinfjahresplanes (1969 — 73)
360 Mio. Dollar, so erhdhte sich das in dieser Periode anfallende Defizit wéahrend
des dritten Fiinfjahresplanes (1973 — 78) auf 2.690 Mio. Dollar, was eine Ver-
achtfachung darstellt (7).

In vielen Landern traten durch die Olpreiskrisen 1973 und 1978 Diskussions-
themen wie ,,erneuerbare Energiequellen”, ,,Substitution des Erdéles durch ande-
re Energiequellen”, ,strukturelle Verdnderungen in den Sektoren, die hauptséch-
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Ii‘ch vom Erdélh_abh'eingig sind”, ,,EnergiesparmaBnahme;" hervor. Aber nicht wie

we_le andere Lander haben die Regierungen in der Tiirkei gegeniiber den Krisen

kfilne entsprechendep Malnahmen ergriffen. Ein deutliches Beispiel: Die OECD-

Laqder kon:':ten zwischen den Jahren 1973 — 80 ihren Erdélverbrauch um 3 %
verringern. In der Tirkei, ebenfalls ein OECD-Mitglied. sti i

diesem Zeitraum um 10 %. PSRRI i
Ein anderes Beispiel zeigt, daR auch die Konsum i i i d

: ! gewohnheiten sich nicht gein-

dert hapgn.‘ In dieser Phase (1973 — 80) stieg die Zahl der PKWs um das gﬁnf-

fa!che, namlich um 759.000. [Jie folgende Tabelle gibt einen Uberblick, wie sich

die Zunahme der PKWs in den sieben groBen OECD-Lé&ndern jahrlich verlangsamthat,

Tabelle 4: Die durchschnittliche jéhrliche Wachstumsrate der PKWs in
ausgewahlten OECD-Léndern (in Prozent)

Land 1960 — 73 1974 — 80
USA 3,5 2,3
Japan 304 6,7
Deutschland 10.1 5.0
Frankreich 7.9 3‘9
England 7.0 3.0
Italien 15,8 4 '3
Kanada 5.1 4.1
Durchschnitt 6,0 3,4

Quelle: World Energy Outlook, OECD Pub., Paris 1982.

Es ist nicht falsch zu behaupten, daR der Ausbau der Ei
1945 gestoppt wurde. Wahrend der Ausbau der Landstralfelze:::hh?g:l?;:: ;ua:;
fache erreichte, wurde das Eisenbahnnetz zwischen 1945 und 1980 um nur
62'3 km aus_gebaut. In der Tirkei wird unter Modernisierung im Infrastrukturbe-
reich hauptséchlich der Ausbau des StraBennetzes verstanden.

Tabelle 5: Der Ausbau des Transportnetzes (in Kilometer)

Jahr LandstralRen Eisenbahnnetz
1923 18.355 3.756
1935 39.609 6.539
1945 44316 7515
1950 48.505 7.671
1970 . 155.398 7.985
1980 231.000 8.138

Quelle: Zusammengestellt aus diversen Arigaben des Bauten-Ministeriums.
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Der Busverkehr ist besonders aufgrund der geographischen Gegebenhellten in
Nord-, Ost- und Siidanatolien die rentabelste Losung, verlor aber in der lete der
70er Jahre seine Vorherrschaft im Personenverkehr gegeniiber dem PKW. Wahrerzd
1960 der Personenverkehr zu 16,1 % durch PKWs, 65,5 % durch Busse und 18,4 %
durch LKWs realisiert wurde, waren diese Prozentzahlen 1980 45,1 % PKW,

und 11,1 % LKW (8).
43'22?:::5::& ist es in der Tiirkei iiblich, den Personenverkehr durch.LKWs abzu-
wickeln. Wie aus Tabelle 6 ersichtlich wird, erhohte sich der A'mtell de!' PK‘Ws‘,
verglichen mit den anderen Fahrzeugen — besonders seit dem Beginn der flnh_elmh
schen PKW-Produktion — in einem MaRe, der fiir ein armes Land als ungiinstig be-

zeichnet werden kann.

Tabelle 6: Die Entwicklung der Fahrzeugtypen (in Prozent)

Fahrzeugtyp 1950 1960 1970 : 1980
7

PKW 37,2 37,0 4472 61,
Bus 104 89 45 ) 25
LKW 42,8 46,5 33,3 253
Fahrrad 9,6 76 17,0 10,6
100,0 100,0 100,0 100,0

Quelle: Bulletin fiir DIE (Institut fiir staatliche Statistiken), Ankara 1983 —
Bulletin von TCK (Generaldirektion fiir LandstraBenbau), Ankara 1976.

3. Die Probleme des bestehenden Transportsystems

3.1. Die wirtschaftliche Komponente

Als Grundproblem des heutigen Verkehrssystems gilt, dad ein"gro‘Ber Teil des
Verkehrssystems von der teuersten Transportart abhangig ist, ndmlich von den
Personenkraftwagen. Der Energieverbrauch pro Einheit nach vers-chle't‘:ienen
Transportarten, im Stadt-, Regional- und Fernverkehr, ist durch die néchste
Tabelle abgebildet. Sie zeigt den hohen Energieverbrauch des PKWs.

Tabelle 7: Der Energieverbrauch pro Einheit nach den verschiedenen Transportarten

Stadtverkehr (Kilokalorien/ Fernverkehr (Kilokalorien/

Passagier-km) Passagier-km)
PKW (Mittelklassewagen) 550 PKW (Mittelklassewagen) 308
Bus 105 Bus 95
Mini-Bus 275 Eisenbahn 101
StralRenbahn (geschatzt) 85 Elektr. Eisenbahn (geschatzt) 74
U-Bahn (geschéatzt) 55 Flugzeug 786

Quelle: Eigene Berechnungen aus diversen Angaben.
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Um die Belastung dieses Sektors fiir die Wirtschaft des Landes besser verstehen
zu konnen, muR der Energieverbrauch auch nach den Energietragern analysiert
werden.

Tabelle 8: Der Energieverbrauch des Transportsektors

Jahr Kohle Erdol Strom Gesamt
1000 t 1000 t Gwh 1000 t 6E
1970 922 2.478 80 3.141
1975 744 3.982 97 4.689
1980 368 4.870 123 5.337
1985 239 5.823 189 6.257

Quelle: Energie-Statistiken, Welt-Energie-Konferenz, |zmir 1986,

Wie aus dieser Tabelle ersichtlich ist, hat sich der gesamte Energieverbrauch
des Transportsektors in den letzten 15 Jahren verdoppelt. Die bedeutendste Aus-
sage der Tabelle hingegen ist, da der Erdélverbrauch einen Anteil von 93 % des
gesamten Energieverbrauchs hat. Wahrend seit 1979 der Gesamterddlverbrauch
weltweit zuriickging, stieg der Verbrauch in der Tiirkei rasch an, obwohl die Pro-
duktion sich verringert hatte. Wihrend der Jahre 1979 bis 1986 sank der Erdélver-
brauch weltweit um ca. 10 %, in der Tiirkei erhohte er sich auf 22 %. Im Jahre
1986 lag die Tirkei mit 12,4 % Erhdhung im Vergleich zum vergangenen Jahr
(1985) an der Spitze der Weltrangliste unter den erdolverbrauchenden Lan-
dern (9).

Es muB nachdriicklich betont werden, daR die Erddireserven laut zahlreichen
Prognosen maximal fiir 50 Jahre ausreichen. Dariiberhinaus ist bekannt, dalR die
Substitution des Erddls im Transportsektor, im Vergleich zum Industriesektor, wo
das Erddl auch intensiv gebraucht wird, viel schwerer ist. Wie man weil}, sind die
intensiv erdélverbrauchenden Branchen der Industrie gleichzeitig der Motor des
Industriesektors des Landes. In den letzten 15 Jahren ist mehrere Male festgestellt
worden, dall viele Betriebe aufgrund der Schwierigkeiten, ihren Erddlbedarf zu
decken, mit geringeren Kapazititen produzieren muRten.

Eine der unvermeidlichen Folgen des nicht fiir den Massenverkehr bestimmten
Transportsystems, die Verkehrsdichte, verursacht in Grofistddten wahrend der
Spitzenzeiten sowohl Energie- als auch Zeitverlust. Auch die Kosten des Verkehrs-
stillstandes, besonders unter schlechten Wetterbedingungen, diirfen keineswegs
unterschatzt werden.

3.2. Umweltbelastung

Die Nachteile der Abhéngigkeit des Transportsystems von Verbrennungskraft-
maschinen sind nicht nur ékonomische, sondern auch Okologische. Die Unter-
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schatzung der Umweltbelastung durch Verbrennungskraftmaschinen und die Be-
trachtung dieses Themas als ,,Luxus’’ fiir die Tiirkei muR als eine Gefahr fiir den
Umweltschutz interpretiert werden.

— Luftverschmutzung

Das groBte Umweltproblem, das intensiver Fahrzeugverkehr verursacht, ist fiir
die Tiirkei die Luftverschmutzung. Wie bekannt ist, entstehen durch den Kraft-
fahrzeugverkehr feste, flissige und gasférmige Luftverschmutzungen, vor allem
Kohlenmonoxyd, Stickoxyde, Bleiverbindungen, sowie verschiedene Schwermetal-
le, Staub und RuB. Obwohl die Autoabgase der Hauptgrund fiir die Luftver-
schmutzung in den GroRstddten wie Istanbul, Ankara, Kayseri u.a. sind, wurden
bisher keine zuverlassigen systematischen Messungen durchgefiihrt. Es ist bekannt,
dal die Anteile von Stickoxyd und Karbondioxyd hoch sind und besonders in den
Wintermonaten zusammen mit Schwefeloxyd schidliche Wirkungen auf Menschen
haben. Auch der Anteil von Blei, der negative Auswirkungen auf die Gesundheit
der Menschen hat, liegt im Vergleich zu internationalen Normen weit iber den
Grenzwerten. Die Ursache liegt darin, daR der Anteil von Blei pro Liter Benzin in
der Tirkei 0,83 mg ist, wahrend die internationalen Grenzwerte bei 0,12 mg
liegen (10).

Unter diesem Gesichtspunkt ist Istanbul die kritischste Stadt. In den Wintermo-
naten der letzten Jahre wurde ,,.Smog” ein Bestandteil des Stadtbildes von Istan-
bul. Zahlreiche Studien behaupten, daR 80 % dieses Smogs durch Autoabgase ver-
ursacht werden. Eine Studie der Technischen Universitit Istanbul schitzt ip den
Wintermonaten in der Innenstadt die Rate der Bleiverbindungen pro m° auf
knapp mehr als ein Gramm. Die Situation in Ankara, eine der zehn am stirksten
belasteten Stadte der Welt, ist fast dieselbe. Obwohl in Ankara die Anzahl der
PKWs nicht so hoch wie in Istanbul ist, ist die Situation deshalb kritisch, weil
Ankara in einem Kessel liegt, aus dem die Luft nur schwer abziehen kann.

Die stark zunehmende Verbreitung und Erhéhung der PKWs und LKWs im gan-
zen Land filhrt dazu, daR auch in anderen Stidten diese Probleme zunehmend
sichtbar werden.

— Verkehrslarm

Der Verkehrsldrm, abhéngig von der Art und Anzahl der Fahrzeuge und ihrer
Geschwindigkeit, ist ein weiteres Umweltproblem in den Grofstadten, besonders
in den Spitzenzeiten. Die Grenzwerte der Larmemission liegen in vielen europai-
schen Léandern (z.B. Deutschland, Frankreich) bei 55 — 65 dB. Nach Angaben der
tirkischen Umweltstiftung betrug 1985 diese Rate (durchschnittlich in den Win-
termonaten) fiir Istanbul 105 dB. Es wird vermutet, daR die Werte in den anderen
GroBstadten dhnlich sind.
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— Verkehrssicherheit

Der enorme Anstieg der Anzahl der Autos, ein typisches Beispiel fir die von
den kapitalistischen Landern aufgestellten neuen Konsumnormen, rufen ein neues
Nachfrageprofil hervor. In den letzten zehn Jahren ist die Anzahl der PKWs von
ca. 0,4 Mio. auf 1,2 Mio. angestiegen, wobei sich auch die todlichen Unfélle um
30 % erhohten (vgl. Tabelle 9). Ein starker Anstieg der Verkehrsunfille ist seit
1980 zu verzeichnen, wobei insbesondere die Zahl der Verletzten zugenommen
hat, weniger die Zahl der Verkehrstoten.

Tabelle 9: Unfélle im StralSenverkehr

Jahr Verkehrsunfélle Verkehrstote Verletzte
1975 46,735 5.126 27.847
1976 50.628 5.489 30.428
1977 56.765 6.281 33.677
1978 52.077 5.763 31372
1979 41.512 4.298 26.451
1980 36.914 4.199 24,608
1981 40.057 4441 29.744
1982 45,277 4533 35.189
1983 54,504 5.401 43.795
1984 61.098 5.706 50.229
Gesamt 485,567 51.225 333.340
Wachstumsrate

1975 — 1984 31% "M% 67 %

Quelle: Bulletin von der tiirkischen Stiftung zur Verhiitung von Verkehrsunféllen,
Ankara 1986.

4. Betrachtungen iiber eine neue Transportpolitik

Um den Transportsektor rentabler und niitzlicher fiir die Wirtschaft des Landes
zu gestalten, braucht man vor allem eine neue Transportpolitik. Die Prioritiaten
der neuen Transportpolitik sollten auf den Massenverkehr konzentriert werden.
Anders ausgedriickt, diese Politik sollte das Ziel verfolgen, die derzeitige Domi-
nanz der PKWs abzubauen und durch den Massenverkehr zu ersetzen. Man mufR
soweit wie mdoglich versuchen, das Erddl als Energietrager zu vermeiden. Es sollte
2.B. der Seetransport aufgrund der giinstigen Bedingungen stirker ausgebaut wer-
den. SchlieRlich sind von einer neuen Transportpolitik auch MaRnahmen zum
Schutz der Okologie zu verlangen.
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4.1. Giiterverkehr

Der Seetransport, der am Giiterverkehr einen Anteil von 5 % hat, ist eine be-
deutende und bemerkenswerte Moglichkeit, die im Giiterverkehr nicht mehr |énger
unberiicksichtigt bleiben darf. Trotz der Nachteile des Schiffsverkehrs — die Giiter
miissen umgeladen werden und manche Arten von Giitern sind fiir den Fern-
transport nicht giinstig — ist diese Transportart die geeignetste, besonders fir
solide Artikel.

Als zweite Moglichkeit fiir den Giitertransport sollten die modernisierten Eisen-
bahnen beniitzt werden. Wenn neue und moderne Lokomotiven importiert, die
Waggon-Produktion im Land beschleunigt und der biirokratische Apparat moder-
nisiert wiirde, kénnten die Eisenbahnen mit der Zeit die Last der LKWs erleich-
tern.

Diese Umorientierung wiirde den Energieverbrauch senken und die Importnot-
wendigkeit von LKWs,Reifen, Motoren und Arbeitsmaschinen verringern.

4.2. Personenverkehr

Die Bevdlkerung der Tirkei wird in den nachsten zehn Jahren auf 70 Mio. an-
wachsen, wovon die Hélfte in den Stadten leben wird. Wahrend das Bevdlkerungs-
wachstum 2 % betragt, steigt die Verstddterungsrate um 4 % (11). Wenn man sich
die negativen Folgen des heutigen Stadtverkehrs, z.B. hoher Energieverbrauch,
Umweltbelastung, Verkehrsdichte, fiir das wirtschaftliche und soziale Leben des
Landes vor Augen halt, ist es offenkundig, daR radikale Manahmen in diesem Be-
reich unvermeidlich sind. Vor allem in den Stiadten wie Ankara, Istanbul, lzmir,
deren Bevdlkerungszahl mehr als 1 Mio. betrégt, sollte ein elektrifiziertes Trans-
portnetz von Strallenbahnen und U-Bahnen aufgebaut werden.

Um die Anzahl der Busse zu erhohen, sollten die dafiir benétigten finanziellen
Ressourcen mobilisiert werden. Der Ausbau der Infrastruktur des Verkehrssystems
sollte auf den Massenverkehr ausgerichtet sein. Um die Seetransportmdglichkeiten
in Istanbul und Izmir umfangreicher ausniitzen zu kénnen, sind die ndtigen MaR-

nahmen zu treffen.

4.3. Umweltbetreffende Malinahmen

Durch viele sorgféltige Studien ist heute bekannt, da man durch Geschwindig-
keitsbeschrankungen fiir PKWs Einsparungen des Kraftstoffverbrauchs von bis zu
20 % erreichen kann. Es ist auch festgestellt worden, daR dadurch eine Reduktion
der Schadstoffemission (bis zu 256 %) und des Larms (in der Stadt 6 — 10 dB; auf
den Landstralen bis zu 3 dB) erreicht werden kann. Zieht man zudem das Unfall-
geschehen in Betracht, dann muB die Geschwindigkeitsbeschrédnkung ernsthaft dis-
kutiert werden.
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