ಕನ್ನಡ ನಾಡಿನ ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕ
ಪ್ರಸ್ತಾವನೆ
ಕರ್ನಾಟಕವೂ ಏಕೀಕರಣವಾದ ಸಂದರ್ಭದಲ್ಲಿ ರಾಜ್ಯ ಸರ್ಕಾರವು ಕರ್ನಾಟಕದ ಸಾಮಾಜಿಕ – ಆರ್ಥಿಕ – ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ ಸಂಗತಿಗಳನ್ನು ಕುರಿತಂತೆ ವಿದ್ವತ್‍ಪೂರ್ಣ ಪ್ರಬಂಧಗಳನ್ನೊಳಗೊಂಡ ‘ಮೈಸೂರು ರಾಜ್ಯ’ ಎಂಬ ಸಂಕಲವನ್ನು ಪ್ರಕಟಿಸಿದೆ. ಅದರಲ್ಲಿ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗೆ ಸಂಬಂಧಿಸಿದಂತೆ ಕೃಷ್ಣಕುಮಾರ ಕಲ್ಲೂರ ಎಂಬುವವರು ‘ಕನ್ನಡ ನಾಡಿನ ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕ’ ಎಂಬ ಶೀರ್ಷಿಕೆಯಲ್ಲಿ ಅಧ್ಯಯನ ಪ್ರಬಂಧವನ್ನು ಪ್ರಕಟಿಸಿದ್ದಾರೆ. ಅನೇಕ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದ ಪ್ರಬಂಧವು ಮಹತ್ವಪೂರ್ಣವಾದುದಾಗಿದೆ. ಇದು ಕೇವಲ ಚಾರಿತ್ರಿಕ ಕಾರಣಕ್ಕೆ ಮುಖ್ಯವಾಗಿಲ್ಲ. ಕರ್ನಾಟಕವನ್ನು ನಿಮಿತ್ತ ಮಾಡಿಕೊಂಡು ಶ್ರೀ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗೆ ಸಂಬಂಧಿಸಿದಂತೆ ಸಿದ್ಧಾಂತವಾಗಬಲ್ಲಂತಹ ಅನೇಕ ಬೀಜ ಮಾತುಗಳನ್ನು ಇಲ್ಲಿ ಹೇಳಿದ್ದಾರೆ. ಲೇಖಕರು ತಮ್ಮ ಕನಸನ್ನು, ಹಂಬಲವನ್ನು, ನಿರೀಕ್ಷೆಗಳನ್ನು ಇಲ್ಲಿ ಮಂಡಿಸಿದ್ದಾರೆ. ಅವರು ವಿಷಯವನ್ನು ಪರಿಭಾವಿಸಿಕೊಂಡಿರುವ ರೀತಿ, ಅದಕ್ಕೆ ಅಗತ್ಯವಾದ ಅಂಕಿ – ಸಂಖ್ಯೆಗಳನ್ನು ಕಲೆ ಹಾಕಿಕೊಂಡಿರುವ ಬಗೆ, ನಕ್ಷೆ – ಕೋಷ್ಟಕಗಳನ್ನು ಬಳಸಿಕೊಂಡಿರುವ ಪರಿಗಳನ್ನು ಗಮನಿಸಿದರೆ ಅವರ ಪಾಂಡಿತ್ಯ ಹಾಗೂ ನಿಶಿತಮತಿಯ ಅರಿವು ನಮಗಾಗುತ್ತದೆ. ಇಲ್ಲಿನ ಭಾಷೆ ಆತ್ಮೀಯವಾಗಿದೆ. ಕರ್ನಾಟಕದ ಕನ್ನಡ ನಾಡವರ ಬಗೆಗಿನ ಅವರ ಕಳಕಳಿಯನ್ನು ಇಲ್ಲಿ ನಾವು ಅರ್ಥಮಾಡಿಕೊಳ್ಳಬಹುದಾಗಿದೆ. ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕಗಲ ಬೆಳವಣಿಗೆಯೆಂಬುದು ಅವರಿಗೆ ಕೇವಲ ಭೌತಿಕ ಕ್ರಿಯೆಯಾಗಿಲ್ಲ. ಕರ್ನಾಟಕದ ಬಗ್ಗೆ, ಅದರ ಪ್ರಗತಿಯ ಬಗ್ಗೆ ಅವರಿಗಿರುವ ಶ್ರದ್ಧೆ, ಕಾಳಜಿ, ಬದ್ಧತೆ ಹಾಗೂ ಕನಸು – ಇವುಗಳಿಗೆ ಪುರಾವೆಗಳು ಪ್ರಬಂಧದಲ್ಲಿ ತುಂಬಾ ದೊರೆಯುತ್ತವೆ. ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯವು ಉದಯವಾದ ೧೯೫೬ರಲ್ಲಿ ಪ್ರಸ್ತುತ ಪ್ರಬಂಧವು ಸಿದ್ಧವಾಗಿದ್ದರೂ ಅಲ್ಲಿ ಚರ್ಚಿತವಾಗಿರುವ ಸಂಗತಿಗಳು, ಅವರು ಗುರುತಿಸಿರುವ ಗುರಿಗಳು, ಲಕ್ಷ್ಯಗಳು ಇಂದಿಗೂ ಪ್ರಸ್ತುತವಾಗಿವೆ ಎಂದೇ ಈ ದೀರ್ಘ ಪ್ರಬಂಧವನ್ನು ಪುನರ್ ಮುದ್ರಿಸುತ್ತಿದ್ದೇವೆ. ಈ ಅಧ್ಯಯನ ಪ್ರಬಂಧವು ಎತ್ತುವ ಪ್ರಶ್ನೆಗಳನ್ನು, ಅಲ್ಲಿ ಅಡಗಿಕೊಂಡಿರುವ ತಾತ್ವಿಕ ಸಂಗತಿಗಳನ್ನು, ಅದು ಹೊತ್ತುಕೊಂಡಿರುವ ಕನಸುಗಳನ್ನು ಕುರಿತು ಕೆಲವು ಮಾತುಗಳನ್ನು ಇಲ್ಲಿ ಪ್ರಾಸ್ತಾವಿಕವಾಗಿ ಹೇಳಲು ಪ್ರಯತ್ನಿಸಲಾಗಿದೆ.
ಕರ್ನಾಟಕವನ್ನು ಅನುಭವಿಸುವುದು ಎಂದರೇನು?
‘ಅನುಭವಿಸು’ ಎಂದರೆ ತನ್ನೆದನ್ನಾಗಿ ಮಾಡಿಕೊಳ್ಳುವುದು, ಪ್ರಯೋಜನ ಪಡೆಯುವುದು ಎಂಬೆಲ್ಲ ಅರ್ಥಗಳು ಸಾಧ್ಯ. ನಮ್ಮ ಜ್ಞಾನಶಿಸ್ತುಗಳು ಕೆಲವು ನುಡಿಗಳ ಬಗ್ಗೆ ನೀಡುವ ನಿರ್ವಚನ, ನಿಘಂಟುಗಳು ಕೊಡುವ ಅರ್ಥವಿವರಣೆಗಳನ್ನು ಮೀರಿ ಅವು ಜನ ಸಮುದಾಯದ ಮನೋಭೂಮಿಕೆಯಲ್ಲಿ ಅನುಭವಸ್ಪಂದಿ ಅರ್ಥವನ್ನು ವ್ಯಂಜಿಸುತ್ತಿರುತ್ತವೆ. ಈ ನೆಲೆಯಲ್ಲಿ ‘ಕರ್ನಾಟಕವನ್ನು ಅನುಭವಿಸುವುದು’ ಎಂಬ ಸಂಗತಿಯನ್ನು ಪರಿಭಾವಿಸಿಕೊಳ್ಳಬೇಕಾಗಿದೆ. ಶ್ರೀ ಕೃಷ್ಣಕುಮಾರ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರ ಪ್ರಸ್ತುತ ಅಧ್ಯಯನ ಪ್ರಬಂಧವನ್ನು ಓದಿದಾಗ ನಮಗೆ ಅಲ್ಲಿ ಲೇಖಕರು ಕರ್ನಾಟಕವನ್ನು ಅನುಭವಿಸುತ್ತಿರುವ ಪರಿಯು ಅರಿವಿಗೆ ಬರುತ್ತದೆ. ಅವರು ಕರ್ನಾಟಕವನ್ನು ಉಸಿರಾಡುತ್ತಿರುವ ರೀತಿ ತಿಳಿಯುತ್ತದೆ. ಕರ್ನಾಟಕವೆಂಬುದು ಇಲ್ಲಿ ಕೇವಲ ಮಣ್ಣಲ್ಲ, ನದಿ – ಬೆಟ್ಟವಲ್ಲ, ಜಲಪಾತವಲ್ಲ, ಗಂಧದ ಮರವಲ್ಲ. ಹಾಗಾದರೆ ಅದೊಂದು ಭಾವನೆಯೆ? ಅದೂ ಅಲ್ಲ. ಅದೊಂದು ಭೌತಿಕ, ಸಾಮುದಾಯಿಕ, ರಾಜಕೀಯ, ಸಾಮಾಜಿಕ ಹಾಗೂ ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ ಸಂಗತಿಯಾಗಿದೆ. ಕೃಷ್ಣಕುಮಾರ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ಕರ್ನಾಟಕವನ್ನು ಭಾವನಾತ್ಮಕ ನೆಲೆಯಲ್ಲಿ ಹೇಗೆ ಉಇಸಿರುಆಡುತ್ತಿದ್ದಾರೊ ಅದೇ ರೀತಿ ಅದರ ಭೌತಿಕ, ಸಾಮುದಾಯಿಕ, ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ ನೆಲೆಗಳಲ್ಲಿ ಅನುಭವಿಸುತ್ತಿದ್ದಾರೆ. ಆದ್ದರಿಂದಲೇ ಅವರು ಕರಾವಳಿ ಬಗ್ಗೆ ಎಷ್ಟು ಪ್ರಮಾಣಭೂತವಾಗಿ ಮಾತನಾಡಬಲ್ಲರೋ ಅಷ್ಟೇ ಅಧಿಕೃತವಾಗಿ ಚಾಮರಾಜನಗರ ಜಿಲ್ಲೆ/ಕೋಲಾರ ಜಿಲ್ಲೆ ಅಥವಾ ಬೀದರ್ ಜಿಲ್ಲೆ ಬಗ್ಗೆಯೂ ಮಾತನಾಡಬಲ್ಲರು. ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕವನ್ನು ಅದರ ಎಲ್ಲ ಸಂಕೀರ್ಣತೆ – ವೈವಿಧ್ಯತೆ, ಸಮಗ್ರತೆ, ಸೂಕ್ಷ್ಮತೆಯಲ್ಲಿ ಪರಿಭಾವಿಸಿಕೊಳ್ಳುವುದು ಕಲ್ಲೂರ ಅವರಿಗೆ ಸಾಧ್ಯವಾಗಿದೆ. ಇಲ್ಲಿನ ಲೇಖನವು ಸಂಚಾರ ಸಾರಿಗೆ ಬಗ್ಗೆ ಇದೆ ಎಂಬುದು ನಿಮಿತ್ತ ಮಾತ್ರ ಅವರ ಪ್ರಬಂಧದ ಮೂರನೆಯ ಭಾಗ ‘ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯ ಚತುರ್ಮುಖಗಳು’ ಎಂಬುದನ್ನು ಗಮನಿಸಿದಾಗ ಅದು ನಮಗೆ ತಿಳಿಯುತ್ತದೆ. ಭೂಪಟಗಳನ್ನು ಇಲ್ಲಿ ಅವರು ರೂಪಿಸಿರುವ ರೀತಿಯನ್ನು ಗಮನಿಸಿದರೆ ನಮಗೆ ಅದರ ಅರಿವಾಗುತ್ತದೆ. ಕರ್ನಾಟಕ ನಾಡವರ ಸರ್ವಾಂಗೀಣ ಪ್ರಗತಿಯು ಅವರ ಲೇಖನ ಕೃಷಿಯ ಹಿಂದಿನ ಉದ್ದೇಶವಾಗಿದೆ. ಇದನ್ನು ಕೇವಲ ಭಾಷಾಭಿಮಾನವೆಂದೂ, ನಾಡಿನ ಬಗೆಗಿನ ಆರಾಧನೆಯೆಂತಲೂ ಭಾವುಕತೆಯೆಂದೂ ತಳ್ಳಿ ಹಾಕುವುದು ಸಾಧ್ಯವಿಲ್ಲ. ಏಕೆಂದರೆ ಅವರು ಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕೆ ಸಂಬಂಧಿಸಿದಂತೆ ಗಟ್ಟಿಯಾದ ಭೌತಿಕ ನೆಲೆಯಲ್ಲಿ ನಿಂತಿದ್ದಾರೆ ಎಂದೇ ಅವರಿಗೆ ಇಲ್ಲಿ ಆರ್ಥಿಕ ಏಕೀಕರಣದ ಬಗ್ಗೆ, ಭೌತಿಕ ಬೆಳವಣಿಗೆ ಬಗ್ಗೆ ಮಾತನಾಡುವುದು ಸಾಧ್ಯವಾಗಿದೆ. ಈ ಬಗ್ಗೆ ಅವರು ಹೀಗೆ ಬರೆಯುತ್ತಾರೆ.
            “ಭಾಷೆಯ ನೆಪದಿಂದ ಒಂದಾದ ಜನಜೀವನವೂ, ಅದರ ವ್ಯಾಪಾರ ಹಾಗೂ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಚಟುವಟಿಕೆಗಳೂ, ಸಾರಿಗೆ ಸಂಪರ್ಕಗಳೂ ಒಂದೇ ಒಂದು ಪ್ರವಾಹವಾಗಿ ಮಡುವು ಗೊಂಡು ಜನತೆಯ ನಿದರ್ಶಕತ್ವವನ್ನು ಅನುಸರಿಸಿ ಹರಿಯಬೇಕಾಗಿದೆ. ಹಲವು ಹಳ್ಳ ನದಿಗಳುಳ್ಳ ಮಹಾನದಿಯನ್ನು ಅಣೆಕಟ್ಟಿನಿಂದ ಮಡುವುಗೊಳಿಸಿ ನಾವು ಅದರ ನೀರನ್ನು ಉಪಯೋಗಿಸುವಂತೆಯೇ, ನಮ್ಮ ಸಂಚಾರ ಸಾಧನಗಳನ್ನು ಕ್ರೋಡೀಕರಿಸಿ ನಾಡಿನ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಹಾಗೂ ವಾಣಿಜ್ಯ ಸಂಪತ್ತಿನ ಏಕೀಕರಣವೂ ಆಗುವಂತೆ ಮಾಡುವುದು ಅವಶ್ಯಕವಾಗಿದೆ” (ಪು. ೬)
ಕರ್ನಾಟಕ ಏಕೀಕರಣ ಜನರನ್ನು ಸಂಘಟಿಸಲು ಭಾಷೆಯ ಒಂದು ಪ್ರಬಲ ಸಾಧನವಾಗಿತ್ತು. ಆದರೆ ಭಾಷೆಯೊಂದೆ ಜನರಲ್ಲಿ ಐಕ್ಯತೆಯನ್ನು ಕಾಪಾಡಬಲ್ಲುದು ಎಂಬುದರ ಬಗ್ಗೆ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರಿಗೆ ನಂಬಿಕೆಯಿಲ್ಲ, ಆದ್ದರಿಂದಲೇ ಅವರು ಔದ್ಯೋಗಿಕ – ಭೌತಿಕ – ವಾಣಿಜ್ಯ – ವ್ಯಾಪಾರ ಮುಂತಾದ ಕ್ಷೇತ್ರಗಳ ಬೆಳವಣಿಗೆ ಬಗ್ಗೆ ಮಾತನಾಡುತ್ತಾರೆ.
ವಿಮುಖ ಮತ್ತು ಅಭಿಮುಖ ಬೆಳವಣಿಗೆ
ಶ್ರೀ ಕೃಷ್ಣಕುಮಾರ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ತಮ್ಮ ಪ್ರಬಂಧದಲ್ಲಿ ವಿಮುಖಿ ಬೆಳವಣಿಗೆ ಮತ್ತು ಅಭಿಮುಖಿ ಬೆಳವಣಿಗೆ ಬಗ್ಗೆ ಪದೇ ಪದೇ ಮಾತನಾಡುತ್ತಾರೆ. ಅವರು ಇಡೀ ಪ್ರಬಂಧಕ್ಕೆ ಒಂದು ತಾತ್ವಿಕ ಚೌಕಟ್ಟನ್ನು ಅವು ಒದಗಿಸಿಕೊಟ್ಟಿವೆ. ಅಭಿವೃದ್ಧಿ ಸಂಬಂಧಿಸಿದಂತೆ ಅವು ಬೀಜ ಮಾತುಗಳಾಗಿವೆ. ಈ ಪರಿಭಾವನೆಗಳ ಆಧಾರದ ಮೇಲೆ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ತಮ್ಮ ಪ್ರಬಂಧವನ್ನು ಕಟ್ಟಿದ್ದಾರೆ. ಅವರು ತಮ್ಮ ಪ್ರಬಂಧದಲ್ಲಿ ಪ್ರತಿಪಾದಿಸಿರುವ ಪ್ರಮೇಯವನ್ನು ಹೀಗೆ ಸಂಗ್ರಹಿಸಿ ಹೇಳಬಹುದು.
            “ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯೆಂಬುದು – ಅದು ಔದ್ಯೋಗಿಕವಾಗಿರಲಿ, ವ್ಯಾಪಾರ – ವಾಣಿಜ್ಯ ಕ್ಷೇತ್ರದ್ದಾಗಿರಲಿ – ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರಕ್ಕೆ ಸಂಬಂಧಿಸಿದ್ದಾಗಿರಲಿ – ನಾಡಿಗೆ – ನಾಡವರಿಗೆ ಅಭಿಮುಖಿಯಾಗಿರಬೇಕು”.
ಪ್ರಸ್ತುತ ಪ್ರಬಂಧದಲ್ಲಿ ಈ ಪ್ರಮೇಯವನ್ನು ಸಾಧಿಸಿ ತೋರಿಸಲು ಅವರು ಪ್ರಯತ್ನಿಸಿದ್ದಾರೆ. ಇದಕ್ಕಾಗಿ ಅನೇಕ ಮೂಲಗಳಿಂದ ಅಂಕಿ – ಅಂಶಗಳನ್ನು ಕಲೆ ಹಾಕಿಕೊಂಡಿದ್ದಾರೆ. ನಕ್ಷಾಲೆಗಳನ್ನು ಬಳಸಿದ್ದಾರೆ. ಭವಿಷ್ಯವನ್ನು ಕುರಿತಂತೆ ಕೆಲವು ಮಾತನಾಡಿದ್ದಾರೆ. ಈ ಪ್ರಬಂಧದ ಆರಂಭದ ಭಾಗದಲ್ಲಿ ಅವರು ಹೀಗೆ ಹೇಳುತ್ತಾರೆ.
            “ವಿಜಯನಗರದ ಪಥನದ ನಂತರ ತುಂಡು ತುಂಡಾದ ನಮ್ಮ ನಾಡು ಬ್ರಿಟಿಷರ ಆಳ್ವಿಕೆಯಲ್ಲಿ ಇಪ್ಪತ್ತೆಂಟು ಆಡಳಿತಗಳಲ್ಲಿ ಹಂಚಿ ಹೋದುದರಿಂದ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಸಂಚಾರ ಸಂಪರ್ಕಗಳ ಬೆಳವಣಿಗೆ ಒಂದು ಸಮಗ್ರವಾದ ರೀತಿಯಲ್ಲಿ ಆಗಲಿಲ್ಲ. ಇದ್ದ ಬಿದ್ದ ಸಂಚಾರ ಸಾಧನಗಳು ಜನಜೀವನವನ್ನು ವಿವಿಧ ಮುಖವಾಗುವಂತೆ ವಿಂಗಡಿಸಿದುವೇ ಹೊರತು ನಾಡಿನ ಏಕಮುಖತೆಗೆ ಕಾರಣವಾಗಲಿಲ್ಲ. ಒಂದೊಂದು ಭಾಗವೂ ನಾಡಿನ ಕೇಂದ್ರಭಾಗದಿಂದ ವಿಮುಖವಾಗಿ, ದೂರದ ಇತರ ಆಡಳಿತ ಕೇಂದ್ರಗಳ ತುದಿಬಾಲಗಳಾಗಿ ರಸ್ತೆ ರೈಲುದಾರಿ ಇತ್ಯಾದಿಗಳ ಬೆಳವಣಿಗೆಗೆ ಸಾಕಾದಷ್ಟು ಅವಕಾಶ ಅವಶ್ಯಕತೆಗಳೆರಡೂ ಇಲ್ಲದಂತಾಗಿ ದುರ್ಲಕ್ಷಿತವಾದವು” (ಪು. ೨)
ಇಷ್ಟೊಂದು ಸುದೀರ್ಘವಾಗಿ ಇದನ್ನು ಇಲ್ಲಿ ಉಲ್ಲೇಖಿಸಲು ಕಾರಣವಿದೆ. ಪ್ರಬಂಧದಲ್ಲಿ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ಮಂಡಿಸಿರುವ ವೈಚಾರಿಕ ಆಕೃತಿಗೆ ಸಂಬಂಧಿಸಿದಂತೆ ಕೆಲವು ಬೀಜಮಾತುಗಳು ಇಲ್ಲಿನ ಉದ್ದರಣದಲ್ಲಿವೆ. ಕೋಲಾರ ಚಿನ್ನದ ಗಣಿಗೆ ಶಿವನಸಮುದ್ರದಿಂದ ವಿದ್ಯುತ್ ಸಂಪರ್ಕವನ್ನು ಬ್ರಿಟಿಷರು ಯಾಕೆ ಒದಗಿಸಿದರು? ಸ್ವಾಮಿಹಳ್ಳಿ – ಕೊಟ್ಟೂರು ಮುಂತಾದ ಮೂಲೆ ಕಟ್ಟಿನ ಹಳ್ಳಿಗಳಿಗೂ ರೈಲುದಾರಿ ಯಾಕೆ ಕಲ್ಪಿಸಿದರು? ಅವರು ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಪರ್ಕ ಏರ್ಪಡಿಸಿದ ನಗರ ಪಟ್ಟಣ ಹಳ್ಳಿಗಳೆಲ್ಲವೂ ಒಂದೋ ಖನಿಜಗಳ ನಿಕ್ಷೇಪ ಹೊಂದಿದ ಸ್ಥಳಗಳಾಗಿದ್ದವು – ಇಲ್ಲವೇ ವಾಣಿಜ್ಯ ಬೆಳೆಗಳನ್ನು ಸಮೃದ್ಧವಾಗಿ ಬೆಳೆಯುವ ಹೊಲ – ಗದ್ದೆಗಳಾಗಿದ್ದವು. ತಮ್ಮ ಪ್ರಮೇಯವನ್ನು ಮತ್ತಷ್ಟು ಖಚಿತಗೊಳಿಸುತ್ತ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ವಿಮುಖ ಬೆಳವಣಿಗೆಯ ನಿದರ್ಶನವನ್ನು ಹೀಗೆ ಮಂಡಿಸಿದ್ದಾರೆ.
            “……..ಈ ರೈಲು ದಾರಿಗಳು ಕರ್ನಾಟಕದ ಕೇಂದ್ರ ಭಾಗದಿಂದ        ವಿಮುಖವಾಗಿ ಕನ್ನದ ನಾಡಿನ ವ್ಯಾಪಾರ ಹಾಗೂ ಮಿಕ್ಕ ಸಾರಿಗೆ ಕರ್ನಾಟಕದಿಂದ ಬಹಿರ್ಮುಖವಾಗಲು ಉಪಯೋಗವಾಗಿವೆಯೇ ಹೊರತು ಕರ್ನಾಟಕದ ವ್ಯಾಪಾರ, ಜನತೆಯ ಓಡಾಟ, ಸಾಮಾಜಿಕ, ರಾಜಕೀಯ ಸಂಬಂಧಗಳು ಏಕೀಕೃತ ಅಥವಾ ಕ್ರೋಢೀಕೃತವಾಗಲು ಸಾಧನಗಳಾಗಿಲ್ಲ” (ಪು. ೪).
ವಸಾಹತುಶಾಹಿಯು ಭಾರತದ – ಕರ್ನಾಟಕದ ಸಂದರ್ಭದಲ್ಲಿ ವಿನಾಶಕಾರಿಯೂ ಹಾಗೂ ಪುನರುಜ್ಜೀವನಕಾರಿಯೂ ಆಗಿತ್ತು ಎಂಬ ಮಾತೊಂದಿದೆ. ಬ್ರಿಟಿಷರು ನಿರ್ಮಿಸಿದ ರೈಲು ದಾರಿಗಳು, ಉದ್ದಿಮೆಗಳು, ಬಂದರುಗಳು, ರಸ್ತೆಗಳು ಆರ್ಥಿಕತೆಗೆ ಒಂದು ರೀತಿಯಲ್ಲಿ ಪ್ರಯೋಜನಕಾರಿಯಾದರೂ ಇನ್ನೊಂದು ರೀತಿಯಲ್ಲಿ ಅವು ವಿನಾಶಕಾರಿಯಾದವು. ಇದನ್ನೇ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ಜನರಿಗೆ, ನಾಡಿಗೆ ವಿಮುಖಿಯಾದ ಬೆಳವಣಿಗೆಯೆಂದು ಕರೆದಿದ್ದಾರೆ. ಅಲ್ಲಿ ಬೆಳವಣಿಗೆಯಿದೆ. ಆದರೆ ನಾಡಿಗೆ ನಾಡವರಿಗೆ ಅಭಿಮುಖವಾಗಿಲ್ಲ. ವಸಾಹತುಶಾಹಿಯ ಕಾಲದಲ್ಲಿ ಹೇಗೋ ಅದೇ ರೀತಿಯಲ್ಲಿ ಇಂದಿಗೂ ನಮ್ಮ ರಾಜ್ಯದ ರೈಲು ಸಾರಿಗೆಯು ಪಶ್ಚಿಮದಲ್ಲಿ ಮುಂಬೈ ಕಡೆಗೆ ಮುಖ ಮಾಡಿಕೊಂಡಿದ್ದರೆ, ದಕ್ಷಿಣದಲ್ಲಿ ಚೆನ್ನೈ ಕಡೆಗೂ ಮತ್ತು ಉತ್ತರದಲ್ಲಿ ಹೈದರಾಬಾದ್ ಕಡೆಗೂ ಮುಖ ಮಾಡಿಕೊಂಡಿದೆ. ಇಂದಿಗೂ ರೈಲು ವ್ಯವಸ್ಥೆಗೆ ಸಂಬಂಧಿಸಿದಂತೆ ಒಂದು ಬಗೆಯಲ್ಲಿ ಕರ್ನಾಟಕವು ಅನ್ಯವಾಗಿ ಪರಕೀಯವಾಗಿ ಉಳಿದಿದೆ.
ಅಭಿಮುಖ ಬೆಳವಣಿಗೆ ಎಂದರೇನು?
ಇಂದು ಅಭಿವೃದ್ಧಿ ಕುರಿತ ಚರ್ಚೆಗಳಲ್ಲಿ ಜನರ ಸಹಾಭಾಗಿತ್ವದಿಂದ ಕೂಡಿದ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯ ಬಗೆಗಿನ ಮಾತು ಕೇಳಿಬರುತ್ತಿದೆ. ಅದನ್ನೇ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ‘ಅಭಿಮುಖ ಬೆಳವಣಿಗೆ’ ಎಂದು ಕರೆದಿದ್ದಾರೆ. ಸಂಚಾರ – ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಪರ್ಕ – ವ್ಯಾಪಾರ – ವಾಣಿಜ್ಯ – ಉದ್ದಿಮೆ ಹೀಗೆ ಸಕಲವೂ ಹೇಗೆ ನಾಡಿಗೆ ನಾಡವರಿಗೆ ಅಭಿಮುಖಿಯಾಗಿ ಬೆಳೆಯಬೇಕು ಎಂಬುದನ್ನು ಲೇಖಕರು ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯ ಚತುರ್ಮುಖ ಎಂಬ ತಮ್ಮ ಪ್ರಬಂಧದ ಮೂರನೆಯ ಭಾಗದಲ್ಲಿ ವಿವರವಾಗಿ ಚರ್ಚಿಸಿದ್ದಾರೆ. ಅವರ ಪ್ರಕಾರ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗೆ ನಾಲ್ಕು ಮುಖಗಳು.
೧. ಆಡಳಿತದ ಮುಖ
೨. ವ್ಯಾಪಾರ – ಉದ್ದಿಮೆ ಮುಖ
೩. ಅಂತಾರಾಜ್ಯ ಸಂಬಂಧಿ ಮುಖ
೪. ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ ಮುಖ
ಕಲ್ಲೂರ ಅವರ ಪ್ರಕಾರ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಆಡಳಿತವು ಬೆಂಗಳೂರಿನಲ್ಲಿ ನೆಲೆಗೊಂಡಿದ್ದರೆ ಕರಾವಳಿಯು ವ್ಯಾಪಾರ ವಾಣಿಜ್ಯದ ಕೇಂದ್ರವಾಗಿದೆ. ಅಂತಾರಾಜ್ಯ ಸಂಬಂಧಗಳಿಗೆ ಗುಲಬರ್ಗಾ – ಬಿಜಾಪುರ ಕೇಂದ್ರಗಳಾಗಿವೆ. ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ೧೯೫೬ರಲ್ಲಿ ಕರ್ನಾಟಕದ ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ ಮುಕ ಉದಯಿಸಿಲ್ಲ ಎಂದು ಹೇಳುತ್ತ ‘ಹಂಪಿ’ ಯು ಅಂತಹ ಕೇಂದ್ರವಾಗಬೇಕು ಎಂದು ತಮ್ಮ ಕನಸನ್ನು ವ್ಯಕ್ತಪಡಿಸಿದ್ದಾರೆ. ಹಂಪಿ – ಹೊಸಪೇಟೆ ಕರ್ನಾಟಕದ ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ ಕೇಂದ್ರವಾಗಬೇಕು ಎಂದು ಅವರು ಹೇಳಲು ಅದು ಭೌಗೋಳಿಕವಾಗಿ ರಾಜ್ಯದ ಕೇಂದ್ರವಾಗಿರುವಂತೆ ಚಾರಿತ್ರಿಕವಾಗಿ ಹಾಗೂ ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕವಾಗಿ ಕರ್ನಾಟಕದ ನಾಡಿಬಿಂದುವಾಗಿರುವುದು ಕಾರಣವಾಗಿದೆ. ನಾಲ್ಕು ದಿಕ್ಕುಗಳು – ಬೆಂಗಳೂರು, ಕರಾವಳಿ, ಗುಲಬರ್ಗಾ – ಬಿಜಾಪುರ ಮತ್ತು ಹಂಪಿ – ಹೊಸಪೇಟೆ ಹಾಗೂ ನಾಲ್ಕು ಮುಖಗಳು – ಆಡಳಿತ, ವ್ಯಾಪಾರ, ಅಂತಾರಾಜ್ಯ ಸಂಬಂಧ ಮತ್ತು ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ ಇವು ಒಂದಾಗುವಂತೆ ಸಾರಿಗೆ ಸಂಪರ್ಕ ಸಂಚಾರದ ಸಾಧನಗಳು ರೂಪುಗೊಳ್ಳಬೇಕು ಎಂಬ ಮಹತ್ವಾಕಾಂಕ್ಷಿ ಯೋಜನೆಯ ರೂಪರೇಶೆಗಳನ್ನು ಪ್ರಬಂಧದಲ್ಲಿ ಲೇಖಕರು ನೀಡಿದ್ದಾರೆ (ನೋಡಿ ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೨)
ಆರ್ಥಿಕ ಏಕೀಕರಣ
ಶ್ರೀ ಕೃಷ್ಣಕುಮಾರ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ಭಾಷೆಯಲ್ಲಿ ಆಧರಿತ ಏಕೀಕರಣ ಬಗ್ಗೆ ಎಷ್ಟು ಕಾಳಜಿಯಿಂದ ಮಾತನಾಡುತ್ತಿದ್ದರೊ ಅದಕ್ಕಿಂತ ಹೆಚ್ಚು ಗಟ್ಟಿಯಾಗಿ ನಾಡಿನ ಆರ್ಥಿಕ ಏಕೀಕರಣದ ಬಗ್ಗೆ ಮಾತನಾಡುತ್ತಿದ್ದಾರೆ. ಈ ಕುರಿತಂತೆ ಅವರ ಮಾತುಗಳು ಹೀಗಿವೆ.
 ” ಭಾರತದ ಮಿಕ್ಕೆಲ್ಲ ರಾಜ್ಯಗಳಂತೆ ನಮ್ಮದೂ ಒಂದು ಭಾಷಾ ರಾಜ್ಯ ಎಂತಲೇ ಅಭಿಮಾನದಿಂದ ಒಪ್ಪೋಣ. ಭಾಷೆಯು ಜನಜೀವನಕ್ಕೆಷ್ಟೋ ಅಷ್ಟೇ ಆಡಳಿತಕ್ಕೂ ಅಗತ್ಯ ಸಾಧನ. ಒಂದು ನಾಡಿಗೆ ಸಂಚಾರ ಸಂಪರ್ಕ ಸಾಧನಗಳು ಎಷ್ಟು ಅಗತ್ಯವೋ ಅದಕ್ಕೂ ಸಾವಿರ ಪಾಲು ಹೆಚ್ಚು ಅಗತ್ಯ ಭಾಷೆ. ಏಕೆಂದರೆ ಅದು ಸಾಮಾಜಿಕತೆಯ ಹಾಗೂ ವಿಚಾರಾದರ್ಶಗಳ ಸಂಚಾರ ಸಂಪರ್ಕಕ್ಕೆ ಅಸಮಾನವಾದ ಸಾಧನ. ಆದರೆ, ನಮ್ಮ ರಾಜ್ಯ ಭಾರತದ ಒಂದು ರಾಜಕೀಯ ಅಂಗ ಹಾಗೂ ಮಿಕ್ಕ ಭಾಷಾ ರಾಜ್ಯಗಳ ಸಹೋದರ ಒಡನಾಡಿ ಎಂಬುದನ್ನು ಮರೆಯಲಾಗದು. ಮೇಲಾಗಿ ಸಂಯುಕ್ತ ಕರ್ನಾಟಕದ ಹೊರಹೊರಗೆ ಭಾಷಾತ್ಮಕವಾಗಿದ್ದರೂ, ನಿಜವಾಗಿ ಅದು ಆರ್ಥಿಕ ದೃಷ್ಟಿಯಲ್ಲಿ ಹಿಂದುಳಿದವರ ಕೂಗಾಗಿತ್ತು. ಆದುದರಿಂದ ಈಗ ಒಂದಾಗಿರುವ ಸಂಯುಕ್ತ ಕರ್ನಾಟಕವು ಹಿಂದುಳಿದ ಪ್ರದೇಶಗಳದೇ ಒಂದು ಸಂಯುಕ್ತ ರಾಜ್ಯವೆಂತಲೂ, ಭಾಷೆ ಒಂದಾಗಿರು ವುದು ಒಂದು ಹೆಚ್ಚಿನ ಅನುಕೂಲ್ಯ ಎಂತಲೂ ಭಾವಿಸಿಕೊಳ್ಳಬೇಕು. ಆದುದರಿಂದ ಭಾಷೆ, ಸಾಹಿತ್ಯಗಳ ಬೆಳವಣಿಗೆಗಿಂತಲೂ ಹಿಂದುಳಿದ ಪ್ರದೇಶಗಳ ಆರ್ಥಿಕ ಬೆಳವಣಿಗೆಯೇ ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯದ ಗುರಿ ಎಂದು ಬಗೆಯಬೇಕು” (ಪು. ೪೧).
ಕರ್ನಾಟಕವನ್ನು ಅದರ ಸಮಗ್ರತೆ, ಉಪಪ್ರದೇಶಗಳು, ಮೂಲೆಕಟ್ಟುಗಳು ಮುಂತಾದ ನೆಲೆಯಿಂದ ಪರಿಭಾವಿಸಿಕೊಂಡಾಗ ಮಾತ್ರ ಮೇಲಿನಂತೆ ಯೋಚಿಸುವುದು ಸಾಧ್ಯವಾಗುತ್ತದೆ. ಕಳೆದ ನಾಲ್ಕು ದಶಕಗಳಿಂದಲೂ ಹೀಗೆ ಕರ್ನಾಟಕವನ್ನು ಅದರ ಎಲ್ಲ ಉಪಪ್ರದೇಶಗಳ ನೆಲೆಯಿಂದ ಪರಿಭಾವಿಸಿಕೊಳ್ಳದೆ ಹೋದುದರಿಂದ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗೆ ಸಂಬಂದಿಸಿದ ಪ್ರಾದೇಶಿಕ ಅಸಮಾನತೆ ಸಮಸ್ಯೆಯು ಇಂದು ವಿಷಮ ಸ್ವರೂಪ ತಳೆದಿದೆ. ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯೆಂದರೆ ಅಭಿವೃದ್ಧಿ ಹೊಂದಿದ ಜನಸಮುದಾಯಗಳ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯೆಂತಲೂ ಪರಿಭಾವಿಸುವ ಪರಿಯನ್ನು ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ಟೀಕಿಸುತ್ತಿದ್ದಾರೆ. ಅವರ ಮಾತುಗಳಲ್ಲಿ ಹೇಳುವುದಾದರೆ ‘ನಮ್ಮ ನಿಜ ಕರ್ನಾಟಕವು ಕೊಡಗು, ಕನ್ನಡ ಜಿಲ್ಲೆಗಳು, ಶಿವಮೊಗ್ಗ, ಚಿತ್ರದುರ್ಗ, ಬಿಜಾಪುರ, ಗುಲಬರ್ಗಾ ಪ್ರದೇಶದಲ್ಲಿರುವುದಲ್ಲದೆ ಬೆಂಗಳೂರು, ಮಂಗಳೂರು, ಮೈಸೂರು ನಗರಗಳಲ್ಲಲ್ಲ’ (ಪು. ೩೪೩). ಹಿಂದುಳಿದ ಪ್ರದೇಶ ಹಾಗೂ ಹಿಂದುಳಿದ ಜನಸಮುದಾಯಗಳ ಅಭಿವೃದ್ಧಿ ಮಾತ್ರ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯೆನಿಸಿಕೊಳ್ಳಲು ತಕ್ಕುದಾಗಿದೆ.
ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗೆ ಸಂಬಂಧಿಸಿದಂತೆ ಪ್ರಾದೇಶಿಕ ಸಮಾನತೆಯನ್ನು ಹೇಗೆ ಸಾಧಿಸಿಕೊಳ್ಳಬೇಕು ಎಂಬುದನ್ನು ಅವರು ತಮ್ಮ ಮೂಲ ಸಿದ್ಧಾಂತವಾದ ‘ನಾಡಿಗೆ – ನಾಡವರಿಗೆ ಅಭಿಮುಖಿಯಾದ ಬೆಳವಣಿಗೆ’ ಯ ಚೌಕಟ್ಟಿನಲ್ಲಿ ಮಂಡಿಸಿದ್ದಾರೆ. ಅವರು ಹೇಳುವುದೇನೆಂದರೆ ’ಬೆಂಗಳೂರು ಇನ್ನು ಮುಂದೆ ಉತ್ತರಾಭಿಮುಖಿಯಾಗಬೇಕು’ ಮತ್ತು ’ಉತ್ತರದ ಕನ್ನಡಿಗರು ದಕ್ಷಿಣಾಭಿಮುಖುಗಳಾಗಬೇಕು’. ಮುಂದುವರಿದು ಹೇಳುತ್ತಾರೆ. ದಕ್ಷಿಣದ ಕನ್ನಡಿಗರೂ ಮತ್ತು ಉತ್ತರದ ಕನ್ನಡಿಗರೂ ಪಶ್ಚಿಮಾಭಿಮುಖಿಗಳಾಗಿ ಕರಾವಳಿಯನ್ನು ಪೂರ್ತಿ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಪಡಿಸಬೇಕು. ದಕ್ಷಿಣ, ಉತ್ತರ ಹಾಗೂ ಪಶ್ಚಿಮಗಳು ಸೇರಿ ಪೂರ್ಣ ಕರ್ನಾಟಕವಾದಂತಾಗುತ್ತದೆ. ಒಟ್ಟಾರೆಯಾಗಿ ನಾಡು ಆರ್ಥಿಕವಾಗಿ ಸುಭದ್ರವಾಗಬೇಕು. ನಾಡಿನ ಹಿಂದುಳಿದ ಭಾಗಗಳು ಬೆಳೆಯಬೇಕು. ಅದಕ್ಕಾಗಿ ಅವರು ಪರಿಭಾವಿಸಿಕೊಂಡಿರುವ ರೀತಿಯಲ್ಲಿ. ಅಂದರೆ ಉತ್ತರ – ದಕ್ಷಿಣ ಹಾಗು ಪಶ್ಚಿಮಗಳನ್ನು ಒಳಗೊಂಡು ನಾಡಿಗೆ ಹಾಗೂ ಅಲ್ಲಿನ ನಾಡವರಿಗೆ ಅಭಿಮುಖಿಯಾಗಿ ಬೆಳವಣಿಗೆಯಾಗಬೇಕು. ಅವರು ನಾಡು ಹಾಗೂ ನಾಡವರ ಬಗ್ಗೆ ಇಲ್ಲಿ ಮಾತನಾಡುತ್ತಿದ್ದಾರೆ.
ಕರಾವಳಿ ಬಗೆಗಿನ ಕಾಳಜಿ
ಕರಾವಳಿಯ ಮಹತ್ವವನ್ನು ಹಾಗೂ ಗುರುತ್ವವನ್ನು ಕರ್ನಾಟಕವು ಇಂದಿಗೂ ಅರಿತುಕೊಂಡಂತೆ ಕಾಣಲಿಲ್ಲ. ಅದನ್ನು ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ಅತ್ಯ್ಮ್ತ ಸೂಕ್ಷ್ಮವಾಗಿ ಗುರುತಿಸಿದ್ದಾರೆ. ಕರಾವಳಿಯ ಆರ್ಥಿಕ – ಭೌತಿಕ ಮಹತ್ವವನ್ನು ಅವರಂತೆ ಪ್ರಾಯಶಃ ಮತ್ತಾರು ಗುರುತಿಸಿದಂತೆ ಕಾಣಲಿಲ್ಲ. ಅವರ ಮಾತಿನಲ್ಲಿ ಹೇಳುವುದಾದರೆ ಯಾವುದೇ ಪ್ರದೇಶಕ್ಕೆ ಕರಾವಳಿಯಿರುವುದೆಂದರೆ ಒಂದು ಭಾಗ್ಯ. ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕವು ಪಶ್ಚಿಮದ ಕರಾವಳಿಗೆ ಮುಖಮಾಡಿಕೊಂಡು ಬೆಳೆಯಬೇಕು ಎಂಬುದು ಕಲ್ಲೂರ ಅವರ ಆಶಯ. ಕರಾವಳಿಯಲ್ಲಿ ಹುದುಗಿರುವ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯ ಸಾಮರ್ಥ್ಯಕ್ಕೆ ಅನುಗುಣವಾಗಿ ಅದನ್ನು ನಾವು ಅಭಿವೃದ್ಧಿಪಡಿಸಿಲ್ಲ. ಕರಾವಳಿಯನ್ನು ಹಿನ್ನೆಲೆಯಲ್ಲಿಟ್ಟುಕೊಂಡು ನಾಡಿನ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯ ಬಗ್ಗೆ ನಾವು ಯೋಚಿಸಿಲ್ಲ ಮತ್ತು ಯೋಜನೆಗಳನ್ನು ರೂಪಿಸಿಲ್ಲ. ಮಂಗಳೂರನ್ನು ಬಿಟ್ಟರೆ ನಮಗೆ ಕರಾವಳಿ ಗುಂಟ ಇರುವ ಉಳಿದ ಯಾವುದೇ ಬಂದರನ್ನು ಅಂತಾರಾಷ್ಟ್ರೀಯ ಸ್ವರೂಪದಲ್ಲಿ ಬೆಳೆಸಲಾಗಲಿಲ್ಲ. ಕರ್ನಾಟಕದ ಉದಯದೊಂದಿಗೆ ದಕ್ಷಿಣ ಹಾಗೂ ಉತ್ತರ ಕರಾವಳಿಗಳು ಏಕೀಕರಣಗೊಂಡಿದ್ದು ಆರ್ಥಿಕ ಬೆಳವಣಿಗೆ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದ ಅತ್ಯಂತ ಮಹತ್ವದ ಒಂದು ಬದಲಾವಣೆಯಾಗಿದೆ. ಆರ್ಥಿಕ ಬೆಳವಣಿಗೆ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದ ಅತ್ಯಂತ ಮಹತ್ವದ ಒಂದು ಬದಲಾವಣೆಯಾಗಿದೆ. ಆದರೆ ಅದರಿಂದ ನಾವು ಪಡೆದುಕೊಂಡ ಪ್ರಯೋಜನ ಮಾತ್ರ ಶೂನ್ಯ. ಕರಾವಳಿಯನ್ನು ಗಮನದಲ್ಲಿಟ್ಟುಕೊಂಡು ನಮ್ಮ ಸಾರಿಗೆ ವ್ಯವಸ್ಥೆಯನ್ನು ನಾವು ಬೆಳೆಸಲಿಲ್ಲ. ಕರಾವಳಿಯ ಒಂದು ಭಾಗದಲ್ಲಿ ಮೈಸೂರು – ಬೆಂಗಳೂರು ಪ್ರದೇಶವಿದೆ. ಅದರ ಇನ್ನೊಂದು ಭಾಗದಲ್ಲಿ ಗುಲಬರ್ಗಾ = ಬಿಜಾಪುರ ಪ್ರದೇಶವಿದೆ. ಇವೆರಡು ಭಾಗಗಳನ್ನು ಹಿನ್ನೆಲೆಯಾಗಿಟ್ಟುಕೊಂಡು ನಾಡಿನ ವ್ಯಾಪಾರ ವಾಣಿಜ್ಯ ಕರಾವಳಿಗಭಿಮುಖವಾಗಿ ಬೆಳೆಸುವ ಪ್ರಯತ್ನವನ್ನು ನಾವು ಮಾಡಲಿಲ್ಲ. ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ ಕಾರವಾರ ರೈಲುದಾರಿಯ ನಿರ್ಮಾಣವಾಗಲಿಲ್ಲ. ಕರಾವಳಿ ಹಾಗೂ ಪಶ್ಚಿಮ ಘಟ್ಟಗಳಲ್ಲಿ ಹುದುಗಿರುವ ಅಮೂಲ್ಯ ಸಂಪನ್ಮೂಲಗಳನ್ನು ಬರಿದು ಮಾಡಲು ನಾವು ಪ್ರಯತ್ನಿಸುತ್ತಿದ್ದೇವೆ ವಿನಾ ಅವುಗಳ ನಿಜಮಹತ್ವವನ್ನು ನಾವಿನ್ನು ಅರಿತುಕೊಳ್ಳಬೇಕಾಗಿದೆ.
ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ತಮ್ಮ ಪ್ರಬಂಧದ ಪುಟ ೩೨ರಲ್ಲಿ ಕರ್ನಾಟಕದ ‘ಹದಿನಾಲ್ಕು ಅತ್ಯವಶ್ಯಕ ರೈಲು ದಾರಿಗಳು’ ಎಂಬ ಒಂದು ಪಟ್ಟಿ ನೀಡಿದ್ದಾರೆ. ಅವರು ೧೯೫೬ರಲ್ಲಿ ಪಟ್ಟಿ ಮಾಡಿರುವ ಹದಿನಾಲ್ಕು ರೈಲುದಾರಿಗಳಲ್ಲಿ ಒಂದೂ ಸಹ ಇಂದಿಗೂ ನಿರ್ಮಾಣವಾಗದಿರುವುದು ಅತ್ಯಂತ ವಿಷಾದನೀಯ ಸಂಗತಿಯಾಗಿದೆ. ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕದ, ಅದರಲ್ಲೂ ಬಾಂಬಾ ಕರ್ನಾಟಕ ಹಾಗೂ ಹೈದರಾಬಾದ್ – ಕರ್ನಾಟಕ ಪ್ರದೇಶದ ಭಾಗ್ಯದ ಬಾಗಿಲನ್ನು ತೆರೆಯಬಹುದಾದ ಚಿತ್ರದುರ್ಗ – ಹೊಸಪೇಟೆ – ಇಳಕಲ್ಲು – ಸೀತಿಮನೆ ರೈಲು ದಾರಿಯನ್ನು ಸರ್ಕಾರ ಜನತೆ – ದುರೀಣರು ಮರೆತಿರುವುದು ಆಶ್ಚರ್ಯದ ಸಂಗತಿಯಾಗಿದೆ. ಈ ಮಾರ್ಗವು ಕರ್ನಾಟಕದ ಜೀವನಾಡಿಯಾಗಬಹುದಾಗಿದೆ.
೧. ಇದು ಉತ್ತರ ದಕ್ಷಿಣ ಭಾತರಗಳ ನಡುವಣ ಅಂತರವನ್ನು ಕಡಿಮೆ ಮಾಡುತ್ತದೆ. ಈ ಮಾರ್ಗದಿಂದ ಬಿಜಾಪುರ ಬಾಗಲಕೋಟೆ ಜಿಲ್ಲೆಗಳು ಬೆಂಗಳೂರು ನಗರಕ್ಕೆ ಸುಮಾರು ೧೪೫ ಕಿ.ಮಿ.ನಷ್ಟು ಹತ್ತಿರವಾಗುತ್ತವೆ. ಈ ಬಿಜಾಪುರವು ಬೆಂಗಳೂರಿನಿಂದ ೫೬೯ ಕಿ.ಮಿ. ದೂರದಲ್ಲಿದೆ.
೨. ಈ ಮಾರ್ಗದಿಂದ ವ್ಯಾಪರೋದ್ಯಮಕ್ಕೆ ಅನುಕೂಲವಾಗುತ್ತದೆ. ಉತ್ತರದಿಂದ ದಕ್ಷಿಣಕ್ಕೆ ಪೆಟ್ರೋಲ್, ಸಕ್ಕರೆ, ಗೋಧಿ, ಬಾರ್ಯ ತೈಲಗಳನ್ನು ಸಾಗಿಸುವುದಕ್ಕೆ ಮತ್ತು ದಕ್ಷಿಣದಿಂದ ಉತ್ತರಕ್ಕೆ ದವಸಧಾನ್ಯಗಳನ್ನು, ಎಣ್ಣೆಕಾಳುಗಳನ್ನು, ಹತ್ತಿಯನ್ನು ಸಾಗಿಸಲು ಸುಲಭವಾಗುತ್ತದೆ.
೩. ಈ ಮಾರ್ಗವು ರಾಜ್ಯದ ನಡು ಮಧ್ಯೆ ಹಾದು ಹೋಗುತ್ತದೆ. ಇದರ ಅಕ್ಕಪಕ್ಕಗಳಲ್ಲಿ ಕೈಗಾರಿಕೆಗಳನ್ನು ನಿರ್ಮಿಸಲು ಸಾಧ್ಯ. ಬಾಗಲಕೋಟೆ – ಬಿಜಾಪುರ ಜಿಲ್ಲೆಗಳಲ್ಲಿ ಬೆಳೆಯುವ ತೋಟಗಾರಿಕೆ ಬೆಳೆಗಳನ್ನು ರಪ್ಪು ಮಾಡಲು, ಗ್ರಾನೈಟ್ ಕಲ್ಲುಗಳನ್ನು ವಿದೇಶಗಳಿಗೆ ಸಾಗಿಸಲು ಇದು ಅನುವು ಮಾಡಿಕೊಡುತ್ತದೆ.
೪. ಈ ಮಾರ್ಗದಲ್ಲಿ ವಿಶ್ವಖ್ಯಾತಿಯ ಐತಿಹಾಸಿಕ ಹಾಗೂ ಧಾರ್ಮಿಕ ಕ್ಷೇತ್ರಗಳು ನೆಲೆಗೊಂಡಿವೆ (ಹಂಪೆ, ತುಂಗಭದ್ರಾ ಜಲಾಶಯ, ಅನೆಗೊಂದಿ, ಬಾದಾಮಿ, ಪಟ್ಟದಕಲ್ಲು, ಐಹೊಳೆ, ಕೂಡಲಸಂಗಮ, ಬನಶಂಕರಿ, ಮಹಾಕೂಟ ಇತ್ಯಾದಿ). ಈ ರೈಲು ದಾರಿಯಿಂದ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಪ್ರವಾಸೋದ್ಯಮವು ಗಟ್ಟಿಯಾಗಿ ಬೆಳೆಯಲು ಸಾಧ್ಯವಾಗುತ್ತದೆ.
ಈ ಬಗೆಯ ಆರ್ಥಿಕ – ವಾಣಿಜ್ಯ – ಸಾಮಾಜಿಕ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದ ಆಯಕಟ್ಟಿನದಾದ ರೈಲುದಾರಿಯ ಬಗ್ಗೆ ಕರ್ನಾಟಕವು ಮರೆತಿರುವುದು ದುರದೃಷ್ಟಕರ. ಕಲ್ಲೂರರವರ ಪ್ರಸ್ತುತ ಪ್ರಬಂಧವು ಸದರಿ ರೈಲುಮಾರ್ಗದ ಬಗ್ಗೆ ಜನರಲ್ಲಿ ಆಸಕ್ತಿ ಕೆರಳಿಸಿದರೆ ನಮ್ಮ ಶ್ರಮ ಸಾರ್ಥಕವಾಗುತ್ತದೆ. (ಈ ರೈಲು ಮಾರ್ಗದ ವಿವರಗಳಿಗೆ ದಿನಾಂಕ ೧೦.೧೧.೨೦೦೧ರ ಪ್ರಜಾವಾಣಿ ವಿಷ್ಣುತೀರ್ಥ ಅನಂತ ಭಟ್ಟರ ಲೇಖನ ನೋಡಿ).
ಹಂಪಿ – ಅವರ ಕನಸು
ಹಂಪಿಯ ಬಗ್ಗೆ – ಹೊಸಪೇಟೆಯ ಬಗ್ಗೆ ಅವರಿಗಿದ್ದ ಕನಸನ್ನು ಗುರುತಿಸದೆ ಅವರ ಪ್ರಬಂಧದ ಬಗೆಗಿನ ಟಿಪಣಿಯನ್ನು ಮುಗಿಸುವುದು ಸಾಧ್ಯವಿಲ್ಲ. ಅವರ ದೂರದೃಷ್ಟಿಯು ಎಷ್ಟು ಹರಿತವಾಗಿತ್ತು ಎಂಬುದಕ್ಕೆ ಹಂಪಿ ಕುರಿತು ಅವರ ಮಾತುಗಳು ಪ್ರಮಾಣಭೂತವಾಗಿದೆ. ಸೊಂಡೂರು – ಹೊಸಪೇಟೆಯ ಬಳಿ ಒಂದು ಹಿರಿ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಕೇಂದ್ರವು ರೂಪುಗೊಳ್ಳುತ್ತದೆ ಎಂಬ ಮಾತನ್ನು ಅವರು ೧೯೫೬ರಷ್ಟು ಹಿಂದೆಯೇ ಹೇಳಿದ್ದಾರೆ. ಅವರು ಅಂದು ಹೇಳಿರುವ ಮಾತು ಇಂದು ನಿಜವಾಗಿದೆ. ಸಮಗ್ರ ಕರ್ನಾಟಕದ ಆತ್ಮಾಭಿಮಾನದ ಕುರುಹು ಹಂಪೆ ಎಂಬುದು ಅವರ ಒಂದು ನಂಬಿಕೆ. ಇದು ಕೇವಲ ಭಾವನೆಯ ಮಾತಲ್ಲ ಎಂಬುದನ್ನು ಅವರೇ ಹೇಳುತ್ತಾರೆ. ಹಂಪೆಯು ಕರ್ನಾಟಕದ ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ ಕೇಂದ್ರವಾಗಬೇಕೆಂಬುದು ಅವರ ಕನಸಾಗಿತ್ತು. ಈಗ ಹಂಪಿ ಪರಿಸರದಲ್ಲಿ ಕನ್ನಡ ವಿಶ್ವವಿದ್ಯಾಲಯವಾಗಿದೆ. ಹಂಪಿಯ ಉತ್ಸವವನ್ನು ಸಂಘಟಿಸಲಾಗುತ್ತಿದೆ. ಅವರ ಕನಸು ಪೂರ್ಣಪ್ರಮಾಣದಲ್ಲಿ ಅಲ್ಲದಿದ್ದರೂ ಅಲ್ಪಮಟ್ಟಿಗಾದರೂ ನನಸಾಗುತ್ತಿದೆ. ನಾಡನ್ನು – ನಾಡವರನ್ನು ಒಳಗು ಮಾಡಿಕೊಂಡು ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯನ್ನು ಯೋಗಿಸಿದಾಗ ಇವೆಲ್ಲ ಸಾಧ್ಯವಾಗುತ್ತವೆ. ಇಲ್ಲದಿದ್ದರೆ ಈಗ ಬೆಂಗಳೂರು ವಿಶ್ವಮುಖಿಯಾಗಿ ಜನರಿಗೆ ವಿಮುಖಿಯಾಗಿ ಬೆಳೆಯುವಂತೆ ಬೆಳೆಯುತ್ತದೆ. ಕೊನೆಯದಾಗಿ ನಾವಿಷ್ಟು ಹೇಳಬಹುದು. ಕರ್ನಾಟಕದ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯ ಬಗ್ಗೆ ಅವರ ಅಂತರಾಳದಲ್ಲಿದ್ದ ತುಡಿತವನ್ನು ಪ್ರಸ್ತುತ ಪ್ರಬಂಧವು ನಮಗೆ ತೆರೆದು ತೋರಿಸುತ್ತದೆ. ಕರ್ನಾಟಕದ ಸಾರಿಗೆ ಸಂಪರ್ಕ ಸಂಚಾರಗಳ ಬೆಳವಣಿಗೆಯ ಹೊಣೆ ಹೊತ್ತಮಂದಿ ಕಲ್ಲೂರರಂತೆ ಯೋಚಿಸಿದ್ದನ್ನು ಇದುವರೆಗೂ ನಾವಂತೂ ನೋಡಲಿಲ್ಲ. ಹೀಗೆ ಅವರ ಪ್ರಬಂಧದ ಹಿರಿಮೆ ಗರಿಮೆ ಬಗ್ಗೆ ಬರೆಯುತ್ತ ಹೋಗಬಹುದು. ಆದರೆ ಇಷ್ಟು ಸಾಕು. ಇಲ್ಲಿ ಅವರ ಪ್ರಬಂಧವೇ ನಮ್ಮೆದುರಿಗಿದೆ. ಅದನ್ನು ನಮ್ಮದಾಗಿಸಿಕೊಳ್ಳುವುದರ ಮೂಲಕ ನಾವು ಕರ್ನಾಟಕದ ಬಗ್ಗೆ, ನಾಡವರ ಬಗ್ಗೆ ಅವರಿಗಿದ್ದ ಕಾಳಜಿ, ಅವರ ಮನಸ್ಸಿನಲ್ಲಿದ್ದ ತುಡಿತಗಳನ್ನು ಅರಿತುಕೊಳ್ಳಬಹುದು.
– ಟಿ. ಆರ್. ಚಂದ್ರಶೇಖರ


ಕನ್ನಡ ಪ್ರಜ್ಞೆಯನ್ನು ವಿಶ್ವಪ್ರಜ್ಞೆಯಾಗಿಸುವತ್ತ
ಸಾವಿರಾರು ವರ್ಷಗಳ ಸುದೀರ್ಘ ಮತ್ತು ಉಜ್ವಲ ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ ಪರಂಪರೆಯನ್ನು ಹೊಂದಿರುವ ಕರ್ನಾಟಕದ ಆಧುನಿಕ ಇತಿಹಾಸದಲ್ಲಿ ಕರ್ನಾಟಕದ ಏಕೀಕರಣ ಒಂದು ಐತಿಹಾಸಿಕವೂ ಮತ್ತು ಮಹತ್ವಪೂರ್ಣವೂ ಆದ ವಿಶಿಷ್ಟ ಘಟನೆ. ಹಾಗೆಯೇ ಕನ್ನಡ ವಿಶ್ವವಿದ್ಯಾಲಯದ ಸ್ಥಾಪನೆ ಮತ್ತೊಂದು ಮಹತ್ವದ ಐತಿಹಾಸಿಕ ಘಟನೆ. ಕರ್ನಾಟಕದ ಇತರೆ ವಿಶ್ವವಿದ್ಯಾಲಯಗಳು ಕೇವಲ ಕೆಲವು ಜಿಲ್ಲೆಗಳಿಗೆ ಮಾತ್ರ ಪರಿಮಿತಗೊಂಡಿದ್ದರೆ ಕನ್ನಡ ವಿಶ್ವವಿದ್ಯಾಲಯದ ವ್ಯಾಪ್ತಿ ಅಖಂಡ ಕರ್ನಾಟಕ ಮಾತ್ರವಲ್ಲದೆ ಕನ್ನಡಿಗ ಮತ್ತು ಕನ್ನಡ ಸಂಸ್ಕೃತಿ ನೆಲೆಸಿರುವ ಎಲ್ಲ ದೇಶ ಮತ್ತು ವಿದೇಶಗಳನ್ನೂ ಒಳಗೊಂಡಿದೆ. ಈ ಕಾರಣದಿಂದ ನಮ್ಮ ವಿಶ್ವವಿದ್ಯಾಲಯದ ದಾರಿ ಮತ್ತು ಗುರಿ ಎರಡೂ ವಿಭಿನ್ನವೂ ಮತ್ತು ವೈಶಿಷ್ಟ್ಯಪೂರ್ಣವೂ ಆಗಿವೆ.
ಕನ್ನಡ ವಿಶ್ವವಿದ್ಯಾಲಯ ಕನ್ನಡ ನಾಡು, ನುಡಿ, ಸಂಸ್ಕೃತಿ ಮತ್ತು ಜನಜೀವನದ ಸರ್ವಮುಖಗಳ ವಿಶಿಷ್ಟವಾದ ಅಂತರಂಗ ಮತ್ತು ಬಹಿರಂಗ ಸಂಪತ್ತನ್ನು ಕುರಿತು ಅಧ್ಯಯನ ಮಾಡುವ, ಸಂಶೋಧಿಸುವ ಮತ್ತು ಅದರ ಅಧ್ಯಯನದ ಫಲಿತಗಳನ್ನು ಜಗತ್ತಿನಾದ್ಯಂತ ಪ್ರಸಾರ ಮಾಡಿ ಕರ್ನಾಟಕದ ಬಗೆಗಿನ ಅರಿವನ್ನು ಜನಸಮುದಾಯದಲ್ಲಿ ವಿಸ್ತರಿಸುವ ಹಾಗೂ ಅನಂತಮುಖಿಯಾದ ವಿಶ್ವಜ್ಞಾನವನ್ನು ಕನ್ನಡಜ್ಞಾನವನ್ನಾಗಿ ಪರಿವರ್ತಿಸಿ ಅದು ಕನ್ನಡಿಗರೆಲ್ಲರಿಗೆ ದಕ್ಕುವಂತೆ ಮಾಡುವ ಮೂಲಭೂತ ಆಶಯದ ಪ್ರತಿನಿಧಿಯಾಗಿ ಸ್ಥಾಪಿತಗೊಂಡಿದೆ. ಬೋಧನೆಗಿಂತ ಸಂಶೋಧನೆ, ಸೃಷ್ಟಿಗಿಂತ ವಿಶ್ವಂಭರ ದೃಷ್ಟಿ, ಶಿಥಿಲ ವಿವರಣೆಗಿಂತ ಅತುಳ ಸಾಧ್ಯತೆಗಳನ್ನೊಳಗೊಂಡ ಅನನ್ಯ ಅಭಿವ್ಯಕ್ತಿ, ನಾಡಿನ ಕೋಟಿ ಕೋಟಿ ಶ್ರೀಸಾಮಾನ್ಯರ ವಿವಿಧ ಪ್ರತಿಭಾಶಕ್ತಿ ಮತ್ತು ಸಾಮರ್ಥ್ಯಗಳ ಸದ್ಬಳಕೆಯ ಮೂಲಕ ಅವರ ಅಂತಪ್ರಜ್ಞೆಯನ್ನು ಎಚ್ಚರಿಸುವ, ವಿಕಸಿಸುವ ಶ್ರದ್ಧಾನ್ವಿತ ಕಾಯಕ ಇದರ ದಾರಿಯಾಗಿದೆ.
ಕನ್ನಡ ನಾಡನ್ನು ಕನ್ನಡ ವಿಶ್ವವಿದ್ಯಾಲಯದಲ್ಲಿ ನೋಡು, ಕನ್ನದ ವಿಶ್ವವಿದ್ಯಾಲಯವನ್ನು ನೋಡಿದಲ್ಲದೆ ಕನ್ನಡ ನಾಡಿನ ಯಾತ್ರೆ ಸಂಪೂರ್ಣವಾಗದು, ಸಾರ್ಥಕವಾಗದು ಎಂಬಂತೆ ರೂಪುಗೊಳ್ಳುತ್ತಿರುವ ಮತ್ತು ರೂಪುಗೊಳ್ಳಬೇಕಾದ ಮಹಾಸಂಸ್ಥೆ ಇದು. ಕನ್ನಡಪ್ರಜ್ಞೆ ತನ್ನ ಸತ್ವ ಮತ್ತು ಸ್ವತ್ವದೊಡನೆ ವಿಶ್ವಪ್ರಜ್ಞೆಯಾಗಿ ಅರಳಿ ನಳನಳಿಸಬೇಕು; ವಿಶ್ವಪ್ರಜ್ಞೆ ಕನ್ನಡ ದೇಶೀ ಪ್ರಜ್ಞೆಯೊಳಗೆ ಪ್ರವೇಶಿಸಿ, ಪ್ರವಹಿಸಿ, ಸಮನ್ವಯಗೊಂಡು, ಸಂಲಗ್ನಗೊಂಡು, ಸಮರಸಗೊಂಡು ಸಾಕ್ಷಾತ್ಕಾರಗೊಳ್ಲಬೇಕು ಎಂಬುದೇ ಇದರ ಗುರಿ. ಈ ಗುರಿಯ ಮೂಲಕ ಕನ್ನಡ ಕರ್ನಾಟಕತ್ವದ ಉಸಿರಾಗಿ, ವಿಶ್ವಪ್ರಜ್ಞೆಯ ಹಸಿರಾಗಿ, ಕನ್ನಡಮಾನವ ವಿಶ್ವಮಾನವನಾಗಿ ಬೆಳೆಯಲು ಸಾಧನವಾಗಬೇಕು. ಕನ್ನಡಿಗರೆಲ್ಲ ಸಾಮೂಹಿಕ ಶ್ರಮ ಮತ್ತು ಪ್ರತಿಭೆಗಳ ಸಮಷ್ಟಿ ಪ್ರಕ್ರಿಯೆಯಿಂದ ಬೆಳಕಿನ ಈ ಮಹಾಪಥವನ್ನು ಕ್ರಮಿಸುವುದು ನಮ್ಮ ವಿಶ್ವವಿದ್ಯಾಲಯದ ಮಹತ್ತರ ಆಶಯ.
ಕೆಲವು ತಿಂಗಳುಗಳು ಹಿಂದೆ ನಾನು ಎಂ.ಎಸ್.ಐ.ಎಲ್.ಗೆ ಭೇಟಿ ನೀಡೆದ್ದೆ. ಆ ಸಂದರ್ಭದಲ್ಲಿ ಅದರ ಕಾರ್ಯನಿರ್ವಾಹಕ ಅಧಿಕಾರಿಗಳಾದ ಶ್ರೀ. ಬಿ.ವಿ. ಕುಲಕರ್ಣಿ ಅವರ ಪರಿಚಯವಾಯಿತು. ಕನ್ನಡ ವಿಶ್ವವಿದ್ಯಾಲಯದ ಉದ್ದೇಶ ಮತ್ತು ಪ್ರಗತಿಯ ಬಗ್ಗೆ ಮಾತನಾಡುತ್ತ ಅವರು ಶ್ರೀ ಕೃಷ್ಣಕುಮಾರ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರ ಹೆಸರನ್ನು ಪ್ರಸ್ತಾಪಿಸಿ ಅವರು ಈ ಹಿಂದೆ ಬರೆದಿದ್ದ ‘ಕನ್ನಡ ನಾಡಿನ ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕ’ ಎಂಬ ಪ್ರಬಂಧ ಕರ್ನಾಟಕದ ಬಹುಮುಖಿ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯ ಬಗ್ಗೆ ಅಸಕ್ತರಾದವರಿಗೆ ವಿಶಿಷ್ಟ ತಿಳುವಳಿಕೆಯನ್ನು ನೀಡುವ ಸತ್ವವನ್ನು ಒಳಗೊಂಡಿದೆ ಎಂದೂ ಅದನ್ನು ಕನ್ನಡ ವಿಶ್ವವಿದ್ಯಾಲಯ ಪ್ರಕಟಿಸಿದರೆ ಕನ್ನಡ ನಾಡಿನ ಬಗ್ಗೆ ಆಸಕ್ತಿ ಇರುವವರಿಗೆ ಒಳ್ಳೆಯ ಮಾಹಿತಿ ದೊರೆಯುವುದೆಂದು ಸೂಚಿಸಿದರು. ಈ ಸೂಚನೆ ನನ್ನ ಆಸಕ್ತಿಯನ್ನು ಅರಳಿಸಿತು. ಈ ಹಿಂದೆ ಶ್ರೀ ಕೃಷ್ಣಕುಮಾರ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರ ಹೆಸರನ್ನು ಕೇಳಿದ್ದೆ ಮತ್ತು ಮೈಸೂರು ರಾಜ್ಯ ಸಂಪುಟದಲ್ಲಿ ಅವರ ಲೇಖನವನ್ನು ಓದಿದ ನೆನಪು ಮಸುಕಾಗಿತ್ತು. ಅದನ್ನು ದೊರಕಿಸಿಕೊಂಡು ಪರಿಶೀಲಿಸಿ ಪ್ರಕಟಿಸುವುದಾಗಿ ಅವರಿಗೆ ಭರವಸೆಯಿತ್ತು ಬಂದೆ. ಮಿತ್ರರಾದ ಪ್ರೊ. ಕೆ.ವಿ. ನಾರಾಯಣ ಅವರೊಡನೆ ಈ ವಿಷಯವನ್ನು ಪ್ರಸ್ತಾಪಿಸಿದೆ. ಅವರು ಈ ಬಗ್ಗೆ ವಿಶೇಷ ಆಸಕ್ತಿ ತಳೆದು ಅದನ್ನು ಶ್ರಮವಹಿಸಿ ಹುಡುಕಿಸಿಕೊಟ್ಟರು. ಅದನ್ನು ಮತ್ತೊಮ್ಮೆ ನಾವು ಓದಿದ ನಂತರ ಹೆಚ್ಚು ಕಡಿಮೆ ಅರ್ಧ ಶತಮಾನದ ಹಿಂದೆ ಶ್ರೀ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ಬರೆದ ಈ ಅಧ್ಯಯನಪೂರ್ಣ ಪ್ರಬಂಧ ಇಂದಿಗೂ ಪ್ರಸ್ತುತವೆನಿಸಿತು. ಅದರ ಫಲಿತವೇ ಈ ಪುನರ್ ಮುದ್ರಿತ ಪುಸ್ತಕ.
ಈಗ್ಗೆ ೪೫ ವರ್ಷಗಳ ಹಿಂದೆ ಕರ್ನಾಟಕ ಏಕೀಕರಣವಾದ ಐತಿಹಾಸಿಕ ಸಂದರ್ಭದಲ್ಲಿ ಕರ್ನಾಟಕ ಸರ್ಕಾರವು ಕರ್ನಾಟಕದ ಸಮಗ್ರ ಆಯಾಮಗಳನ್ನು ಕುರಿತ ವಿಷಯ ಸಮೃದ್ಧವೂ ಸಂಶೋಧನಾತ್ಮಕವೂ ಆದ ವಿದ್ವತ್ ಪ್ರಬಂಧಗಳನ್ನು ಪ್ರಕಟಿಸಿತು. ಕರ್ನಾಟಕದ ‘ಮೈಸೂರು ರಾಜ್ಯ’ ಎಂಬ ಹೆಸರಿನಲ್ಲಿ ಸಂಪುಟವೊಂದನ್ನು ಪ್ರಕಟಿಸಿತು. ಕರ್ನಾಟಕದ ವಿವಿಧಮುಖೀ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗಳ ಬಗ್ಗೆ, ಸಮಸ್ಯೆಗಳ ಬಗ್ಗೆ ಮತ್ತು ಪರಿಹಾರಗಳ ಬಗ್ಗೆ ಗಂಭೀರ ಚಿಂತನೆಯ ಬರಹಗಳನ್ನು ಒಳಗೊಂಡ ಆ ಸಂಪುಟ ಒಂದು ವಿಶಿಷ್ಟ ಆಕರ ಗ್ರಂಥ. ಈ ಸಂಪುಟದಲ್ಲಿ ಆಡಕವಾಗಿದ್ದ ‘ಕನ್ನಡ ನಾಡಿನ ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕ’ ಎಂಬ ಈ ಪ್ರಬಂಧ ಹಲವು ದೃಷ್ಟಿಗಳಿಂದ ವಿಶಿಷ್ಟವಾದದ್ದು. ಕರ್ನಾಟಕ ಏಕೀಕರಣವಾದ ಸಂದರ್ಭದಲ್ಲಿ ಕರ್ನಾಟಕದ ಉದ್ದಗಲಕ್ಕೂ ಭಾವುಕವಾದ, ಅಭಿಮಾನದಿಂದ ಕೂಡಿದ ಉತ್ಸವಗಳು, ಸಮಾರಂಭಗಳು ನಡೆದವು, ಪುಸ್ತಕಗಳೂ ಪ್ರಕಟವಾದವು. ನಾಡೆಲ್ಲ ಒಂದಾದವೆಂಬ ಸಂಭ್ರಮದಲ್ಲಿ ಬೀಗಿತು. ಆ ಸಂಭ್ರಮದ ಆಶಾವಾದದ ಕಲ್ಪನೆಯ, ಭಾವುಕತೆಯ ಪ್ರವಾಹದಲ್ಲಿ ಕರ್ನಾಟಕದ ಬಗೆಗೆ ಮಿತಿಮೀರಿದ ಅವೇಶಪೂರ್ಣವಾದ ಬಣ್ಣದ ಬರಹಗಳು ಬಹುಪಾಲು ಪ್ರಕಟವಾದರೂ ಅವುಗಳಲ್ಲಿ ಕೆಲವಾದರೂ ಅತ್ಯಂತ ಆಳವೂ ವಿಸ್ತೃತವೂ ಆದ ಗಂಭೀರ ಚಿಂತನಾತ್ಮಕ ವಿಶ್ಲೇಷಣಾತ್ಮಕ ಮತ್ತು ಸಂಶೋಧನಾತ್ಮಕ ಲೇಖನಗಳು ಮತ್ತು ಕೃತಿಗಳು ಪ್ರಕಟವಾಗಿದ್ದು, ಆಗಿನ ಆಶೋತ್ತರಗಳನ್ನು ಮತ್ತು ವಿಚಾರಶೀಲತೆಯನ್ನು ಸಾದರಪಡಿಸುತ್ತವೆ. ಅಂತಹ ಒಂದು ಮುಖ್ಯ ಪ್ರಬಂಧ ಇದು. ಶ್ರೀ ಕೃಷ್ಣಕುಮಾರ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ಕನ್ನಡ ನಾಡಿನ ಬಗೆಗಿನ ಅವೇಶಪೂರ್ಣ ಅಭಿಮಾನದ ನೆಲೆಯನ್ನಷ್ಟೆ ಆಧರಿಸಿ ಈ ಪ್ರಬಂಧವನ್ನು ರಚಿಸಿಲ್ಲ. ನಾಡಿನ ಸಾಮಾಜಿಕ, ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ ಪ್ರಗತಿಯ ಬಗ್ಗೆ ನಿರ್ದಿಷ್ಟವಾದ ಕಲ್ಪನೆ ಮತ್ತು ಚಿಂತನೆಗಳನ್ನು ಆಧಾರಭೂತವಾಗಿ ಇಲ್ಲಿ ಅವರು ಪ್ರತಿಪಾದಿಸಿದ್ದಾರೆ. ಈ ಪ್ರತಿಪಾದನೆಯಲ್ಲಿ ಸಮಗ್ರ ಕರ್ನಾಟಕದ ಬಗೆಗಿನ ಅವರ ವಿಶಾಲವೂ ನಿಶಿತವೂ ಆದ ದೂರದೃಷ್ಟಿ ಮತ್ತು ಅಧ್ಯಯನಶೀಲತೆ ಅರಳುಗಟ್ಟಿದೆ. ಈ ಪ್ರಬಂಧದ ಶೀರ್ಷಿಕೆ ಸಂಚಾರ, ಸಂಪರ್ಕವನ್ನು ಕುರಿತದ್ದಾಗಿದ್ದರೂ ನಾಡಿನ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯ ಬಗೆಗಿನ ಅವರ ಆಳವಾದ ಶ್ರದ್ಧೆ ಮತ್ತು ಬದ್ಧತೆಗಳು ಹಾಗೂ ಕಾರ್ಯಶೀಲ ಆಶಾವಾದಗಳು ಇಲ್ಲಿ ಮೈವೆತ್ತಿವೆ. ನಾಡು, ನುಡಿ, ಶಿಕ್ಷಣ, ಕೈಗಾರಿಕೆ, ಭೌಗೋಳಿಕ ಪರಿವೇಷ, ವ್ಯಾಪಾರ, ವಾಣಿಜ್ಯ, ಉದ್ಯೋಗ, ಅಂತರ ರಾಜ್ಯ ಸಂಬಂಧಗಳು, ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ ಆಶಯಗಳು, ಗಡಿ ಚಿಂತನೆಗಳು, ಯೋಜನೆಗಳು ಮುಂತಾಗಿ ಹಲವು ಮುಖಗಳ ಸೂಕ್ಷ್ಮವೂ ಮತ್ತು ಅಧ್ಯಯನ ನಿಷ್ಠವೂ ಆದ ಚಿಂತನೆಗಳು ಇಲ್ಲಿ ಮೈಮುರಿಯುತ್ತಿವೆ. ಇದರೊಂದಿಗೆ ವಿಶಿಷ್ಟವಾಗಿ ಹಂಪಿಯ ಬಗೆಗಿನ ಅವರ ಶೋಧನಾ ದೃಷ್ಟಿ ಮತ್ತು ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ ನಿಷ್ಠೆ ಹಾಗೂ ಕನಸುಗಳು ಇಲ್ಲಿ ತುಂಬ ಅರ್ಥವತ್ತಾಗಿ ನಿರೂಪಣೆಗೊಂಡಿವೆ. ಹೀಗಾಗಿ ಕನ್ನಡ ನಾಡಿನ ಸಮಗ್ರ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯ ಬಗ್ಗೆ ಅವರ ಮನದಾಳದ ಸಕಾರಣ ತುಡಿತ ಮತ್ತು ಮಿಡಿತಗಳು ಈ ಪ್ರಬಂಧದ ಮೂಲಕ ನಮಗೆ ಕೇಳಿಸುವಷ್ಟು ಹತ್ತಿರವಾಗುತ್ತವೆ. ಕರ್ನಾಟಕದ ಸಮಗ್ರಾಭಿವೃದ್ಧಿಯ ಬಗ್ಗೆ ಗಂಭೀರಾಸಕ್ತಿಯುಳ್ಳ ಪ್ರತಿಯೊಬ್ಬರೂ ಓದಬೇಕಾದ ಮನನ ಮಾಡಬೇಕಾದ, ಆಕೃತಿಯಲ್ಲಿ ಪುಟ್ಟದಾದರೂ ಆಶಯದಲ್ಲಿ ಮಹತ್ವವಾದ ಕೃತಿಯಿದು. ಈ ಪುಸ್ತಕದ ಸಂಪಾದಕರಾದ ಟಿ.ಆರ್. ಚಂದ್ರಶೇಖರ್ ಅವರು ವಿಸ್ತಾರವಾದ ಪ್ರಸ್ತಾವನೆಯನ್ನು ಬರೆದು ಈ ಕೃತಿಯ ಮಹತ್ವವನ್ನು ಮತ್ತು ಸಮಕಾಲೀನತೆಯನ್ನು ಎತ್ತಿಹಿಡಿದಿದ್ದಾರೆ. ಇದನ್ನು ಪ್ರಕಟಿಸುವುದು ವಿಶ್ವವಿದ್ಯಾಲಯಕ್ಕೆ ಅಭಿಮಾನದ ವಿಷಯವಷ್ಟೇ ಆಗಿರದೆ ಅಗತ್ಯದ ವಿಷಯವೂ ಆಗಿದೆ.
ಇಂಥದೊಂದು ಕೃತಿಯ ಬಗ್ಗೆ ಪ್ರಸ್ತಾಪಿಸಿ ನನ್ನ ಆಸಕ್ತಿಯನ್ನು ಕೆರಳಿಸಿದ ಶ್ರೀ ಪಿ.ವಿ. ಕುಲಕರ್ಣಿ ಅವರಿಗೆ ಮತ್ತು ಇದನ್ನು ಅಚ್ಚುಕಟ್ಟಾಗಿ ಸಂಪಾದಿಸಿಕೊಟ್ಟ ಟಿ.ಆರ್. ಚಂದ್ರಶೇಖರ್ ಅವರಿಗೆ ಮತ್ತು ಪುಸ್ತಕ ಪ್ರಕಟನೆಗೆ ಅನುಮತಿ ನೀಡಿದ ಕೃಷ್ಣಕುಮಾರ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರ ಕುಟುಂಬ ವರ್ಗದವರಿಗೆ ನಮ್ಮ ಅಭಿನಂದನೆಗಳು ಸಲ್ಲುತ್ತವೆ.
ಡಾ. ಎಚ್.ಜೆ. ಲಕ್ಕಪ್ಪಗೌಡ
ಕುಲಪತಿಯವರು
ಅನುಬಂಧ
ಪುಟ ೩ರಲ್ಲಿದ್ದ ಕೋಷ್ಟಕದಲ್ಲಿ ೧೯೫೬ರಲ್ಲಿ, ಅಂದರೆ ಏಕೀಕರಣದ ಸಂದರ್ಭದಲ್ಲಿ ಕರ್ನಾಟಕದ ವಿವಿಧ ಪ್ರದೇಶಗಳಲ್ಲಿ ಇದ್ದ ರಸ್ತೆಗಳ ಉದ್ದದ ಒಂದು ಚಿತ್ರವನ್ನು ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ನೀಡಿದ್ದಾರೆ. ರಸ್ತೆಗಳ ಸೌಲಭ್ಯಕ್ಕೆ ಸಂಬಂಧಿಸಿದಂತೆ ಅಂದು ಇದ್ದ ಪ್ರದೇಶವಾರು ಅಸಮಾನತೆಯನ್ನು ಅದು ಸ್ಪಷ್ಟವಾಗಿ ತೋರಿಸುತ್ತದೆ. ಪ್ರಾದೇಶಿಕ ಅಸಮಾನತೆಯ ಬಗ್ಗೆ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ಹೆಚ್ಚು ಮಾತನಾಡುವುದಿಲ್ಲ. ಆದರೆ ಅವರು ಪ್ರಬಂಧದಲ್ಲಿ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ವಿಲೀನಗೊಂಡ, ಅಂದು ಅತ್ಯಂತ ಹಿಂದುಳಿದ ಸ್ಥಿತಿಯಲ್ಲಿದ್ದ ಪ್ರದೇಶಗಳ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯ ಅಗತ್ಯವನ್ನು ಸ್ಪಷ್ಟವಾಗಿ ಗುರುತಿಸಿದ್ದಾರೆ. ಜನರನ್ನು ಒಳಗುಮಾಡಿಕೊಂಡು, ಅಂದರೆ ನಾಡು ಮತ್ತು ನಾಡವರನ್ನು ತೊಡಗಿಸಿಕೊಂಡು ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯಾಗಬೇಕು ಎಂದು ಹೇಳುವಾಗ ಕಲ್ಲೂರ ಅವರು ನಾಡಿನ ಎಲ್ಲ ಭಾಗಗಳನ್ನು ತಬ್ಬಿಕೊಂಡಂತಹ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯ ಬಗ್ಗೆ ಮಾತನಾಡುತ್ತಿದ್ದಾರೆ.
ಬಿಜಾಪುರ ಜಿಲ್ಲೆಯಲ್ಲಿ ೧೯೫೬ರಲ್ಲಿ ಪ್ರತಿ ಚ.ಮೈಲಿಗೆ ಇದ್ದ ರಸ್ತೆಗಳ ಉದ್ದ ೯ ಮೈಲಿ. ಹೈದರಾಬಾದು ಕರ್ನಾಟಕ ಪ್ರದೇಶದ ಜಿಲ್ಲೆಗಳಲ್ಲಿ ಇದ್ದುದು ಕೇವಲ ೫ ಮೈಲಿ. ಆದರೆ ಮೈಸೂರು ಸಂಸ್ಥಾನದ ಪ್ರದೇಶದಲ್ಲಿ ಇದ್ದುದು ೨೪ ಮೈಲಿ. ಅಂದರೆ ಮೈಸೂರು ಸಂಸ್ಥಾನದ ಜಿಲ್ಲೆಗಳಲ್ಲಿನ ರಸ್ತೆಗಳ ಉದ್ದವು ಹೈದರಾಬಾದು ಕರ್ನಾಟಕ ಪ್ರದೇಶದ ಜಿಲ್ಲೆಗಳಲ್ಲಿನ ರಸ್ತೆಗಳ ಉದ್ದಕ್ಕಿಂತ ೫ ಪಟ್ಟು ಅಧಿಕವಾಗಿತ್ತು. ಅಂದ ಮೇಲೆ ಯಾವ ಪ್ರದೇಶದ ರಸ್ತೆಗಳ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯಾಗಬೇಕು ಎಂಬುದನ್ನು ಅಪ್ರತ್ಯಕ್ಷವಾಗಿ ಆದರೆ ಸ್ಪಷ್ಟವಾಗಿ ಇದು ಹೇಳುತ್ತಿದೆ.
ಇಂದು ಪರಿಸ್ಥಿತಿ ಹೇಗಿದೆ?
ಇಂದಿನ ರಸ್ತೆಗಳಿಗೆ ಸಂಬಂಧಿಸಿದ ಪರಿಸ್ಥಿತಿಯನ್ನು ೧೯೫೬ಕ್ಕೆ ಹೋಲಿಸಿದರೆ ಅದು ತುಂಬಾ ಬದಲಾಗಿಲ್ಲ ಎಂಬುದು ತಿಳಿಯುತ್ತದೆ. ಇಂದಿನ ರಸ್ತೆಗಳ ಉದ್ದದ ವಿವರವನ್ನು ಕೆಳಗೆ ಪ್ರದೇಶವಾರು ನೀಡಲಾಗಿದೆ. ಅನುಬಂಧ ಕೋಷ್ಟಕ ೧ರಲ್ಲಿ ೧೯೯೬ರಲ್ಲಿ ಇದ್ದ ಜಿಲ್ಲಾವಾರು ರಸ್ತೆಗಳ ಉದ್ದದ ವಿವರವನ್ನು ನೀಡಲಾಗಿದೆ.
ಪ್ರತಿ ೧೦೦ ಚ.ಕಿ.ಮೀ. ಪ್ರದೇಶದಲ್ಲಿ ರಸ್ತೆಗಳ ಉದ್ದ ೧೯೯೬
	ಪ್ರದೇಶ
	ರಸ್ತೆಗಳ ಉದ್ದ

	ಬೆಂಗಳೂರು ವಿಭಾಗದ ಜಿಲ್ಲೆಗಳು
	೭೩ ಕಿ.ಮೀ ರಸ್ತೆಗಳು

	ಮೈಸೂರು ವಿಭಾಗದ ಜಿಲ್ಲೆಗಳು
	೮೮ ಕಿ.ಮೀ ರಸ್ತೆಗಳು

	ದಕ್ಷಿಣ ಕರ್ನಾಟಕದ ಜಿಲ್ಲೆಗಳು
	೮೦ ಕಿ.ಮೀ ರಸ್ತೆಗಳು

	ಬೆಳಗಾವಿ ವಿಭಾಗದ ಜಿಲ್ಲೆಗಳು
	೫೬ ಕಿ.ಮೀ ರಸ್ತೆಗಳು

	ಗುಲಬರ್ಗಾ ವಿಭಾಗದ ಜಿಲ್ಲೆಗಳು
	೪೫ ಕಿ.ಮೀ ರಸ್ತೆಗಳು

	ಉತ್ತರ ಕರ್ನಾಟಕದ ಜಿಲ್ಲೆಗಳು
	೫೧ ಕಿ.ಮೀ ರಸ್ತೆಗಳು

	ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯ
	೬೫ ಕಿ.ಮೀ ರಸ್ತೆಗಳು


ಮೂಲ : ಕರ್ನಾಟಕ ಅಭಿವೃದ್ಧಿ ಮಾಹಿತಿ ಕೋಶ. ೧೯೯೯, ಪು. ೭೮, ಪ್ರಸಾರಾಂಗ, ಕನ್ನಡ ವಿಶ್ವವಿದ್ಯಾಲಯ, ಹಂಪಿ
ರಾಜ್ಯದ ಸರಾಸರಿಗಿಂತ ಬೆಳಗಾವಿ – ಗುಲಬರ್ಗಾ ವಿಭಾಗಗಳ ಜಿಲ್ಲೆಗಳಲ್ಲಿನ ರಸ್ತೆಗಳ ಉದ್ದವು ಕಡಿಮೆಯಿದ್ದರೆ ಮೈಸೂರು ಬೆಂಗಳೂರು ವಿಭಾಗಗಳ ಜಿಲ್ಲೆಗಳ ರಸ್ತೆಗಳ ಉದ್ದವು ಅಧಿಕವಾಗಿದೆ.
ಕೋಷ್ಟಕ ೧: ಪ್ರತಿ ೧೦೦ ಚ.ಕಿ.ಮೀ ಪ್ರದೇಶದಲ್ಲಿ ರಸ್ತೆಗಳ ಉದ್ದ : ಜಿಲ್ಲಾವಾರು (೧೯೯೬)
	ಜಿಲ್ಲೆಗಳು ಪ್ರತಿ
	೧೦೦ ಚ.ಕಿ.ಮೀಗಳಲ್ಲಿ ರಸ್ತೆಗಳ ಉದ್ದ

	ಬೆಂಗಳೂರು
	೧೨೨

	ಬೆಂಗಳೂರು ಗ್ರಾಂ
	೮೨

	ಚಿತ್ರದುರ್ಗ
	೫೪

	ದಾವಣಗೆರೆ
	೭೪

	ಕೋಲಾರ
	೭೪

	ಶಿವಮೊಗ್ಗ
	೭೩

	ತುಮಕೂರು
	೭೨

	ಮೈಸೂರು
	೯೭

	ಚಾಮರಾಜನಗರ
	೫೩

	ಚಿಕ್ಕಮಗಳೂರು
	೮೫

	ದಕ್ಷಿಣ ಕನ್ನಡ
	೧೦೦

	ಉಡುಲಿ
	೫೮

	ಹಾಸನ
	೭೪

	ಕೊಡಗು
	೭೪

	ಮಂಡ್ಯ
	೧೬೧

	ಬೆಳಗಾವಿ
	೫೪

	ಬಿಜಾಪುರ
	೩೮

	ಬಾಗಲಕೋಟೆ
	೫೫

	ಧಾರವಾಡ
	೫೫

	ಗದಗ
	೫೬

	ಹಾವೇರಿ
	೯೪

	ಉತ್ತರ ಕನ್ನಡ
	೫೭

	ಗುಲಬರ್ಗಾ
	೪೧

	ಬೀದರ
	೫೩

	ಬಳ್ಳಾರಿ
	೫೨

	ರಾಯಚೂರು
	೩೭

	ಕೊಪ್ಪಳ
	೪೮


ಕೋಷ್ಟಕ ೨: ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ವಿವಿಧ ಬಗೆಯ ರಸ್ತೆಗಳ ಉದ್ದ ೧೯೫೬ – ೧೯೯೬
	ರಸ್ತೆಗಳ ವಿಧಗಳು
	ರಸ್ತೆಗಳ ಉದ್ದ (ಕಿ.ಮೀ)

	
	೧೯೫೬
	೧೯೯೬

	೦೧. ರಾಷ್ಟ್ರೀಯ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳು
	೮೬೪
	೧೯೯೭

	೦೨. ರಾಜ್ಯ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳು
	೫೭೮೩
	೧೧೩೯೫

	೦೩. ಮುಖ್ಯ ಜಿಲ್ಲಾ ರಸ್ತೆಗಳು
	೭೦೦೬
	೨೮೩೧೧

	೦೪. ಇತರ ಜಿಲ್ಲಾ ರಸ್ತೆಗಳು
	೫೯೫೧
	೨೦೭೦

	೦೫. ಹಳ್ಳಿ ರಸ್ತೆಗಳು
	೨೩೭೩
	೩೮೬೭೭

	೦೬. ತಾಲ್ಲೂಕು ಅಭಿವೃದ್ಧಿ ಮಂಡಳಿ ರಸ್ತೆಗಳು
	೧೯೨೨೨
	೩೦೦೨೦

	೦೭. ಅರಣ್ಯ ಇಲಾಖೆ ರಸ್ತೆಗಳು
	೧೭೮೩
	೨೫೮೨

	೦೮. ನೀರಾವರಿ ಇಲಾಖೆ ರಸ್ತೆಗಳು
	 
	೯೪೧೭

	೦೯. ಒಟ್ಟು ರಸ್ತೆಗಳ ಉದ್ದ
	೪೩೧೮೨
	೧೨೪೪೮೯

	೧೦. ಪ್ರತಿ ೧೦೦ ಚ.ಕಿ.ಮೀ. ಪ್ರದೇಶದಲ್ಲಿ ರಸ್ತೆಗಳ ಉದ್ದ
	೨೩
	೬೫

	೧೧. ಪ್ರತಿ ಒಂದು ಲಕ್ಷ ಜನಸಂಖ್ಯೆಗೆ ರಸ್ತೆಗಳ
	೨೨೩
	೨೭೭


ಕೋಷ್ಟಕ ೩: ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ರೈಲು ದಾರಿಯ ಉದ್ದ : ಜಿಲ್ಲಾವಾರು ೧೯೯೬
	ಜಿಲ್ಲೆಗಳು
	ರೈಲುದಾರಿಯ ಉದ್ದ
	ಪ್ರತಿ ೧೦೦ ಚ.ಕಿ.ಮೀ. ರೈಲುದಾರಿ

	
	ಬ್ರಾಡ್‍ಗೇಜ್
	ಮೀಟರ್ ಗೇಜ್
	ನ್ಯಾರೋ ಗೇಜ್
	ಒಟ್ಟು
	

	ಬೆಂಗಳೂರು
	೩೨೭
	 –
	೬
	೩೩೩
	 

	ಬೆಂಗಳೂರು (ಗ್ರಾ)
	 
	 
	 
	 
	 

	ಚಿತ್ರದುರ್ಗ
	೨೧೯
	 –
	 –
	೩೧೯
	 

	ಕೋಲಾರ
	೧೦೨
	 –
	೯೬
	೧೯೮
	 

	ಶಿವಮೊಗ್ಗ
	೨೪
	೧೦೦
	 –
	೧೨೪
	 

	ತುಮಕೂರು
	೯೭
	 –
	 –
	೯೭
	 

	ಬೆಂಗಳೂರು ವಿಭಾಗ
	೭೬೯
	೧೦೦
	೧೦೨
	೯೭೧
	 

	ಚಿಕ್ಕಮಗಳೂರು
	೯೧
	 –
	 –
	೯೧
	 

	ದಕ್ಷಿಣ ಕನ್ನಡ
	೧೦೨
	೧೧೪
	 –
	೨೧೬
	 

	ಹಾಸನ
	೩೩
	೧೬೫
	 –
	೧೯೮
	 

	ಕೊಡಗು
	 –
	 –
	 –
	 –
	 

	ಮಂಡ್ಯ
	೬೧
	೨೨
	 –
	೮೩
	 

	ಮೈಸೂರು
	೮
	೧೧೨
	 –
	೧೨೦
	 

	ಮೈಸೂರು ವಿಭಾಗ
	೨೯೫
	೪೧೩
	 –
	೭೦೮
	 

	ಬೆಳಗಾವಿ
	೨೨೦
	 –
	 –
	೨೨೦
	 

	ಬಿಜಾಪುರ
	 –
	೨೦೮
	 –
	೨೦೮
	 

	ಧಾರವಾಡ
	೨೭೧
	೫೦
	 –
	೩೨೧
	 

	ಉತ್ತರ ಕನ್ನದ
	೪೦
	೧
	 –
	೪೧
	 

	ಬೆಳಗಾವಿ ವಿಭಾಗ
	೫೩೧
	೨೫೯
	 –
	೭೯೦
	 

	ಬೀದರ
	೭೯
	 –
	 –
	೭೯
	 

	ಗುಲಬರ್ಗಾ
	೨೦೭
	 –
	 –
	೨೦೭
	 

	ಬಳ್ಳಾರಿ
	೧೮೬
	೧೪೫
	 –
	೩೩೧
	 

	ರಾಯಚೂರು
	೧೦೬
	 –
	 –
	೧೦೬
	 

	ಗುಲಬರ್ಗಾ ವಿಭಾಗ
	೫೭೮
	೧೪೫
	 –
	೭೨೩
	 

	ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯ
	೨೧೭೩
	೯೧೭
	೧೦೨
	೩೧೯೨
	 


 
– ಟಿ.ಆರ್. ಚಂದ್ರಶೇಖರ
ಭಾಗ ೧
ಭಾಗ ೧ – ಎಂಟು ಅಡಿಗಲ್ಲುಗಳು
ಕರ್ನಾಟಕ ಹಾಗೂ ಮೈಸೂರುಗಳ ಸಂಯುಕ್ತ ರಾಜ್ಯದಲ್ಲಿ ಆಧುನಿಕ ಸಂಚಾರ ಸಂಪರ್ಕ ಸಾಧನಗಳಿಗೆ ಹೆಚ್ಚಿನ ಮಹತ್ವವಿದೆ. ನಾಡಜೀವನ ಸುವ್ಯವಸ್ಥಿತವಾದ ಆಡಳಿತದ ಏರ್ಪಾಡು ಪ್ರಾಣ; ಆರ್ಥಿಕ ಬಲ ಅದರ ಹೃದಯ ಹಾಗೂ ಸುಸಂಘಟಿತವಾದ ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕಗಳ ಸಾಧನಗಳೇ ರಕ್ತವಾಹಿನಿಗಳು; ನಾಡಿನ ನಾಡಿಗಳೇ ಅವು; ನಾಡಿನ ಜೀವಂತತನದ ಕುರುಹುಗಳೂ ಆಹುದು. ನಮ್ಮ ಹೊಸ ಸಂಯುಕ್ತ ರಾಜ್ಯದಲ್ಲಿ ಸಂಚಾರ ಸಾಧನಗಳಾದ ರಸ್ತೆ, ರೈಲು ದಾರಿ ಮತ್ತು ಜಲಮಾರ್ಗಗಳಿಗೆ ಪ್ರಾಥಮಿಕ ಹಾಗೂ ಹೆಚ್ಚಿನ ಮಹತ್ವವಿದೆ. ವಿಮಾನ ಮಾರ್ಗಗಳಿಗೂ ಕೆಲಮಟ್ಟಿನ ವಿಶೇಷ ಮಹತ್ವವಿದ್ದೇ ಇದೆ. ಸಂಪರ್ಕ ಸಾಧನಗಳಾದ ಆಕಾಶವಾಣಿ, ದೂರವಾಣಿ, ಅಂಚೆ – ತಂತಿ ಮುಂತಾದವುಗಳ ಮಹತ್ವವೂ ಸಹ ಬಹುಮಟ್ಟಿಗೆ ಅಷ್ಟೇ ಆಗಿದೆ. ಈ ಮಹತ್ವದ ನಿಚಾಂಶವನ್ನು ತಿಳಿಯಬೇಕಾದರೆ ಈ ಕೆಳಗಿನ ಮೂಲಭೂತ ಮಾತುಗಳನ್ನು ಮನಗಂಡು ಅರಿಯಬೇಕು.
ಮೂಲಭೂತ ಮಾತುಗಳು
ಅ. ಅನೇಕ ಕ್ಷೇತ್ರಗಳೂ, ಪುಣ್ಯಸ್ಥಳಗಳೂ, ಪ್ರಾಚೀನ ಐತಿಹಾಸಿಕ ಹಾಗೂ ಕಲಾತ್ಮಕ ಅವಶೇಷಗಳೂ, ಚೆಲುವಿನ ಬೀಡುಗಳ ನವನಾಗರಿಕತೆಯ ಸ್ಥಳಗಳೂ ಉಳ್ಳಂಥ ನಾಡು.
ಆ. ಭೌಗೋಳಿಕ ಸ್ವರೂಪದಲ್ಲಿ ಉದ್ದವಾಗಿ, ದಕ್ಷಿಣೋತ್ತರವಾಗಿ ಹಬ್ಬಿದ ಹಾಗೂ ಒಂದು ಮೂಲೆಯಲ್ಲಿ ರಾಜಧಾನಿಯುಳ್ಳ ನಾಡು.
ಇ. ಅತ್ಯಧಿಕ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ವಿಕಾಸಕ್ಕೆ ಎಡೆಯುಳ್ಳ ನಾಡು.
ಈ. ದಕ್ಷಿಣ ಭಾರತದ ನಡುನಾಡು.
ಉ. ಭಾರತದ ರಸ್ತೆ – ರೈಲುಗಳ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳಿಗೆ ಹೊಂದಿದ ನಾಡು.
ಊ. ಜಗತ್ತಿನ ಅತಿ ಪುರಾತನವಾದ ಪ್ರಥಮ ರಚಿತವಾದ ಭೂಭಾಗ.
ಎ. ಕರ್ಣಾಟಕವು, ಒಂದು ಕಡಲ ಕರಾವಳಿಯ ನಾಡು.
ಏ. ಕೊನೆಯದಾಗಿ, ಕಳೆದ ೧೫೦ ವರ್ಷಗಳಿಂದ ಆಡಳಿತ, ಭೌಗೋಳಿಕ, ಹತ್ತುಗಡಿ, ಸಾಮಾಜಿಕ ಸಂಬಂಧ, ಸಂಪರ್ಕ, ವ್ಯಾಪಾರ, ಸಾಗಾಟ ಇವೆಲ್ಲವುಗಳ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದ ಶಿಥಿಲವಾದ ಸರಪಳಿ ಹರಿದ ನಾಡು.
ಮೇಲೆ ಕಾಣಿಸಿರುವ ಎಂಟು ಮಾತುಗಳು ಹೊಸ ಮೈಸೂರು ರಾಜ್ಯದ ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕಗಳ ವಿಕಾಸಕ್ಕೂ, ಒಟ್ಟಾರೆ ಜನಜೀವನದ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗೂ ಅಡಿಗಲ್ಲುಗಳಂತಿವೆ. ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಸರ್ವಾಂಗೀಣ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯ ಗುರಿಯನ್ನೂ, ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕ ಸಾಧನಗಳ ಬೆಳವಣಿಗೆಯ ಸಿರಿಯನ್ನೂ, ಅವುಗಳ ಯೋಜನೆಯ ಪರಿಯನ್ನೂ ಪೂರ್ತಿಯಾಗಿ ತಿಳಿಯುವುದು ಈ ಎಂಟು ಮೂಲಭೂತ ಮಾತುಗಳನ್ನು ಚೆನ್ನಾಗಿ ಅರಿತುಕೊಂಡಾಗ ಮಾತ್ರ ಸಾಧ್ಯ. ಕಾರಣ ಇವುಗಳನ್ನು ಒಂದೊಂದಾಗಿ ಮೊತ್ತ ಮೊದಲಾಗಿ ಪೃಥಕ್ಕರಿಸಿ ನೋಡುವ.
(ಏ) ಶಿಥಿಲವಾದ ನಾಡು
ಕೊನೆಯದಾಗಿ ಹೇಳಿದ ಮಾತು ಮಿಕ್ಕ ಏಳು ಮಾತುಗಳಿಗಿಂತ ಹೆಚ್ಚು ನಿರ್ಣಯಾತ್ಮಕ ವಾದುದರಿಂದ ಅದನ್ನು ಮೊತ್ತಮೊದಲು ಎತ್ತಿಕೊಳ್ಳುವುದವಶ್ಯ. ವಿಜಯನಗರ ಪಥನದ ನಂತರ ತುಂಡುತುಂಡಾದ ನಮ್ಮ ನಾಡು ಬ್ರಿಟಿಷರ ಆಳ್ವಿಕೆಯಲ್ಲಿ ಇಪ್ಪತ್ತೆಂಟು ಆಡಳಿತಗಳಲ್ಲಿ ಹರಚಿಹೋದುದರಿಂದ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕಗಳ ಬೆಳವಣಿಗೆ ಒಂದು ಸಮಗ್ರವಾದ ರೀತಿಯಲ್ಲಿ ಆಗಲಿಲ್ಲ. ಇದ್ದಬಿದ್ದ ಸಂಚಾರ ಸಾಧನಗಳು ಜನಜೀವನವನ್ನು ವಿವಿಧ ಮುಖವಾಗುವಂತೆ ವಿಂಗಡಿಸಿದುವೇ ಹೊರತು, ನಾಡಿನ ಏಕಮುಖತೆಗೆ ಕಾರಣವಾಗಲಿಲ್ಲ. ತುಂಡಾದ ಒಂದೊಂದು ಭಾಗವೂ ನಾಡಿನ ಕೇಂದ್ರಭಾಗದಿಂದ ವಿಮುಖವಾಗಿ, ದೂರದ ಇತರ ಆಡಳಿತ ಕೇಂದ್ರಗಳ ತುದಿಬಾಲಗಳಾಗಿ ರಸ್ತೆ, ರೈಲು, ದಾರಿ ಇತ್ಯಾದಿಗಳ ಬೆಳವಣಿಗೆಗೆ ಸಾಕಾದಷ್ಟು ಅವಕಾಶ, ಅವಶ್ಯಕತೆಗಳೆರಡೂ ಇಲ್ಲದಂತಾಗಿ ದುರ್ಲಕ್ಷಿತವಾದವು. ಉತ್ತರ ಕನ್ನಡ ಜಿಲ್ಲೆ, ಬಿಜಾಪುರ ಜಿಲ್ಲೆ, ಹೈದರಾಬಾದ್ ಕರ್ಣಾಟಕ ಇವುಗಳ ನಿಕೃಷ್ಟಾವಸ್ಥೆಯೇ ಇದಕ್ಕೆ ನಿದರ್ಶನ. ಉತ್ತರ ಕನ್ನಡ ಜಿಲ್ಲೆಯಲ್ಲಿ ರಸ್ತೆಗಳು ತಕ್ಕಮಟ್ಟಿಗಿದ್ದರೂ ರೈಲು ದಾರಿಗಳು ಇಲ್ಲವೇ ಇಲ್ಲ ಎನ್ನಬಹುದು. ಕಾಸರಗೋಡು ಕೈಬಿಟ್ಟರೆ, ದಕ್ಷಿಣ ಕನ್ನಡದಲ್ಲೂ ರೈಲು ದಾರಿಗಳ ಸ್ಥಿತಿ ಅಲ್ಲಿಗೆ ಬರುತ್ತದೆ. ಆದರೆ ಮಂಗಳೂರು ಟರ್ಮಿನಸ್ ಆಗಿರುವ ದಕ್ಷಿಣ ಕನ್ನಡದಲ್ಲಿ ರಸ್ತೆಗಳು ಸಾಕಷ್ಟಿರುವುದೂ ಒಂದು ಸಮಾಧಾನಕರ ಸಂಗತಿ. ರಸ್ತೆಗಳ ಮಟ್ಟಿಗೆ ಈ ಹೋಲಿಕೆ ನೋಡಿ.
	೧. ಮೈಸೂರು
	೨೪ ಮೈಲಿ (೩೮.೬೪ ಕಿ.ಮೀ) ರಸ್ತೆಗಳು

	೨. ಧಾರವಾಡ ಬೆಳಗಾವಿ ಜಿಲ್ಲೆಗಳು
	೧೯ ಮೈಲಿ (೩೯.೫೯ ಕಿ.ಮೀ) ರಸ್ತೆಗಳು

	೩. ಉತ್ತರ ಕನ್ನಡ ಜಿಲ್ಲೆ
	೧೮ ಮೈಲಿ (೨೮.೯೮ ಕಿ.ಮೀ) ರಸ್ತೆಗಳು

	೪. ದಕ್ಷಿಣ ಕನ್ನಡ ಜಿಲ್ಲೆ
	೨೨ ಮೈಲಿ (೩೫.೪೨ ಕಿ.ಮೀ) ರಸ್ತೆಗಳು

	೫. ಬಿಜಾಪುರ ಜಿಲ್ಲೆ
	೯ ಮೈಲಿ (೧೪.೪೯ ಕಿ.ಮೀ) ರಸ್ತೆಗಳು

	೬. ಹೈದರಾಬಾದ್ ಕರ್ನಾಟಕದ ಜಿಲ್ಲೆಗಳು
	೫ ಮೈಲಿ (೮.೦೫ ಕಿ.ಮೀ) ರಸ್ತೆಗಳು


(೧೦೦ ಚದರ ಮೈಲಿಯು ಕಿಲೋಮೀಟರ್ ಗಳಲ್ಲಿ ೧೬೧ ಚದರ ಕಿ.ಮೀ. ಆಗುತ್ತದೆ)
(೧೯೯೬ರಲ್ಲಿ ಸ್ಥಿತಿ ಹೇಗಿತ್ತು ಎಂಬುದಕ್ಕೆ ಅನುಬಂಧ ನೋಡಿ)
ಇದರಿಂದ ಒಡೆದು ಕಾಣುವ ಮಾತೆಂದರೆ, ಇಷ್ಟು ದಿನ ಸ್ವಾಯುತ್ತವಾಗಿದ್ದ ಮೈಸೂರು ಪ್ರದೇಶ ರಸ್ತೆಗಳ ವಿಷಯದಲ್ಲಿ ತುಂಬಾ ಮುಂದುವರಿದಿದೆ.
[1] ಸಂಸ್ಥಾನದ ಸರಾಸರಿಯೇ ೨೪ ಮೈಲಿಗಳಿರುವುದರಿಂದ ಹೆಚ್ಚು ಮುಂದುವರಿದ ಜಿಲ್ಲೆಗಳಲ್ಲಿ ಈ ಅಂಕಿಯು ೨೫ – ೨೬ರವರೆಗೂ ಇದೆ. ತದ್ವಿರುದ್ಧವಾಗಿ ಬೇರೆ ಆಡಳಿತ ತುದಿ ಬಾಲಗಳಲ್ಲಿದ್ದ ಮಿಕ್ಕ ಕರ್ನಾಟಕ ಭಾಗಗಳಲ್ಲಿ ಮುಖ್ಯತಃ ಬಿಜಾಪುರ, ಗುಲ್ಬರ್ಗ (ಕಲ್ಬುರ್ಗಿ) ಭಾಗಗಳಲ್ಲಿ ಅವಸ್ಥೆ ಅತ್ಯಂತ ನಿಕೃಷ್ಟವಾಗಿದೆ. ಒಟ್ಟು ಹೊಸ ರಾಜ್ಯದ ರಸ್ತೆಗಳ ಪರಿಸ್ಥಿತಿ ‘ಒಗ್ಗಾಲಿ’ ಯಾಗಿದೆ; ಎಂದರೆ ಕೆಲಭಾಗ ಮುಂದುವರಿದಿದ್ದು ಕೆಲಭಾಗ ತೀರಾ ಹಿಂದುಳಿದಿವೆ. ಈ ಹಿಂದುಳಿದ ಭಾಗವು ಸುಮಾರು ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕದ ಅರ್ಧದಷ್ಟಾದರೂ ಇದೆ.
ಓರೆಯಾದ ಬೆಳವಣಿಗೆ
ದಕ್ಷಿಣ ಕನ್ನಡ, ಉತ್ತರ ಕನ್ನಡ ಜಿಲ್ಲೆಗಳಲ್ಲಿ ರೈಲುದಾರಿಗಳ ಸ್ಥಿತಿ ನಿಕೃಷ್ಟವಾಗಿದ್ದರೆ, ಪೂರ್ವೋತ್ತರ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ (ಬಿಜಾಪುರ, ಬಳ್ಳಾರಿ, ಬೀದರ್) ರಸ್ತೆಗಳ ಸ್ಥಿತಿ ನಿಕೃಷ್ಟವಾಗಿದೆ. ಆದರೆ, ಈ ಪೂರ್ವೋತ್ತರ ಭಾಗದಲ್ಲಿ ರೈಲು ದಾರಿಗಳ ಪರಿಸ್ಥಿತಿ ತಕ್ಕಮಟ್ಟಿಗಿದ್ದರೂ ರಾಯಚೂರು, ಬೀದರ್, ಬಳ್ಳಾರಿ ಜಿಲ್ಲೆಗಳಲ್ಲಿ ಶೋಚನೀಯವೇ ಆಗಿದೆ.
ರಾಯಚೂರು ಜಿಲ್ಲೆಯ ಒಟ್ಟು ರೈಲುದಾರಿ ೩೫ ಮೈಲಿ (೫೬.೩೫ ಕಿ.ಮೀ)
(ಪ್ರತಿ ನೂರು ಚ.ಮೈಲಿಗೆ ೦.೬. ಮೈಲಿ)
ಬೀದರ್ ಜಿಲ್ಲೆಯ ಒಟ್ಟು ರೈಲುದಾರಿ ೪೫ ಮೈಲಿ (೭೨.೪೫ ಕಿ.ಮಿ)
(ಪ್ರತಿ ನೂರು ಚ. ಮೈಲಿಗೆ ೧.೫ ಮೈಲಿ)
ಬಳ್ಳಾರಿ ಜಿಲ್ಲೆಯ ಒಟ್ಟು ರೈಲುದಾರಿ ೧೫೦ ಮೈಲಿ (೨೪೧.೫ ಕಿ.ಮಿ)
(ಪ್ರತಿ ನೂರು ಚ. ಮೈಲಿಗೆ ೧.೫ ಮೈಲಿ)
ಗುಲ್ಬರ್ಗಾ (ಕಲ್ಬುರ್ಗಿ) ಜಿಲ್ಲೆಯ ಒಟ್ಟು ರೈಲುದಾರಿ ೧೨೦ ಮೈಲಿ (೧೯೩.೨ ಕಿ.ಮಿ)
(ಪ್ರತಿ ನೂರು ಚ. ಮೈಲಿಗೆ ೧.೫ ಮೈಲಿ)
ಬಿಜಾಪುರ ಜಿಲ್ಲೆಯ ಒಟ್ಟು ರೈಲುದಾರಿ ೧೩೦ ಮೈಲಿ (೨೦೯.೩ ಕಿ.ಮಿ)
(ಪ್ರತಿ ನೂರು ಚ. ಮೈಲಿಗೆ ೧.೫ ಮೈಲಿ)
ಜಿಲ್ಲೆಯ ಒಟ್ಟು ರೈಲುದಾರಿ ೪೫ ಮೈಲಿ (೭೨.೪೫ ಕಿ.ಮಿ)
(ಪ್ರತಿ ನೂರು ಚ. ಮೈಲಿಗೆ ೧.೫ ಮೈಲಿ)
ಕೊನೆಯ ಮೂರು ಜಿಲ್ಲೆಗಳ ಪರಿಸ್ಥಿತಿ ತಕ್ಕಮಟ್ಟಿಗಿದ್ದರೂ, ಈ ರೈಲುದಾರಿಗಳು ಕರ್ನಾಟಕದ ಕೇಂದ್ರ ಭಾಗಗಳಿಂದ ವಿಮುಖವಾಗಿ ಕನ್ನಡನಾಡಿನ ವ್ಯಾಪಾರ ಹಾಗೂ ಮಿಕ್ಕ ಸಾರಿಗೆ ಕರ್ನಾಟಕದಿಂದ ಬಹಿರ್ಮುಖವಾಗಲು ಉಪಯೋಗವಾಗಿವೆಯೇ ಹೊರತು, ಕರ್ನಾಟಕದ ವ್ಯಾಪಾರ, ಜನತೆಯ ಓಡಾಟ, ಸಾಮಾಜಿಕ, ರಾಜಕೀಯ ಸಂಬಂಧಗಳು ಏಕೀಕೃತ ಅಥವಾ ಕ್ರೋಡೀಕೃತವಾಗಲು ಸಾಧನಗಳಾಗಿಲ್ಲ. ಉತ್ತರ ಮತ್ತು ದಕ್ಷಿಣ ಕನ್ನಡ ಜಿಲ್ಲೆಗಳ ಹಣೆಯ ಬರೆಹ ಈ ವಿಷಯದಲ್ಲಿ ಇದಕ್ಕೂ ಕೇಡಾಗಿದೆ.
ಉತ್ತರ ಕನ್ನಡ ಜಿಲ್ಲೆಯ ಒಟ್ಟು ರೈಲುದಾರಿ ೩೦ ಮೈಲಿ (೪೮. ೩ ಕಿಮಿ)
(೦.೮ ಮೈಲಿ ಪ್ರತಿ ನೂರು ಚ. ಮೈಲಿಗೆ)
ದಕ್ಷಿಣ ಕನ್ನಡ (ಕಾಸರಗೋಡು ತಾ.ಬಿಟ್ಟು) ಜಿಲ್ಲೆಯ ಒಟ್ಟು ರೈಲುದಾರಿ ೮ ಮೈಲಿ (೧೨.೮೮ ಕಿ.ಮಿ) (೦.೩ ಮೈಲಿ ಪ್ರತಿ ನೂರು ಚ. ಮೈಲಿಗೆ)
ಕೊಡಗು ಜಿಲ್ಲೆಯ ಒಟ್ಟು ರೈಲುದಾರಿ ೦ ಮೈಲಿ
(೦.೦ ಮೈಲಿ ಪ್ರತಿ ನೂರು ಚ. ಮೈಲಿಗೆ)
ಇವರೆಡೂ ಅಂಕಿಗಳ ಪಟ್ಟಿಗಳನ್ನು ಕೆಳಗಿನ ಪಟ್ಟಿಯೊಡನೆ ಹೋಲಿಸಿ ನೋಡಿ ಬೆಂಗಳೂರು ಜಿಲ್ಲೆಯ ಒಟ್ಟು ರೈಲುದಾರಿ ೧೨೦ ಮೈಲಿ (೧೯೩.೨ ಕಿ.ಮಿ)
(೩.೯ ಮೈಲಿ ಪ್ರತಿ ನೂರು ಚ. ಮೈಲಿಗೆ)
ಧಾರವಾಡ ಜಿಲ್ಲೆಯ ಒಟ್ಟು ರೈಲುದಾರಿ ೧೨೦ ಮೈಲಿ (೩೩೦.೦೫ ಕಿ.ಮಿ)
(೪.೦ ಮೈಲಿ ಪ್ರತಿ ನೂರು ಚ. ಮೈಲಿಗೆ)
ಇದನ್ನೆಲ್ಲಾ ಬಗೆದು ನೋಡಿದರೆ ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲೆಲ್ಲಾ, ರೈಲು ದಾರಿಯಮಟ್ಟಿಗೆ ಬೆಂಗಳೂರು ಮತ್ತು ಧಾರವಾಡ ಜಿಲ್ಲೆಗಳೆರಡೇ ಎಲ್ಲಕ್ಕೂ ಮುಂದುವರಿದ ಜಿಲ್ಲೆಗಳು. ಅಲ್ಲದೆ ಇವರೆಡು ಜಿಲ್ಲೆಗಳ ರೈಲುದಾರಿಗಳು – ಕ್ರಮಶಃ ಬೆಂಗಳೂರು ಮತ್ತು ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿಗಳಲ್ಲಿ ಚೆನ್ನಾಗಿ ಕೇಂದ್ರೀಕೃತವಾಗಿವೆ. ಮೈಸೂರು ಸಂಸ್ಥಾನದ ರೈಲುದಾರಿಗಳು ಒಂದು ಕ್ರಮದಿಂದ ಕಟ್ಟಲ್ಪಟ್ಟವಾದುದರಿಂದ – ಬೆಂಗಳೂರಿಗಭಿಮುಖವಾಗಿವೆ. ಉತ್ತರ ಕರ್ನಾಟಕದ ರೈಲುದಾರಿಗಳೂ ಹೀಗೇ ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿಗೆ ಅಭಿಮುಖವಾಗಿದ್ದರೂ ಅದು ತೋರಿಕೆಯಲ್ಲಿ ಮಾತ್ರ. ಏಕೆಂದರೆ ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ – ಕಾರವಾರ ರೈಲು ಆಗದಿದ್ದರಿಂದ, ಕರ್ನಾಟಕದ ವ್ಯಾಪಾರ, ಸಾರಿಗೆ ಸಾಗಾಟಗಳೆಲ್ಲ ಹುಬ್ಬಳಿಯಲ್ಲೇ ಕೇಂದ್ರಿತವಾಗದೆ, ಕರ್ನಾಟಕದ ಹೊರಗೇ ಹರಿಯುತ್ತಿದ್ದ ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿಯ ವ್ಯಾಪಾರ ಸಹ ಹೆಚ್ಚಿಗೆ ಮುಂಬೈಯೊಡನೇ ಸರಿ.
ಬೆಂಗಳೂರು ಮತ್ತು ಧಾರವಾಡ ಜಿಲ್ಲೆಗಳ ರೈಲುದಾರಿಯ ಪರಿಸ್ಥಿತಿಯೂ ಭಾರತದ ಮಿಕ್ಕ ಕೆಲ ಮುಂದರಿದ ಭಾಗಗಳಿಗಿಂತ ಹಿಂದುಳಿದಿದೆ. ಇದೋ ನೋಡಿ.
ಪ್ರತಿ ೧೦೦ ಚದರ ಮೈಲಿಗೆ ರೈಲುದಾರಿ ಉದ್ದ
	೧. ಬೆಂಗಳೂರು ಜಿಲ್ಲೆ
	೩.೯ ಮೈ (೬.೨೮ ಕಿ.ಮಿ)[2]

	೨. ಧಾರವಾಡ ಜಿಲ್ಲೆ
	೪ ಮೈ (೬. ೪೪ ಕಿ.ಮಿ)[3]

	೩. ಧಾರವಾಡ ಜಿಲ್ಲೆ
	೨.೬ ಮೈ (೪.೧೯ ಕಿ.ಮಿ)[4]

	೪. ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕ
	೩.೩ ಮೈ (೩. ೫೪ ಕಿ.ಮಿ)

	೫. ಬಂಗಾಳ
	೪ ಮೈ (೬.೪೪ ಕಿ.ಮಿ)

	೬. ಉತ್ತರ ಪ್ರದೇಶ
	೫.೧ ಮೈ (೮.೨೧ ಕಿ.ಮಿ)

	೭. ಸೌರಾಷ್ಟ್ರ
	೬ ಮೈ (೯.೬೬ ಕಿ.ಮಿ)

	೮. ಯುರೋಪ್
	೧೧.೫ ಮೈ (೧೮.೫೨ ಕಿ.ಮಿ)

	೯. ಇಂಗ್ಲೆಂಡ್
	೨೫ ಮೈ (೪೦.೨೫ ಕಿ.ಮಿ)


ಈ ಪರಿಶೀಲನೆಯಿಂದ ಹೊರಡುವ ತಾತ್ಪರ್ಯ ಮೂರು
೧. ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕವೇ ಆಗಲಿ ಮೈಸೂರು ಪ್ರದೇಶವೇ ಆಗಲಿ ಭಾರತದ ಮಿಕ್ಕ ಕೆಲ ಮುಂದುರಿದ ಭಾಗಗಳಿಗಿಂತ ಸಾಕಷ್ಟು ಹಿಂದುಳಿದವೆ.
೨. ಅವುಗಳಲ್ಲಿ ಬೆಂಗಳೂರು, ಧಾರವಾಡಗಳಂತಹ ಒಂದೆರಡು ಜಿಲ್ಲೆಗಳನ್ನುಳಿದರೆ ಮಿಕ್ಕ ಜಿಲ್ಲೆಗಳು ಬಹಳ ನಿಕೃಷ್ಟವಾಗಿವೆ. ರೈಲಿನ ದರ್ಶನವೇ ಇಲ್ಲದ ಕೊಡಗು ಜಿಲ್ಲೆಯೂ ಇದೆ.
೩. ಇದ್ದ ರೈಲುದಾರಿಗಳೂ, ರಸ್ತೆಗಳೂ ನಾಡಿನ ಸಾರಿಗೆ ಸಂಪರ್ಕಗಳ ಏಕೀಕರಣ ಮಾಡುವುದರ ಬದಲು ಚೆಲ್ಲಾಪಿಲ್ಲಿಯಾಗಿ ಹರಿದು ಹಂಚುತ್ತಿದೆ. ಕರ್ನಾಟಕ ವ್ಯಾಪಾರ ಹಾಗೂ ಸಾರಿಗೆಗಳ ಒಂದು ನಿಟ್ಟಿಲ್ಲ; ಒಂದು ಮುಖ ಎಂಬುದಿಲ್ಲ. ಮೈಸೂರು ಪ್ರದೇಶಕ್ಕೆ ಕರಾವಳಿ ಇರದ್ದರಿಂದ ಮುಖ ಇಲ್ಲ. ಮಿಕ್ಕ ಕರ್ಣಾಟಕಕ್ಕೆ ಕರಾವಳಿ ಇದ್ದೂ ‘ಮುಖ’ ಇಲ್ಲ.
ಆರ್ಥಿಕ ಏಕೀಕರಣ
ಕರ್ಣಾಟಕದ ಏಕೀಕರಣದಿಂದ ಈ ದುಃಸ್ಥಿತಿ ಹೋಗಬೇಕಾಗಿದೆ. ಭಾಷೆಯ ನೆಪದಿಂದ ಒಂದಾದ ಜನಜೀವನವೂ, ಅದರ ವ್ಯಾಪರ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಚಟುವಟಿಕೆಗಳೂ, ಸಾರಿಗೆ ಸಂಪರ್ಕಗಳೂ ಒಂದೇ ಒಂದು ಮಹಾಪ್ರವಾಹವಾಗಿ ಮಡುವುಗೊಂಡು ಜನತೆಯ ನಿದರ್ಶಕತ್ವವನ್ನು ಅನುಸರಿಸಿ ಹರಿಯಬೇಕಾಗಿದೆ. ಹಲವು ಹಳ್ಳ ನದಿಗಳುಳ್ಳ ಮಹಾನದಿಯನ್ನು ಆಣೆಕಟ್ಟಿನಿಂದ ಮಡುವುಗೊಳಿಸಿ ನಾವು ಅದರ ನೀರನ್ನು ಉಪಯೋಗಿಸುವಂತೆಯೇ, ನಮ್ಮ ಸಂಚಾರ ಸಾಧನಗಳನ್ನು, ಕ್ರೋಢೀಕರಿಸಿ ನಾಡಿನ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಹಾಗೂ ವಾಣಿಜ್ಯ ಸಂಪತ್ತಿನ ಏಕೀಕರಣವೂ ಆಗುವಂತೆ ಮಾಡುವುದು ಅವಶ್ಯವಾಗಿದೆ. ಇದೇ ನಿಜವಾದ ಆರ್ಥಿಕ ಐಕ್ಯತೆಯ ಅಡಿಗಲ್ಲು; ಇದು ಒಂದು ಹಿರಿಯ ಗುರಿ.
(ಅ) ಕನ್ನಡ ನಾಡು ಚೆಲುವಿನ ಬೀಡು
ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯ ಪ್ರವಾಸೀ ಪ್ರೇಕ್ಷಕರಿಗೆ (Tourists) ಒಂದು ಉತ್ತಮ ಆಕರ್ಷಕ ಪ್ರದೇಶವಾಗಬಲ್ಲದು. ಮೈಸೂರು ಸಂಸ್ಥಾನ ಆ ಕೀರ್ತಿಯನ್ನು ಆಗಲೇ ಗಳಿಸಿಕೊಂಡಿದೆ. ಮಿಕ್ಕ ಕರ್ನಾಟಕದ ಭಾಗಗಳು ಈ ವಿಷಯದಲ್ಲಿ ಹಿಂದುಳಿಯುವಂತಿಲ್ಲವಾದರೂ ಬೇರೆ ಆಡಳಿತಗಳ ತುದಿಬಾಲಗಳಾಗಿ ಸಾಕಷ್ಟು ಪ್ರಸಿದ್ಧಿಯನ್ನು ಪಡೆದಿಲ್ಲ. ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ೨೦ರಷ್ಟು ಜಲಪಾತಗಳಿವೆ; ೫೦ಕ್ಕಿಂತ ಮಿಕ್ಕಿ ಸೊಬಗಿನ ಗಿರಿ ಶಿಖರಗಳಿವೆ. ಅಷ್ಟೇ ಚೆಲುವಾದ ನದಿ ಕೊಳ್ಳಗಳಿವೆ. ೧೫ – ೨೦ ಪ್ರೇಕ್ಷಣೀಯವಾದ ಘಟ್ಟದ ಮಾರ್ಗಗಳಿವೆ. ೮ – ೧೦ ಸುಂದರವಾದ ನಡಗುಡ್ಡೆಗಳಿವೆ. ೨೫ – ೩೦ರಷ್ಟು ಕ್ಷೇತ್ರ ಯಾತ್ರೆಯ ಸ್ಥಳಗಳಿವೆ. ೧೦ಕ್ಕೂ ಮುಕ್ಕಿದ ಶಿಲ್ಪಕಲೆಯ ಆಲಯಗಳಿವೆ. ಜಗತ್ತಿಗೊಂದೇ ಎನ್ನಿಸುವ ಗೋಳ ಗುಮ್ಮಟ, ಗೋಮಟೇಶ್ವರ, ಗೇರುಸೊಪ್ಪೆಗಳಿವೆ. ಕರಾವಳಿಯ ಚೆಲ್ವಿಕೆಗೆ ಹೆಸರಾಂತ ಕುಂದಾಪುರ, ಗೋಕರ್ಣ, ಕಾರವಾರಗಳಿವೆ. ೧೫ – ೨೦ಕ್ಕೆ ಮಿಕ್ಕುವ ಆರೋಗ್ಯಧಾಮಗಳೂ, ನಂದಿ, ರಾಮನದುರ್ಗದಂತಹ ಅತ್ಯುತ್ಕೃಷ್ಟ ದರ್ಜೆ ಗಿರಿವಿಹಾರಗಳೂ ಇವೆ. ಅಲ್ಲದೆ ಆಧುನಿಕ ನಾಗರೀಕತೆಗೆ ಮಾದರಿಯಾದ ಬೆಂಗಳೂರು, ಮಂಗಳೂರು, ಮೈಸೂರುಗಳಂತಹ ನಗರಗಳೂ ಇವೆ. ಇದನ್ನೆಲ್ಲಾ ಬಗೆದರೆ ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯ ಕನಿಷ್ಟಪಕ್ಷ ದಕ್ಷಿಣ ಭಾರತದಲ್ಲಾದರೂ ಪ್ರಪ್ರಥಮ ಮಟ್ಟದ ಪ್ರವಾಸಿಯೇ ಪ್ರೇಕ್ಷಕರ ಆಕರ್ಷಣೆಯಾಗಬಲ್ಲದು. ನಾಡಿನ ಸಂಚಾರ ಸಂಪರ್ಕಗಲ ಬೆಳವಣಿಗೆಗೆ ಇದು ಒಂದು ಗುರಿಯಾಗಬೇಕು.
(ಆ) ಭೌಗೋಳಿಕ ಸ್ವರೂಪ
ಕನ್ನಡ ನಾಡಿನ ಆಕಾರ ಚಗಚೆ (ಅಗಸೆ) ಹೂವಿನಂತೆ ಬಲಕ್ಕೆ ಮಣಿದು ಉದ್ದವಾಗಿದೆ; ನಡು ಸಣ್ಣಾಗಿದೆ. ಮಣಿ ಸಣ್ನಾಗಿದೆ. ಮಣಿ ತರ ಕೆಳಭಾಗ ಮಾತ್ರ ಪಶ್ಚಿಮದಲ್ಲಿ ಕರಾವಳಿಗೆ ತಾಗಿದೆ. ಅದರ ಮೇಲ್ಭಾಗ ಸಮುದ್ರದಿಂದ ದೂರವಾಗಿ ಪೂರ್ವಕ್ಕೆ ಬಾಗಿದೆ. ದಕ್ಷಿಣದ ಬಲಮೂಲೆಯಲ್ಲಿ ರಾಜಧಾನಿ ಬೆಂಗಳೂರು ಇದೆ. (ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೧ ನೋಡಿ) ನಮ್ಮ ರಾಜ್ಯದ ಈ ಉದ್ದವಾದ ಆಕಾರದಿಂದ ಹಾಗೂ ರಾಜಧಾನಿ ಮೂಲೆಯಲ್ಲಿರುವುದರಿಂದ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕಗಳ ಕೆಲವು ವಿಶಿಷ್ಟ ಸಮಸ್ಯೆಗಳುಂಟಾಗುತ್ತವೆ. ಇವುಗಳಲ್ಲಿ ಮುಖ್ಯವಾದುವು.
೧. ಕೆಲವು ಭಾಗಗಳು ರಾಜಧಾನಿಯಿಂದ ದೂರವಾಗಿ ಬಿಟ್ಟು, ಇತರ ರಾಜ್ಯಗಳು ರಾಜಧಾನಿಗೆ ಹತ್ತಿರವಾಗುವುದುಂಟು.
೨. ನಮ್ಮದು ಕರಾವಳಿಯುಳ್ಳ ರಾಜ್ಯವಾದುದರಿಂದ ಕಾಲಕ್ರಮೇಣ ಕರಾವಳಿಯೇ ನಮ್ಮ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕಗಳ ಮುಖ್ಯ ಕೇಂದ್ರಗಳು ರಾಜಧಾನಿ ವ್ಯಾಪಾರ ಹಾಗೂ ದೂರವಿರುವ ಭಾಗಗಳಲ್ಲಿ ಉಂಟಾಗಬೇಕಾಗುವುದು. ರಾಜಧಾನಿ ವ್ಯಾಪಾರ ಹಾಗೂ ಸಾರಿಗೆಗಳ ಮುಖ್ಯ ಪ್ರವಾಹಕ್ಕೆ ಮುಖವಾಗದೆ ಒಂದು ಪಕ್ಕದಲ್ಲಿ ಉಳಿಯುವುದು. ಇದರ ಅರ್ಥ, ಕರ್ಣಾಟಕದಲ್ಲಿ ಬೇರೆ ಒಂದು ವ್ಯಾಪಾರೀ ರಾಜಧಾನಿ ತಾನಾಗಿಯೇ ಉಂಟಾಗಬೇಕಾಗುವುದು. ಹಾಗೂ ಬೆಂಗಳೂರಿಗಿಂತಲೂ ಹೆಚ್ಚಾಗಿ ಆ ವ್ಯಾಪಾರೀ ರಾಜಧಾನಿ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕದ ಸಾಧನೆಗಳನ್ನು ತನ್ನಲ್ಲಿ ಕ್ರೋಡೀಕರಿಸಿಕೊಳ್ಳುವುದು. ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಉದ್ದವಾದ ಆಕಾರದಿಂದಾಗಿ ಇಂತಹ ಸ್ಥಳಗಳು ಒಂದಲ್ಲದೆ ಎರಡಾದರೂ ಆಗಬಹುದು. ಇವು ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ವ್ಯಾಪಾರೀ ಪ್ರವಾಹಗಳು ಸಂಗಮಗೊಳ್ಳುವಲ್ಲಿ ಉದ್ಭವಿಸುವವು. ಬಹುಮಟ್ಟಿಗೆ, ಇವು ಕರಾವಳಿಯಲ್ಲಾಗಲಿ, ಅಥವಾ ಘಟ್ಟದ ಕಣಿವೆಗಳ ಹಿಂದೆ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳ ಸಂಗಮಸ್ಥಾನದಲ್ಲಾಗಲಿ ಉಂಟಾಗುವುವು. ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ರಾಜಕೀಯ ಹಾಗೂ ಆಡಳಿತದ ರಕ್ತವಾಹಿನಿಗಳು ಬೆಂಗಳೂರತ್ತ ಹರಿದರೆ, ವ್ಯಾಪಾರೀ ರಕ್ತವಾಹಿನಿಗಳು ಇತ್ತ ಹರಿಯುವುವು; ಇದು ಅನಿವಾರ್ಯ.
(ಇ) ಭಾರತದ ೩ನೆಯ ಮಹತ್ವದ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಪ್ರದೇಶ
‘ಕರ್ನಾಟಕ ಭಾರತದ ೩ನೆಯ ಅತಿ ಮಹತ್ವದ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಪ್ರದೇಶ ಎಂದು ‘ನವಭಾರತ ಟಯಿಮ್ಸ್’ ಪತ್ರಿಕೆ ಎಸ್.ಆರ್.ಸಿ. ವರದಿ ಹೊರಬಂದಾಗ ಒಕ್ಕಣಿಸಿತ್ತು. ಇದು ಅಕ್ಷರಶಃ ನಿಜವಾಗಿರುವುದಲ್ಲದೆ ಜಾಣತನದಿಂದ ಯೋಜನಾತ್ಮಕ ಬೆಳವಣಿಗೆಗಳನ್ನು ಮಾಡಿಕೊಂಡರೆ, ಕರ್ನಾಟಕವು ಮೊದಲನೆ ಮಹತ್ವದ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಪ್ರದೇಶವಾಗಬಲ್ಲದು. ಭಾರತದ ೨ನೆಯ ಅತ್ಯಂತ ಮಹತ್ವದ ಸಾಗುವಳಿಯ ಹಾಗೂ ಖನಿಜಗಳ ಪ್ರದೇಶ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿದೆ. ೨ನೆಯ ಮಹತ್ವದ ಮೀನುಗಳ ಕಡಲ ಪ್ರದೇಶವಿಲ್ಲಿದೆ. ಪ್ರಥಮ ಮಹತ್ವದ ಅರಣ್ಯ ಪ್ರದೇಶ ಹಾಗೂ ಅರಣ್ಯ ಸಂಪತ್ತು ಔದ್ಯೋಗಿಕ ವಿಕಾಸಕ್ಕನುಕೂಲವಾದ ಹವಾಮಾನ, ಮಸಾಲೆ, ಕಾಫಿ ಪ್ರದೇಶ, ಚಿನ್ನದ ಗಣಿಗಳು, ವಿದ್ಯುದಾಗರಗಳು ಇಲ್ಲಿವೆ. ಅಲ್ಲದೆ, ಹತ್ತಿಯ ಬೆಳೆ, ಎಣ್ಣೆಕಾಳಿನ ಬೆಳೆ, ಚಂದನ, ರೇಷ್ಮೆ, ಅಡಕೆ, ಜೇನುತುಪ್ಪಗಳಿಗೂ ಕರ್ನಾಟಕ ಭಾರತದಲ್ಲೇ ಪ್ರಥಮ ಸ್ಥಾನ ಪಡೆಯಬಲ್ಲುದು.
[image: ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೧ : ನವಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯದ ಆಕಾರ, ಸ್ವರೂಪ ಮತ್ತು ಭೌಗೋಳಿಕ ಹಿನ್ನೆಲೆ]
ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೧ : ನವಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯದ ಆಕಾರ, ಸ್ವರೂಪ ಮತ್ತು ಭೌಗೋಳಿಕ ಹಿನ್ನೆಲೆ
ವಿವರಣೆ
ಈ ನಕ್ಷಾಲೇಖ – ೧ರಲ್ಲಿ (SKETCH MAP) ನಮ್ಮ ಹೊಸರಾಜ್ಯದ ಗಡಿಗಳು ಸರಳ ರೇಖೆಗಳಲ್ಲಿ ತೋರಿಸಲಾಗಿದೆ. ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಆಕಾರ ಚಗಚೆ (ಅಗಸೆ) ಹೂವಿನಂತಿದೆ. ಅಕ್ಷಾಂಶ ೧೧|| ಯಿಂದ ೧೮|| ವರೆಗೂ, ರೇಖಾಂಶ ೭೪ ರಿಂದ ೭೮ರ ವರೆಗೂ ಹಬ್ಬಿದ ಈ ನಾಡಿಗೆ ಅಕ್ಷಾಂಶ ೧೫, ರೇಖಾಂಶ ೭೬, ಎರಡೂ ಸೇರುವ ಸ್ಥಳವೇ ಮಧ್ಯ ಬಿಂದು. ಇದು ಹಡಗಲಿಯ ಪೂರ್ವಕ್ಕೆ ೫ ಮೈಲಿನಲ್ಲಿರುವ ನಂದಿಹಳ್ಳಿ. ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಪರಮಾಧಿ ಅಗಲಳತೆ ಉದ್ದಳತೆಗಳು ೨೫೦ – ೫೦೦ ಮೈಲಿಯಾದರೂ, ಸರಾಸರಿಯಲ್ಲಿ ೨೦೦ – ೪೦೦ ಇವೆ. ಬೆಂಗಳೂರು ಸಹ ಆಗ್ನೇಯ ಗಡಿಯ ಹತ್ತಿರ, ಮಧ್ಯ ಬಿಂದುವಿನಿಂದ ೧೭೫ ಮೈಲಿಯಷ್ಟೇ; ಎಂದರೆ ಸುಮಾರು ೨೭ – ೩೦ ಸಾವಿರ ಚದುರ ಮೈಲಿನ ವಿಸ್ತಾರ. ಭಾರತದ ರಾಜ್ಯಗಳೆಲ್ಲಾ ಒಂದೇ ಆಕಾರದಲ್ಲಿದ್ದಿದ್ದರೆ, ಪ್ರತಿಯೊಂದು ಇಷ್ಟೇ ವಿಸ್ತಾರವಿರುತ್ತಿತ್ತು. ಎಂದರೆ, ಭಾರತದ ಮಟ್ಟಿಗೆ, ನಮ್ಮ ನಾಡು ಅತ್ಯಂತ ಹವಣಿ ಆಕಾರದ್ದು. ತುಂಬ ದೊಡ್ಡದಲ್ಲ; ತುಂಬಾ ಚಿಕ್ಕದಲ್ಲ; ಜನಸಾಂದ್ರತೆಯಲ್ಲೂ ಅಷ್ಟೇ.
ಮೇಲ್ಕಾಣಿಸಿದ ನಕ್ಷಾಲೇಖದಲ್ಲಿ (ಪುಟ – ೮) ನಮ್ಮ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರಗಳ ಹಿನ್ನೆಲೆಯಿದೆ. ಇಲ್ಲಿ ಎಲ್ಲಾ ಜಿಲ್ಲಾ ಸ್ಥಳಗಳೂ ಮತ್ತೆ ಕೆಲವು ಕೀಲುಸ್ಥಾನಗಳು ತೋರಿಸಲ್ಪಟ್ಟಿವೆ. ಇವು ಹೆಚ್ಚು ಸಂಖ್ಯೆಯಲ್ಲಿ ರಾಜಧಾನಿಯಿಂದ ದೂರವಾಗಿ ಉತ್ತರ ಪಶ್ಚಿಮಗಳಲ್ಲಿ ಗಡಿಗೆ ಹೊಂದಿಕೊಂಡು ದೂರದ ಮೂಲೆಯಲ್ಲಿದೆ. ಮಧ್ಯಬಿಂದುವಿನ ಉತ್ತರ ಹಾಗೂ ಪಶ್ಚಿಮದ ಭಾಗಗಳು, (ಎಂದರೆ, ಸಾಧಾರನ ೨ ರಿಂದ ೩ ಪ್ರದೇಶ,) ರಾಹಧಾನಿಯಿಂದ ಸಿಡಿದಂತಿವೆ. ಇಲ್ಲಿರುವ ಕೀಲುಸ್ಥಾನಗಳನ್ನೆಲ್ಲ ರಾಜಾಧಾನಿಗೆ ಜೋಡಿಸುತ್ತ, ಬೆಂಗಳೂರಿಂದ ಸುತ್ತಲೂ ಚಾಚಿದ ಕಿರಣದಂಥ ಗೆರೆಗಳೂ, ಅವುಗಳ ತುದಿಯ ತುಂಡುಗೆರೆಗಳೂ, ತಮ್ಮ ಸಾಗಾಟದ ನಿಟ್ಟುಗಳನ್ನೂ, ಬೆಂಗಳೂರು ಇನ್ನು ಮುಂದೆ ಎತ್ತ ಮೊಗದಿರುವ ಬೇಕೆಂಬುದನ್ನು ಸ್ಪಷ್ಟಗೊಳಿಸುತ್ತವೆ. ಈ ಕಿರಣರೇಖೆಗಳೇ ನಮ್ಮ ನಾಡನ್ನು ಒಂದೇ ಕಟ್ಟಿನಲ್ಲಿ ಬಿಗಿದುಹಿಡಿಯುವ ಹುರಿಗಳು. ನಕ್ಷಾಲೇಖ – ೩ರ ರೈಲು – ರಸ್ತೆಗಳು ಇವನ್ನೇ ಅನುಸರಿಸುತ್ತವೆ. (ಪುಟ ೩೬ನೋಡಿ) ೪೦ ಮೈಲಿನ ಕೋಲಾರ, ೪೦೦ ಮೈಲಿನ ಬಿದರೆಗಳೆರಡೂ ರಾಜಧಾನಿಯ ಸಮುದೃಷ್ಟಿಗೊಳಗಾಗಬೇಕಾದರೆ, ಉತ್ತರ ಹಾಗು ಪಶ್ಚಿಮ ಗಡಿಗಳೊಡನೆ ರಾಜಧಾನಿಯ ಸಂಬಂಧ ನಿಕಟವಗಿರುವುದೂ ಅದಕ್ಕಾಗಿ ಆ ಭಾಗದ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರದ ಸಾಧನೆಗಳು ಬಲಿಷ್ಠವಾಗಿರುವುದೂ ಅನಿವಾರ್ಯ. ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಆರ್ಥಿಕ ಹಾಗೂ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯ ಅಸ್ತಿಬಾರವೇ ಅದು.
ಕೇವಲ ಸರಳರೇಖೆಗಳಿಂದ ಚಿತ್ರಿಸಿದ ಈ ನಕ್ಷೆಯಲ್ಲಿ, ಕನ್ನಡದವೇ ಆದರೂ ಸದ್ಯ ಹೊರಗಿರುವ ಕೆಲ ಪ್ರದೇಶಗೂ ಅಡಕವಾಗಿವೆ. ಅವುಗಳನ್ನು ಛಾಯಾಂಕಿತವಾಗಿ (SHADING) ತೋರಿಸಲಾಗಿದೆ. ಚುಕ್ಕೆ ಚುಕ್ಕೆಯಾಗಿರುವ ಗೆರೆಗಳು ನಾಡಿನ ಕರಾವಳಿಯತ್ತಣ ನಿಟ್ಟುಗಳನ್ನು ಸೂಚಿಸುತ್ತವೆ.
ಕಬ್ಬಿಣ, ಮೆಂಗನೀಸು, ಬಾಕ್‍ಸೈಟ್, ಸೀಮೆಂಟುಗಳಲ್ಲಿ ಕರ್ನಾಟಕ ದಕ್ಷಿಣ ಹಿಂದೂಸ್ಥಾನ ಮಟ್ಟಿಗಾದರೂ ಪ್ರಥಮ ಸ್ಥಾನ ಪಡೆಯಬಲ್ಲದು. ಕಚ್ಚಾ ಮಾಲು ಮತ್ತು ವಿದ್ಯುತ್ತಿನ ಪೂರೈಕೆಗೆ ಅಖಂಡವಾಗಿ ದೊರೆಯಬಲ್ಲ ಹಾಗೂ ಕರಾವಳಿಯುಳ್ಳ ನಮ್ಮ ರಾಜ್ಯ ಪ್ರಥಮ ದರ್ಜೆಯ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಪ್ರದೇಶವಾಗುವುದು ಸುಲಭಸಾಧ್ಯ. ಇಂತಹ ವಿಪುಲವಾದ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಬೆಳವಣಿಗೆಗೆನುರೂಪವಾದ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರದ ಮಾರ್ಗಗಳೂ ಇತರ ಸಂಪರ್ಕದ ಸಾಧನಗಳೂ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನಲ್ಲಿ ಉಂತಾಗುವುದು ಅವಶ್ಯವಾಗಿದೆ. ಭವಿಷ್ಯದಲ್ಲಾದರೂ ನಮ್ಮ ರಸ್ತೆ, ರೈಲುದಾರಿ, ನೀರುದಾರಿ, ಇತ್ಯಾದಿಗಳು ಒಂದು ಉಚ್ಚಮಟ್ಟದ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ವಿಕಾಸಕ್ಕೆ ವಾಹನಗಳಾಗಬೇಕಾಗಿದೆ.
(ಈ) ದಕ್ಷಿಣ ಭಾರತದ ಮಹತ್ವದ ನಡುನಾಡು
ದಕ್ಷಿಣ ಭಾರತದ ನಡುನಾಡಿನಂತಿದೆ ನಮ್ಮ ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯ. ದ್ರಾವಿಡ ಹಾಗೂ ಔತ್ತರೇಯ ಸಂಸ್ಕೃತಿಗಳ ಸಂಗಮಸ್ಥಾನವಾದಂತೆಯೇ ಈ ರಾಜ್ಯ ಭಾರತದ, ಮುಖ್ಯತಃ ದಕ್ಷಿಣ ಭಾರತದ, ಸಂಚಾರ ಸಂಪರ್ಕಗಳ ಸಂಗಮವೂ ಆಗಬಲ್ಲದು. ಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕೆ ಒಂದಾದರೂ ಹಿರಿ ಬಂದರು ಆದರಂತೂ ಇದು ನಿಸ್ಸಂದೇಹದ ಮಾತು. ಮೇಲೆ ವಿವರಿಸಿದಂತಹ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಮಹತಿಯುಳ್ಳ ನಮ್ಮ ನಾಡು ಹೀಗೆ ದಕ್ಷಿಣ ಭಾರತದ ನಡುಮನೆಯಯಾಗಿರುವುದು ಕೇವಲ ಭೌಗೋಲಿಕ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದಲ್ಲದೆ, ಆರ್ಥಿಕ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದಲೂ ಮಾರ್ಮಿಕವಾದ ಮಾತಾಗಿದೆ. ಕರ್ನಾಟಕದಂತೆ ಆಂಧ್ರವೂ ನಡುವಿನ ಸ್ಥಾನದಲ್ಲಿದ್ದರೂ, ಕರ್ನಾಟಕವೂ ಉನ್ನತ ಪ್ರದೇಶದಲ್ಲಿದ್ದು, (ಕಾಶ್ಮೀರದ ನಂತರ, ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯವೇ ಭಾರತದ ಅತ್ಯುನ್ನತ ಪ್ರದೇಶ), ಒಳ್ಳೆಯ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಹವಾಮಾನವನ್ನು ಪಡೆದುದರಿಂದ ಹಾಗೂ ನಾಡು ನಡುನಾಡಾಗಿರುವುದರಲ್ಲಿ ಹೆಚ್ಚುಗಾರಿಕೆ ಇದೆ. ದಕ್ಷಿಣ ಭಾರತಕ್ಕೆಲ್ಲ ಅಗಸೆಬಾಗಿಲು (ಗೇಟ್ ವೇ) ಆಗಬಲ್ಲ ಅನುಕೂಲತೆ ನಮ್ಮ ನಾಡಿಗಿದೆ. ನಮ್ಮ ಬಂದರುಗಳ ಹೆಚ್ಚಳವೂ ಇದಕ್ಕೆ ಕಾರಣೀಭೂತವಾಗಬಲ್ಲದು.
(ಉ) ಭಾರತದ ಎರಡನೆಯ “ಗೇಟ್ ವೇ”
ಬೊಂಬಾಯಿ – ಬೆಂಗಳೂರು – ಮದರಾಸುಗಳ ರಾಷ್ಟ್ರೀಯ ಹೆದ್ದಾರಿಯು ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಎರಡು ಮುಖ್ಯ ನೈಸರ್ಗಿಕ ವಿಭಾಗಗಳಾದ ಮಲೆನಾಡು ಹಾಗೂ ಬೈಲುಸೀಮೆಗಳ ಸೆರಗಿನಲ್ಲಿ ನಾಡಿನ ನಟ್ಟನಡುವೆ ಹಾಯುತ್ತಿದೆ. ಇದೀಗ ಯೋಜಿತವಾಗಿರುವ ಪಶ್ಚಿಮ ಕರಾವಳಿಯ ಬೊಂಬಾಯಿ – ಕೊಚೀನ್‍ದ ಹೆದ್ದಾರಿಯೂ ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಯನ್ನು ಪೂರ್ತಿಯಾಗಿ ದಾಟುತ್ತದೆ. ಪೂನಾ – ಬೆಂಗಳೂರು ರೈಲು ಹೆದ್ದಾರಿಯೂ ನಾಡಿಗೆ ಮಧ್ಯವರ್ತಿಯಾಗಿದೆ. ಬೊಂಬಾಯಿ – ಮದ್ರಾಸು ರೈಲು ಹೆದ್ದಾರಿ ಮಾತ್ರ ಅಂಚಿನಲ್ಲಿ ಹಾಯುತ್ತದೆ. ಇದೂ ಸಹ ನಮ್ಮ ನಾಡನಡು ನಾಡ ಹೆದ್ದಾರಿಯಾಗಲು ಸಾಧ್ಯ. ಬೊಂಬಾಯಿ – ಬೆಂಗಳೂರು – ಮದ್ರಾಸು ಹಾಗೂ ಬೊಂಬಾಯಿ – ಕೊಲಂಬೊ ವಿಮಾನ ಮಾರ್ಗಗಳಿಗೂ, ಬೊಂಬಾಯಿ – ಕೊಚಿನ್ – ತ್ರಿವೇಂಡ್ರಂ ವಿಮಾನ ಮಾರ್ಗಕ್ಕೂ ಕರ್ನಾಟಕ ಮಧ್ಯವರ್ತಿಯಾಗಿದೆ. ಒಟ್ಟಿನಲ್ಲಿ ಭಾರತದ ಮಹಾದ್ವಾರವಾದ ಬೊಂಬಾಯಿ ಹಾಗೂ ದಕ್ಷಿಣ ಭಾರತಗಳ ನಡುವಿನ ಯಾವುದೇ ಸಾರಿಗೆ ಸಂಪರ್ಕದ ವಿಷಯದಲ್ಲಿ ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯಕ್ಕೆ ಒಂದು ಹೆಚ್ಚಿನ ಸ್ಥಾನ ತಪ್ಪಿದ್ದಲ್ಲ. ಡಿಲ್ಲಿ ಹಾಗೂ ದಕ್ಷಿಣ ಭಾರತಗಳ ಮಟ್ಟಿಗೂ ಈ ಮಾತು ಕೆಲವಂಶದಲ್ಲಿ ಅನ್ವಯಿಸಬಲ್ಲದು. ಸೂಯೆಜ್ – ಕೊಲಂಬೋಗಳ ಕಡಲ ಹೆದ್ದಾರಿಗೂ ಕರ್ನಾಟಕದ ಬಂದರುಗಳು (ಕೇರಳ ಹೊರತಾಗಿ) ಭಾರತದ ಮಿಕ್ಕೆಲ್ಲ ಬಂದರುಗಳಿಗಿಂತ ಹತ್ತಿರವಾಗಿದೆ. ಏಡನ್ ಬಮ್ದರಿಗೆ ಎಲ್ಲಕ್ಕೂ ಹತ್ತಿರದ ಭಾರತದ ಕರಾವಳಿ ನಮ್ಮದೇ.
ಇವೆಲ್ಲ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದ ಇಡೀ ಭಾರತಕ್ಕೆ ಬೊಂಬಾಯಿ ಹಾಗೂ ಮಹಾರಾಷ್ಟ್ರಗಳು ಯಾವ ಮಧ್ಯವರ್ತಿಯಾದ ಕೀಲದ ಸ್ಥಾನದಲ್ಲಿವೆಯೋ ಅಷ್ಟೇ ಮಹತ್ವದ ಹಾಗೂ ಕೀಲು ಸ್ಥಾನದಲ್ಲಿ ಕನ್ನಡ ಕರಾವಳಿಯೂ ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯವೂ ಇವೆ, ದಕ್ಷಿಣ ಭಾರತದ ಮಟ್ಟಿಗೆ.
(ಊ) ಸ್ಥಿರವಾದ ಪುರಾತನ ಭೂಮಿ
ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯದ ಪ್ರಸ್ಥಭೂಮಿಯು ಪುರಾತನ ಅಗ್ನಿಶಿಲೆಗಳ ಕಾಲದಲ್ಲಿ ರಚಿತವಾದದ್ದು. ಇದು ಜಗತ್ತಿನಲ್ಲಿ ಮೊತ್ತ ಮೊದಲು ರೂಪುಗೊಂಡ ಭಾಗಗಳಲ್ಲೊಂದಾಗಿದೆ. ಇದರಿಂದ ನಮ್ಮ ಭಾಗ ಹೆಚ್ಚು ಸ್ಥಿರೀಕರಿಸಲ್ಪಟ್ಟಿದ್ದು ಜ್ವಾಲಾಮುಖಿಗಳಿಂದಲೂ, ಬಿರುಗಾಳಿ ನೆರೆಹಾವಳಿ ಮುಂತಾದವುಗಳಿಂದಲೂ ಭಾರತದ ಮಿಕ್ಕ ಅನೆಕ ಭಾಗಗಳಿಗಿಂತ ಹೆಚ್ಚು ಸುರಕ್ಷಿತವಾಗಿದೆ. ಹಿರೀಘಟ್ಟಗಳಲ್ಲಿಯ ಅತಿಯಾಗಿ ಮಳೆ ಬೀಳುವ ಕೆಲವು ಭಾಗಗಳನ್ನುಳಿದರೆ, ಮಿಕ್ಕೆಲ್ಲ ಭಾಗ ರಸ್ತೆ, ರೈಲುದಾರಿಗಳ ಬೆಳವಣಿಗೆಗೆ ತಕ್ಕುದಾಗಿದೆ. ನೆಲವೂ ಗಟ್ಟಿಯಾದದ್ದು, ಏರಿಳಿತಗಳ ಪ್ರದೇಶವೆಂಬುದೊಂದೇ ತೊಂದರೆ. ಘಟ್ಟಗಳೂ ಸಹ ಮುಖ್ಯವಾಗಿ ಉತ್ತರ ಕನ್ನಡ ಜಿಲ್ಲೆಯ ಘಟ್ಟಗಳು. ಹೆದ್ದಾರಿಗಳ ನಿರ್ಮಾಣ ಹೆಚ್ಚು ಆತಂಕವಾಗಿಲ್ಲ. ಸಂಚಾರ – ಸಾರಿಗೆಗಳ ಯಾವುದೇ ಸ್ಥಿರಕಟ್ಟುವಿಕೆಗೆ ನಮ್ಮಲ್ಲಿ ಬಿಹಾರ, ಕಚ್, ರಾಜಸ್ಥಾನಗಳಂತೆ ಯಾವ ಭಯವೂ ಇಲ್ಲ.
(ಎ) ಬಂಧನಮುಕ್ತ ಮೈಸೂರು
ಕನ್ನಡನಾಡಿನ ಎಲ್ಲಕ್ಕೂ ಹೆಚ್ಚಿನ ಸದ್ಭಾಗ್ಯ ಅದಕ್ಕೆ ಕಡಲ ಕರಾವಳಿಯಿದ್ದುದು. ಮೈಸೂರು ಪ್ರದೇಶಕ್ಕೆ ಇದುವರೆಗೂ ಆ ಭಾಗ್ಯವಿಲ್ಲದುದರಿಂದ ಅದು ಎಷ್ಟೊಂದು ಆರ್ಥಿಕ ಚಡಪಡಿಕೆಗೊಳಗಾಗಿತ್ತೆಂಬುದು ತಿಳಿದ ವಿಷಯವೇ. ಅದರ ಗಡಿಗಳು ಅದಕ್ಕೆ ಭೌಗೋಳಿಕ ಗೋಡೆಗಳಂತಾಗಿದ್ದುವು. ಕರ್ನಾಟಕದೊಡಗೂಡಿ ಮೈಸೂರು ಇಂದು ಆ ದಿಗ್ಬ<ಧನದಿಂದ ಮುಕ್ತವಾದಂತಾಗಿದೆ. ಇದೊಂದು ಅಮೋಘವಾದ ಲಾಭ. ಮಿಕ್ಕ ಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕಂತೂ ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿ ಅಭಿವೃದ್ಧಿ ಹೊಂದಿದರೆ ಸೌಭಾಗ್ಯದ ಹೊಸ್ತಿಲನ್ನೇ ತೆರೆದಂತೆ. ಯಾವುದೇ ಪ್ರದೇಶಕ್ಕೆ ಕಡಲ ಕರಾವಳಿಯಿರುವುದೆಂದರೆ ಒಂದು ಭಾಗ್ಯ.
ಅದರಲ್ಲೂ ನಾಡಿನ ಮುಖ್ಯಭಾಗಕ್ಕೆಲ್ಲಾ ಹೊಂದಿಕೊಂಡು ಒಂದಲ್ಲದಂತೆ ನಾಲ್ಕೈದು ನಿಸರ್ಗದತ್ತವಾದ ಅತ್ಯುತ್ತಮ ಬಂದರುಗಳಿರುವುದು ಹೆಚ್ಚಿನ ಸದ್ಭಾಗ್ಯ. ಕರ್ನಾಟಕದ ಕರಾವಳಿ ಭಾರತದ ಮಿಕ್ಕ ಕಡಲು ತಾಗಿದ ರಾಜ್ಯಗಳ ಕರಾವಳಿಗಿಂತ ಚಿಕ್ಕದೇನೋ ಸರಿ. ಆದರೆ ಅದು ಚಿಕ್ಕದಾದರೂ ಹೆಚ್ಚಿನ ಸಂಖ್ಯೆಯ ಒಳ್ಳೆಯ ಬಂದರುಗಳುಳ್ಳದ್ದಾದುದರಿಂದ[5] ಅದರ ಚಿಕ್ಕತನ ಒಂದು ವಿಶೇಷ ಅನುಕೂಲತೆಯೇ ಆಗಿದೆ. ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಯೇ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಮುಖ; ಮಖ್ಯತಃ; ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಪರ್ಕಗಳ ವಿಷಯದಲ್ಲಿ. ನಾಡಿನ ಆಕಾರಕ್ಕೆ ತಕ್ಕುದಾಗಿ ಆ ಮುಖ ಚಿಕ್ಕದಾಗಿಯೇ ಇದ್ದರೆ ಅದಕ್ಕೆ ಹಿರಿದಾದ ಹಿನ್ನಾಡು (ಹಿಂಟರ್ ಲ್ಯಾಂಡ್) ದೊರೆಯುವುದಲ್ಲದೆ, ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಪರ್ಕಗಳನ್ನು ಸುಂದರವಾಗಿ ಈ ಕರಾವಳಿಗಭಿಮುಖವಾಗಿ ಕೇಂದ್ರೀಕರಿಸಲು ಅನುಕೂಲವಾಗುವುದು. ಅತ್ತ ಬೆಂಗಳೂರು – ಮೈಸೂರುಗಳಿಂದ ಇತ್ತ ಗುಲ್ಬರ್ಗಾ – ಬೀದರೆಗಳವರೆಗಿನ ಭಾಗವೆಲ್ಲ ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಗೆ ಬೆಂಗಾವಲಾಗಿ ನಿಲ್ಲುವುದು. ಈ ಭಾಗಕ್ಕೆಲ್ಲ ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಯ ಬಂದರುಗಳೇ ಮಿಕ್ಕಾವ ಬಂದರುಗಳಿಗಿಂತಲೂ ಹೆಚ್ಚು ಹತ್ತಿರವಾಗಿವೆ. ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿ ಕರ್ನಾಟಕದ ಕ್ಷೇತ್ರವನ್ನೆಲ್ಲ ಪೂರ್ತಿ ಆವರಿಸಬಲ್ಲುದಲ್ಲದೆ ಸ್ವಲ್ಪ ಹೆಚ್ಚಿನ ಕ್ಷೇತ್ರವನೂ ವ್ಯಾಪಿಸಬಲ್ಲುದು. ಇದರಿಂದ ಕರ್ನಾಟಕದ ಆರ್ಥಿಕ, ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಹಾಗೂ ವಾಣಿಜ್ಯ ಕ್ಷೇತ್ರಗಳು ಒಂದೇ ರಾಜ್ಯದಲ್ಲಿ, ಒಂದೇ ಆಡಳಿತದಲ್ಲಿ, ಹಾಗೂ ಒಂದೇ ಕರಾವಳಿಯ ವ್ಯಾಪಕದಲ್ಲಿ ಬಂದು ಹೆಚ್ಚು ಸಂಘಟಿತವಾಗಬಲ್ಲವು.
“The land – locked position of Mysore aggravates its transport problem. The cost of transportationof heavy products to distant consuming centres becomes high and as a consequence the market gets circumscribed to a narrow area” Industrical Development of Mysore, (P.304)
Dr. BALAKRISHNAN
ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿ ನಮ್ಮ ಸಂಘಟಿತ ಸ್ವರೂಪದ ಸೂತ್ರ
ಈ ಅನುಕೂಲತೆ ಆಂಧ್ರಕ್ಕಿಲ್ಲ. ವಿಶಾಖಪಟ್ಟಣ ಇಡೀ ಆಂಧ್ರವನ್ನು ವ್ಯಾಪಿಸುವುದಿಲ್ಲ; ಅಲ್ಲದೆ ಆಂಧ್ರದ ದಕ್ಷಿಣಭಾಗವೆಲ್ಲ ಮದ್ರಾಸು ಬಂದರಿನ ವ್ಯಾಪರದಲ್ಲಿದೆ. ಹಾಗೆಯೇ ಗುಜರಾತ ದಕ್ಷಿಣ ಭಾಗ ಮಹಾರಾಷ್ಟ್ರದ ಕರಾವಳಿಯನ್ನವಲಂಬಿಸಬೇಕು. ಆದರೆ ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿ ಹಾಗೂ ಹಿನ್ನಾಡುಗಳ ಸಂಬಂಧ ಒಂದಕ್ಕೊಂದು ಹೆಚ್ಚು ಹೊಂದಿಕೊಂಡಿದೆಯಲ್ಲದೆ, ನಮ್ಮ ಕೆಲ ಅತ್ಯುತ್ತಮ ಬಂದರುಗಳು ಎಲ್ಲಿ ಬೇಕೋ ಅಲ್ಲಿಯೇ ಇವೆ. ಇಂತಹ ಅನುಕೂಲ ಕರ್ನಾಟಕವನ್ನುಳಿದರೆ ಬಂಗಾಲಕ್ಕುಂಟು; ಆದರೆ ಅದಕ್ಕೆ ಒಂದೇ ಬಂದರು. ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಯ ಈ ಮಹಿಮೆಯನ್ನು ನಾವು ಅರಿತರೆ, ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಆರ್ಥಿಕ, ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಹಾಗೂ ವ್ಯಾಪಾರೀ ಸೂತ್ರಗಳನ್ನು ನಾವು ನಿರಾತಂಕವಾಗಿ ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಗೆ ಒಪ್ಪಿಸಬಹುದು.
ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಯ ಇನ್ನೊಂದೆರಡು ಮಹತ್ತ್ವಗಳನ್ನು ಮೇಲೆ ಸೂಚಿಸಿ ಆಗಿದೆ. ಆದರೆ ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಯ ಮಹಿಮೆಗೆ ಇನ್ನೂ ಎರಡು ಮುಖ್ಯ ಕಾರಣಗಳು ಇವೆ.
೧. ನಮ್ಮ ಬಂದರುಗಳು ಪ್ರವಾಸಿಕರ ಬಂದರು, ವ್ಯಾಪಾರೀ ಬಂದರು, ಎಣ್ಣೆ ಬಮ್ದರು, ಹಡಗು ಕತ್ಟುವ ಬಂದರು, ಮೀನು ಬಮ್ದರು, ನೌಕಾ ತರಬೇತಿ ಬಂದರು ಹೀಗೆ ಬಂದರುಗಳ ಮುಖ್ಯ ಕಾಯಕಗಳಿಗೆಲ್ಲಾ ತಕ್ಕುವಾಗಿವೆ. ಆಂಧ್ರದ ಒಂದೇ ಒಂದು ಬಂದರು ಹಡಗು ಕಟ್ಟಲು ಮೀಸಲಾಗಿದೆ. ಕೇರಳದ ಒಂದೇ ಒಂದು ಬಂದರು ನೌಕಾ ತರಬೇತಿಗೆ ಕಾಯ್ದಿರಿಸಿದೆ. ಆದರೆ ಕರ್ನಾಟಕದ ನಾಲ್ಕೈದು ನಿಸರ್ಗಸಿದ್ಧ ಬಂದರುಗಳು ತಕ್ಕ ರೀತಿಯಲ್ಲಿ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗೊಳಿಸಲ್ಪಟ್ಟರೆ ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಯು ಭಾರತದ ಮಿಕ್ಕೆಲ್ಲಾ ಕರಾವಳಿಗಳು ಒಂದೊಂದಾಗಿ ಮಾಡುವ ಕೆಲಸವನ್ನು ತಾನೊಂದೇ ಮಾಡಬಲ್ಲದು.
೨. ಎರಡನೇ ಮಹತ್ವವೆಂದರೆ ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿ ಇನ್ನೂರೇ ಮೈಲಿನಷ್ಟಾದರೂ ಮೀನುಗಾರಿಕೆಯಲ್ಲಿ ಭಾರತದಲ್ಲೇ ಎರಡನೇ ಸ್ಥಾನ ಪಡೆದಿದೆ.
ಮೊದಲನೆಯ ಸ್ಥಾನ ಕೇರಳಕ್ಕಿದೆ. ಬರೀ ಅಂಕಿಗಳನ್ನೇ ನೋಡಿದರೆ ಮೀನುಗಾರಿಕೆಯಲ್ಲಿ ಮೊದಲಸ್ಥಾನ ಬಂಗಾಳಕ್ಕೇನೋ ಸರಿ. ಆದರೆ ಬಂಗಾಳದ ಆ ಹೆಚ್ಚುಗಾರಿಕೆ ಕಡಲ ಮೀನಿನದಲ್ಲ. ಒಳನಾಡ (ಸಿಹಿನೀರಿನ) ಮೀನಿನದು. ಕಡಲ ಮೀನುಗಾರಿಕೆಯಲ್ಲಿ ಕೇರಳವೇ ಮೊದಲನೆಯದು. ಆದರೆ ಕೇರಳದ ಕರಾವಳಿ ಕರ್ನಾಟಕದ ಎರಡರಷ್ಟಿದೆ. ಅವರ ಸದ್ಯದ ವಾರ್ಷಿಕ ಉತ್ಪತ್ತಿಯಾದ ಸುಮಾರು ೩ ಲಕ್ಷ ಟನ್ ಮೀನು, ಕರ್ನಾಟಕದ ಸುಮಾರು ೧.೨೦ ಲಕ್ಷ ಟನ್‌ಗಿಂತ ಪ್ರಮಾಣಶಃ ಬಹಳ ಹೆಚ್ಚೇನಲ್ಲ.
(ಏ) ಏಕೀಕೃತ ಕರಾವಳಿ
ಕರ್ನಾಟಕದ ಏಕೀಕರಣದಿಂದ ಕನ್ನಡ ಕರಾವಳಿಯ ಏಕೀಕರಣವೂ ಆಗಿದೆ. ಇದೊಂದು ಆರ್ಥಿಕ ಏಕೀಕರಣದ ಹಿರಿಹೆಜ್ಜೆ, ಈವರೆಗೂ ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಯ ಜಿಲ್ಲೆಗಳೆರಡೂ (೧೮೬೦ ವರೆಗೂ ಒಂದೇ ಆಗಿದ್ದುವು) ಒಡೆದು ಬೇರೆಬೇರೆ ರಾಜ್ಯಗಳಿಗೆ ಸೇರಿ ಆಯಾ ರಾಜ್ಯಗಳ ತುದಿಬಾಲವಾಗಿದ್ದುವು. ಒಂದರ ಮುಖ ಉತ್ತರಕ್ಕೆ, ಬೊಂಬಾಯಿ ಕಡೆಗೆ, ಇನ್ನೊಂದರ ಮುಕ ತದ್ವಿರುದ್ದವಾಗಿ ಮದರಾಸ್ ಕಡೆಗೆ, ಅಲ್ಲದೆ ಯಾವ ರಾಜ್ಯಕ್ಕೆ ಸೇರಿದ್ದುವೋ ಆಯಾ ರಾಜ್ಯಗಳ ಸಾಕಷ್ಟು ಹಿನ್ನಾಡೇ ಅದಕ್ಕೆ ಬೆಂಬಲವಾಗಿ ಇರಲಿಲ್ಲ. ಹೀಗಾಗಿ ಈ ಕರಾವಳಿಗೆ ಬರಬೇಕಾಗಿದ್ದ ಹೆಚ್ಚಳ ಇದುವರೆಗೂ ಬರಲಿಲ್ಲ. ಇನ್ನು ಮುಂದೆ ಕನ್ನಡ ಕರಾವಳಿಯೆಲ್ಲ ಏಕಜೀವವಾಗಿ ತಾನು ಸೇರಿರುವ ರಾಜ್ಯಕ್ಕೆಲ್ಲಾ ಮುಖವಾಗಿ ನಾಡ ಜೀವನದ ಸಂಪತ್ತಿಗೆ ಹಾಗೂ ಇಗ್ಗಟ್ಟಿಗೆ ಕಾರಣವಾಗಬಲ್ಲುದು.
ಒಟ್ಟಿನಲ್ಲಿ ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಯ ಮಹತ್ವವನ್ನು ಪೂರ್ತಿ ಅರಿತಿಲ್ಲದೆ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ನಿಜವಾದ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕಗಳು ಸುಸಂಘಟಿತವಾಗಿ, ಕ್ರಮಬದ್ಧವಾಗಿ ಬೆಳೆಯಲಾರವು. ಈ ಇಡೀ ಹಿನ್ನೆಲೆಯನ್ನು ಕಣ್ಣೆದುರಿಗಿಟ್ಟುಕೊಂಡು ನಮ್ಮ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಪರ್ಕ ಸಾಧನಗಳ ಸದ್ಯದ ಪರಿಯನ್ನೂ, ಮುಂದಿನ ಸಿರಿಗುರಿಗಳನ್ನೂ ನಾವು ನಿರ್ಣಯಿಸಿಕೊಳ್ಳಬೇಕು. ಮೈಸೂರಿನಲ್ಲಾಗಲಿ, ಮಿಕ್ಕ ಕರ್ನಾಟಕ ಭಾಗಗಳಲ್ಲಾಗಲಿ ಇಲ್ಲಿಯವರೆಗೂ ಸಿದ್ಧಪಡಿಸಿದ ಯೋಜನೆಗಳಿಗೆ ಹೊಸ ರಾಜ್ಯದ ಆರ್ಥಿಕ ಒಗ್ಗಟ್ಟಿನ ಸಂಬಂಧವಿಲ್ಲದಿದ್ದುದರಿಂದ ಹೊಸ ರಾಜ್ಯಕ್ಕೆ ತಕ್ಕುದಾದ ಹೊಸದೊಂದು ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕಗಳ ಯೋಜನೆ ಅವಶ್ಯಕವಾಗಿದೆ.
 
[1]ಕರ್ಣಾಟಕದ ಮಟ್ಟಿಗೆ ಮೈಸೂರು ದೇಶ ಮುಂದುವರಿದಂತಿದ್ದರೂ ನಿಜಪರಿಸ್ಥಿತಿ ಹೀಗಿದೆ.
ಮೈಸೂರು ಸಂಸ್ಥಾನ ಸರಾಸರಿ ೧೦೦ ಚದರ ಮೈಲಿಗೆ ೨೪ ಮೈಲಿ ರಸ್ತೆಗಳು ಉತ್ತರ ಪ್ರದೇಶ ಸರಾಸರಿ ೧೦೦ ಚದರ ಮೈಲಿಗೆ ೩೩ ಮೈಲಿ ರಸ್ತೆಗಳು ಬಿಹಾರ ಸರಾಸರಿ ೧೦೦ ಚದರ ಮೈಲಿಗೆ ೨೮ ಮೈಲಿ ರಸ್ತೆಗಳು ಇಂಗ್ಲೆಂಡ್ ಸರಾಸರಿ ೧೦೦ ಚದರ ಮೈಲಿಗೆ ೩೦೦ ಮೈಲಿ ರಸ್ತೆಗಳು)
[2]ಇವು ಆಯಾ ಭಾಗದ ವಿಸ್ತೀರ್ಣಕ್ಕನುಗುಣವಾದ ಅಂಕಿಗಳು. ಜನಸಾಂದ್ರತೆಯ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದ ನೋಡಿದರೆ, ಬೆಂಗಳೂರು ಜಿಲ್ಲೆಗಿಂತ ಧಾರವಾಡ ಜಿಲ್ಲೆಯೂ, ಮೈಸೂರು ಪ್ರದೇಶಕ್ಕಿಂತ ಮಿಕ್ಕ ಕರ್ಣಾಟಕವೂ ಸ್ವಲ್ಪ ಉತ್ತಮ.
	ಬೆಂಗಳೂರು ಜಿಲ್ಲೆಯಲ್ಲಿ ೧ ಲಕ್ಷ ಜನಸಂಖ್ಯೆಗೆ
	೭ ಮೈಲಿ ರೈಲು (೧೧.೨೭ ಕಿ.ಮಿ)

	ಧಾರವಾಡ ಜಿಲ್ಲೆಯಲ್ಲಿ ೧ ಲಕ್ಷ ಜನಸಂಖ್ಯೆಗೆ
	೧೨ ಮೈಲಿ ರೈಲು (೧೯.೩೨ ಕಿ.ಮಿ)

	ಮೈಸೂರು ಸಂಸ್ಥಾನದಲ್ಲಿ ೧ ಲಕ್ಷ ಜನಸಂಖ್ಯೆಗೆ
	೮ ಮೈಲಿ ರೈಲು (೧೨.೮೮ ಕಿ.ಮಿ)

	ಮಿಕ್ಕ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ೧ ಲಕ್ಷ ಜನಸಂಖ್ಯೆಗೆ
	೧೨ ಮೈಲಿ ರೈಲು (೧೯.೩೨ ಕಿ.ಮಿ)


ಮೈಸೂರು ಸಂಸ್ಥಾನದಲ್ಲಿ ಪ್ರತಿನಿತ್ಯ ಪ್ಯಾಸೆಂಜರ್ ಗಾಡಿಗಳ ಓಡಾಟ ೫,೦೦ ಮೈಲಿಗೆ ಮಿಕ್ಕಿ.
ಮಿಕ್ಕ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಪ್ರತಿನಿತ್ಯ ಪ್ಯಾಸೆಂಜರ್ ಗಾಡಿಗಳ ಓಡಾಟ ೬,೦೦ ಮೈಲಿಗೆ ಮಿಕ್ಕಿ.
[3] “
[4] “
[5]ಆಂಧ್ರದ ಕರಾವಳಿ ೫೫೦ ಮೈಲು ಉದ್ದ; (೮೮೫.೫ ಕಿ.ಮಿ) ಒಳ್ಳೆಯ ಬಂದರುಗಳ ಸಂಖ್ಯೆ ೧ ತಮಿಳುನಾಡಿನ ಕರಾವಳಿ ೫೦೦ ಮೈಲು ಉದ್ದ; (೮೦೫ ಕಿ.ಮಿ) ಒಳ್ಳೆಯ ಬಂದರುಗಳ ಸಂಖ್ಯೆ ೨ ಕೇರಳದ ಕರಾವಳಿ ೪೦೦ ಮೈಲು ಉದ್ದ; (೬೪೪ ಕಿ.ಮಿ) ಒಳ್ಳೆಯ ಬಂದರುಗಳ ಸಂಖ್ಯೆ ೧ ಕರ್ನಾಟಕದ ಕರಾವಳಿ ೨೦೦ ಮೈಲು ಉದ್ದ; (೩೨೨ ಕಿ.ಮಿ) ಒಳ್ಳೆಯ ಬಂದರುಗಳ ಸಂಖ್ಯೆ ೪ ಅಥವಾ ೫ ಮಹಾರಾಷ್ಟ್ರದ ಕರಾವಳಿ ೪೦೦ ಮೈಲು ಉದ್ದ; (೬೪೪ ಕಿ.ಮಿ) ಒಳ್ಳೆಯ ಬಂದರುಗಳ ಸಂಖ್ಯೆ ೧ ಕಚ್ಚ – ಗುಜರಾತಿನ ಕರಾವಳಿ ೧೦೦೦ ಮೈಲು ಉದ್ದ; (೧೬೧೦ ಕಿ.ಮಿ) ಒಳ್ಳೆಯ ಬಂದರುಗಳ ಸಂಖ್ಯೆ ೧ ಓರಿಸ್ಸಾ ಕರಾವಳಿ ೩೫೦ ಮೈಲು ಉದ್ದ; (೫೬೩.೫ ಕಿ.ಮಿ) ಒಳ್ಳೆಯ ಬಂದರುಗಳ ಸಂಖ್ಯೆ ೧ ಬಂಗಾಲದ ಕರಾವಳಿ ೩೦೦ ಮೈಲು ಉದ್ದ ; (೪೮೩ ಕಿ.ಮಿ) ಒಳ್ಳೆಯ ಬಂದರುಗಳ ಸಂಖ್ಯೆ ೧)
ಭಾಗ ೨
ಭಾಗ ೨ – ಹೆದ್ದಾರಿಗಳ ಹಿನ್ನೆಲೆ
ಈವರೆಗಿನ ತಾತ್ತ್ವಿಕ ವಿವೇಚನೆಯಿಂದ ನಾವು ತಿಳಿದುಕೊಳ್ಳಬೇಕಾದ ಮಾತುಗಳು ಇವು:
೧. ಕರಾವಳಿಯ ನಾಡಾದ ಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕೆ ಕರಾವಳಿಯೇ ಹೆಬ್ಬಾಗಿಲು, ಬಂದರುಗಳ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯೇ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಜೀವಾಳ. ಈವರೆಗೂ ನಿಟ್ಟಿಗೊಂದು ಮುಖವಾದ ನಮ್ಮ ಸಾರಿಗೆಯ ದಾರಿಗಳೆಲ್ಲಾ ಏಕಮುಖವಾಗಿ ಕರಾವಳಿಯತ್ತ ತಿರುಗಬೇಕು.
೨. ಭಾರತದ ನಡುನಾಡಾದ ಕರ್ನಾಟಕವು ಭಾರತದ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರ ಮಾರ್ಗಗಳದೊಂದು ದೊಡ್ದಸಂಗಮವಾಗಬಹುದು. ಈ ನಾಡಿನ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಭವಿಷ್ಯ ಉಜ್ವಲವಾದುದರಿಂದ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರ ಮಾರ್ಗಗಳ ಅವಶ್ಯಕತೆಯೂ ಮಹತ್ವವೂ ಅತ್ಯಂತವಾಗಿದೆ.
೩. ಪ್ರವಾಸೀ ಪ್ರೇಕ್ಷಕರಿಗೆ ಈ ನಾಡು ಕಾಶ್ಮೀರದ ನಂತರ ಎರಡನೇ ಮಹತ್ವದ್ದಾಗಬಲ್ಲದು. ಕಾಶ್ಮೀರದಲ್ಲಿ ಬರೀ ನಿಸರ್ಗ ಸೌಂದರ್ಯವಿದ್ದರೆ, ಇಲ್ಲಿ ನಿಸರ್ಗ ಸೌಂದರ್ಯವಲ್ಲದೆ, ಅನೇಕ ಕ್ಷೇತ್ರಯಾತ್ರೆಯ ಸ್ಥಳಗಳೂ, ಶಿಲ್ಪವೇ ಮೊದಲಾದ ಕಲೆಯ ಅತ್ಯಚ್ಚ ಸ್ಥಾನಗಳೂ, ಸಂಸ್ಕೃತಿ ಕೇಂದ್ರಗಳೂ, ಐತಿಹಾಸಿಕ ಸ್ಥಳಗಳೂ ತುಂಬಾ ಇವೆ.
೪. ನಾಲ್ಕನೆಯದಾಗಿ, ಈವರೆಗು ವಿವಿಧ ಮುಖವಾದ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರದ ಸಾಧನಗಳಿ ಇನ್ನುಮುಂದೆ ಕೇಂದ್ರೀಕೃತವಾಗಿ ಇಡೀ ನಾಡನ್ನು ಒಗ್ಗಟ್ಟಿನಲ್ಲಿ ಕಟ್ಟಿಹಿಡಿಯುವ ಹಗ್ಗಗಳಂತಾಗುವುವು. ನಾಡಿನ ಆರ್ಥಿಕ ಒಗ್ಗಟ್ಟಿನ ಸೂತ್ರ ಈ ಸಾಧನಗಳ ಸಮಂಜಸ ಸಂಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ ಅಡಕವಾಗಿದೆ; ಇದರಲ್ಲೆ ಸೂತ್ರಬದ್ಧವಾದ ಆಡಳಿತದ ಅನುಕೂಲತೆಯೂ ಇದೆ.
ಹೆದ್ದಾರಿಯ ಪ್ರಕಾರಗಳು
ಈ ಸಂಯೋಜನೆ ಎಂತಹದಿರಬೇಕೆಂಬುದನ್ನಷ್ಟು ವಿವೇಚಿಸಿ ನೋಡೋಣ:
ನಾಡಿನ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳು ಮೂರು ಬಗೆಯವು –
೧. ಭೂಮಾರ್ಗಗಳು – ರಸ್ತೆ, ರೈಲುದಾರಿ (ಹಳಿದಾರಿ ಅಥವಾ ಕಂಬಿದಾರಿ)
೨. ಜಲಮಾರ್ಗಗಳು – ಕಡಲು, ನದಿ, ಹಾಗೂ ಕಾಲುವೆ ದಾರಿಗಳು
೩. ವಾಯುಮಾರ್ಗಗಳು – ವಿಮಾನದಾರಿ, ತಂತಿವಾಹಕ, ವಾಯರ್ ಲೆಸ್ ಇತ್ಯಾದಿ
ಕರ್ನಾಟಕವು ಮಹಾರಾಷ್ಟ್ರ, ಆಂಧ್ರ, ಮಧ್ಯಪ್ರದೇಶ, ಬೊಂಬಾಯಿ ರಾಜ್ಯಗಳಂತೆ ಅತ್ಯಂತ ವಿಶಾಲವಾದುದೂ ಅಲ್ಲ; ಕೇರಳ, ಪಂಜಾಬ, ಬಂಗಾಲಗಳಂತೆ ತೀರ ಚಿಕ್ಕದೂ ಅಲ್ಲ; ಹವಣೆ ಆಕಾರದ ರಾಜ್ಯ. ಆದುದರಿಂದಲೂ, ನಮ್ಮ ಭೂಮಿ ಗಟ್ಟಿ ನಮೂನೆಯಾದುದರಿಂದಲೂ, ನಮ್ಮಲ್ಲಿ ಸೀಮೆಂಟಿನ ಬೆಳವಣಿಗೆಗೆ ಹೆಚ್ಚು ಆಸ್ಪದವಿರುವದರಿಂದಲೂ ‘ನಾಗಪುರದ ರಸ್ತೆಗಳ ಯೋಜನೆಯ ಮೇರೆಗೆ’ ತನ್ನ ರಸ್ತೆಗಳನ್ನು ಸಿದ್ಧಗೊಳಿಸಲು ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಅತ್ಯಂತ ಆಸ್ಪದವಿದೆ. ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯದ ಸದ್ಯದ ಸರಾಸರಿಯಂತೆ ೧೦೦ ಚದರ ಮೈಲಿಗೆ ೨೦ ಮೈಲುದ್ದದ ರಸ್ತೆಯಿದೆ. ನಾಗಪುರ ಯೋಜನೆ (೩೨.೨ ಕಿ.ಮಿ.) ಯಂತೆ ೧೦೦ ಚದರ ಮೈಲಿಗೆ ೭೦ ಮೈಲು ರಸ್ತೆ ಅವಶ್ಯ. ಎಂದರೆ ಒಟ್ಟಾರೆ (೧೧೨.೭ ಕಿ.ಮಿ) ಸುಮಾರು ೫೦,೦೦೦ ಮೈಲು ರಸ್ತೆಗಳಾಗಬೇಕು. ಸದ್ಯ ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿರುವ ರಸ್ತೆಗಳು ಸಾಧಾರಣವಾಗಿ ೧೨,೦೦೦ ಮೈಲಿ ಮಾತ್ರ. ಎಂದರೆ ಈಗಿರುವ (೧೮೩೨೦ ಕಿ.ಮಿ) ನಾಲ್ಕರಷ್ಟು ಹೆಚ್ಚು ಪ್ರಮಾಣದಲ್ಲಿ ರಸ್ತೆಗಳು ಕಟ್ಟಲ್ಪಡಬೇಕಾಗುವುದು. ಎಂದರೆ ಪ್ರತಿ ಪಂಚವಾರ್ಷಿಕ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ ೧೦,೦೦೦ ಮೈಲಿನಷ್ಟು ರಸ್ತೆದಾರಿ (೧೬೦೦೦ಕಿ.ಮಿ) ಕಟ್ಟಿದರೆ, ೨೦ ವರ್ಷಗಳಲ್ಲಿ ಈ ಮಟ್ಟಕ್ಕೆ ನಾವು ಮುಟ್ಟಬಹುದು. ಆದರೆ ಅದು ಸುಸಾಧ್ಯವಾದ ಮಾತಲ್ಲ. ಕಾರಣ ಇದೀಗ ಕರ್ನಾಟಕದ ಮಿಕ್ಕ ಭಾಗಗಳನ್ನು ಮೈಸೂರಿನ ಮಟ್ಟಕ್ಕೆ ತರುವದಾದರೂ ಅಗತ್ಯವಾಗಿದೆ. ಎಂದರೆ ದ್ವೀತಿಯ ಪಂಚವಾರ್ಷಿಕ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯ ೫,೦೦೦ ಮೈಲಿ ಹೆಚ್ಚು ರಸ್ತೆ (೮೦೫೦ ಕಿ.ಮಿ) ದಾರಿಗಳನ್ನು ಕಟ್ಟಬೇಕಾಗುವುದು. ಇವುಗಳಲ್ಲಿ ೪,೦೦೦ ಮೈಲಿಯಷ್ಟು ರಸ್ತೆದಾರಿ (೬೪೪೦ ಕಿ.ಮಿ) ಬಿಜಾಪುರ – ಬಳ್ಳಾರಿ – ಬೀದರೆ ಭಾಗಗಳಿಗೆ ಮೀಸಲಾಗಿಡಬೇಕು. ಇದಕ್ಕೆಲ್ಲಾ ಸುಮಾರು ೨೫ – ೩೦ ಕೋಟಿ ರೂಪಾಯಿಗಳ ಯೋಜನೆ ಅವಶ್ಯವಾದೀತು ಆದರೂ ಸದ್ಯದ ಮೈಸೂರು ಸಂಸ್ಥಾನದ ದ್ವಿತೀಯ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ ಹೊಸ ರಸ್ತೆಗಳಿಗೆ ಬರೀ ೭೫ ಲಕ್ಷ ರೂಪಾಯಿಗಳನ್ನಿರಿಸುವದನ್ನು ಬಗೆದು, ಸಮಸ್ತ ಕರ್ನಾಟಕದ ರಸ್ತೆಗಳಿಗೆ ದ್ವಿತೀಯ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ ಬರೀ ೩,೦೦೦ ಮೈಲಿ ಹೊಸ ರಸ್ತೆದಾರಿ (೪೮೩೦ ಕಿ.ಮಿ) ಗಳೂ, ಅದಕ್ಕಾಗಿ ೨೦ ಕೋಟಿ ರೂಪಾಯಿಗಳೂ ಅವಶ್ಯವೆಂದು ಮುಂದೆ ಸೂಚಿಸಲಾಗಿದೆ.
ರಸ್ತೆಗಳೇ ನಾಡಿನ ಜೀವನಾಡಿ
ಕನ್ನಡ ನಾಡಿಗೆ ಯಾವ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದ ನೋಡಿದರೂ ಹೆಚ್ಚಿನ ಪ್ರಮಾಣದಲ್ಲಿ ಪ್ರಥಮ ತರಗತಿಯ ರಸ್ತೆಗಳು ಅವಶ್ಯ. ಈ ರಸ್ತೆಗಳು ಎಷ್ಟು ಹೆಚ್ಚುವುವೋ ಅಷ್ಟರಮಟ್ಟಿಗೆ ನಾಡಿನ ಆರ್ಥಿಕ ವಿಕಾಸಕ್ಕೆ ಹೆಚ್ಚು ಆಸ್ಪದವಿದೆ. ಉದಾಹರಣೆಗೆ ೧೦೦ ಚದರ ಮೈಲಿಗೆ ೫ – ೬ ಮೈಲಿಯಷ್ಟು ಮಾತ್ರ ರಸ್ತೆಯಿರುವ ಉತ್ತರ ಪೂರ್ವ ಕರ್ನಾಟಕ (ಬಳ್ಳಾರಿ – ಬೀದರ – ಬಿಜಾಪುರ) ಇಡೀ ರಾಜ್ಯಕ್ಕೆ ಹೆಚ್ಚಿನದೆನ್ನಿಸಬಹುದಾದ ನೀರಾವರಿಯ ಆಸ್ಪದವುಳ್ಲದ್ದಿದೆ. ಈ ಭಾಗದಲ್ಲಿ ಕೇಂದ್ರಿಕೃತವಾಗುವಂತೆ ಹರಿಯುವ ಘಟಪ್ರಭಾ, ಮಲಪ್ರಭಾ, ತುಂಗಭದ್ರಾ, ಕೃಷ್ಣ ಹಾಗೂ ಭೀಮೆಯರ ನೀರನ್ನು ಶಕ್ಯವಿದ್ದಷ್ಟರ ಮಟ್ಟಿಗೆಲ್ಲಾ ನೀರಾವರಿಗೆ ಉಪಯೋಗಿಸಿದರೆ, ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕದ ೧ – ೪ರಷ್ಟಿರುವ ಈ ಭಾಗದಲ್ಲಿ ಸುಮಾರು ೪೦ ಲಕ್ಷ ಎಕರೆ, ಎಂದರೆ ಸದ್ಯ ಮೈಸೂರು ಸಂಸ್ಥಾನದಲ್ಲಿ ನಡೆಯುವ ಹಾಗೂ ಯೋಜಿತವಾದ ನದಿ – ನೀರಾವರಿ ಕ್ಷೇತ್ರಕ್ಕಿಂತ ಸುಮಾರು ೧೦ ಪಟ್ಟು ಹೆಚ್ಚು ನೆಲಕ್ಕೆ ನೀರುಣ್ಣಿಸುವುದು ಸುಲಭಸಾಧ್ಯವಿದೆ. ಇಂತಹ ಆಸ್ಪದ ಬಹಳ ಕ್ವಚಿತ್ತಾಗಿ ಮಾತ್ರ ಸಿಕ್ಕಬಹುದು. ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕದ ಮುಕ್ಕಾಲು ಭಾಗದ ನೀರು, ಎಂದರೆ ಸಾಧಾರಣ ೪೦ – ೫೦ ಸಾವಿರ ಚದರ ಮೈಲಿ ನೀರು, ಈ ಭಾಗದಲ್ಲಿ ಕೇಂದ್ರಿತವಾಗಿ ಹರಿಯುತ್ತಿದೆ. ನೀರಾವರಿಗೆ ಇಷ್ಟು ಅನುಕೂಲವಾದ ಹಾಗೂ ವಿಸ್ತಾರವಾದ ಪ್ರದೇಶ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಮತ್ತೊಂದಿಲ್ಲ. ಇಷ್ಟು ಸುಸಂಪನ್ನತೆಯನ್ನು ಪಡೆಯಬಹುದಾದ ಈ ಪ್ರದೇಶದಲ್ಲಿ ಕನಿಷ್ಟಪಕ್ಷ ೧೦೦ ಚದರ ಮೈಲಿಗೆ (ಮೈಸೂರಿನ ಸರಾಸರಿಯಷ್ಟಲ್ಲದಿದ್ದರೂ) ೧೬ – ೨೦ ಮೈಲಿಯಷ್ಟು ರಸ್ತೆ ಅತ್ಯವಶ್ಯ; ಎಂದರೆ, ಕನಿಷ್ಟಪಕ್ಷ ಈಗಿರುವ ೭೦೦ ಮೈಲಿ ರಸ್ತೆಯಲ್ಲದೆ ಮತ್ತೆ ೨,೦೦೦ ಮೈಲಿಯಷ್ಟು ರಸ್ತೆ ಅತ್ಯಗತ್ಯ.
ಒಟ್ಟಾರೆ, ರಸ್ತೆಗಳೇ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗೆ ಮೂಲಭೂತವಾದ ಹಾಗೂ ಅತ್ಯಂತ ಮಹತ್ವದ ನಾಳಗಳು. ಅವುಗಳ ನಂತರ ೨ನೇ ಮಹತ್ವ ರೈಲುದಾರಿಗಳಿಗೆ. ಈ ರೈಲುದಾರಿಗಳ ಸ್ಥಿತಿ ಹೊಸ ರಾಜ್ಯದಲ್ಲಿ ಹೀಗಿದೆ.
	ಬ್ರಾಡ್ ಗೇಜ್
	೨೨೦ ಮೈಲಿ (೩೫೪.೨ ಕಿ.ಮಿ)

	ಮೀಟರ್ ಗೇಜ್
	೧,೩೦೦ ಮೈಲಿ (೨೦೯೩ ಕಿ.ಮಿ)

	ನ್ಯಾರೋ ಗೇಜ್
	೧೦೨ ಮೈಲಿ (೧೬೪.೨೨ ಕಿ.ಮಿ)

	ಒಟ್ಟು
	೧,೬೨೨ ಮೈಲಿ (೨೬೧೧.೪೨ ಕಿ.ಮಿ)

	ಇದರಲ್ಲಿ ಮೈಸೂರು ಸಂಸ್ಥಾನದಲ್ಲಿ
	೭೭೦ ಮೈಲಿ (೧೨೩೯.೭ ಕಿ.ಮಿ)

	ಮಿಕ್ಕ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ
	೮೫೨ ಮೈಲಿ (೧೩೭೧.೭೧ ಕಿ.ಮಿ)


(೧೯೯೬ – ೯೭ರಲ್ಲಿ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿದ್ದ ರೈಲುದಾರಿಯ ಉದ್ದವನ್ನು ಜಿಲ್ಲಾವಾರು ಅನುಬಂಧ ಕೋಷ್ಟಕ ೩ರಲ್ಲಿ ನೀಡಲಾಗಿದೆ.)
ರೈಲುದಾರಿಯ ಹಿರಿ ಕೊರತೆಗಳು
ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಬ್ರಾಡ್ ಗೇಜು ಕರ್ನಾಟಕದ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದ ಇದ್ದೂ ಇಲ್ಲದಂತಿದೆ. ಅದು ನಾಲ್ಕು ತುಂಡಾಗಿ ನಾಲ್ಕು ಮೂಲೆಗಳಲ್ಲಿ ಎಸೆಯಲ್ಪಟ್ಟಿದೆ; ಒಂದಕ್ಕೊಂದು ಸಂಬಂಧವೇ ಇಲ್ಲ. ಆ ತುಂಡುಗಳು ಇವು
೧. ದೂಧನಿಯಿಂದ ಮಂತ್ರಾಲಯದವರೆಗೂ ಮದ್ರಾಸು – ಬೊಂಬಾಯಿ ರೈಲುದಾರಿಯ ಭಾಗ.
೨. ಬೀದರ – ಭಾಲ್ಕಿಯ ತುಂಡು.
೩. ಬೆಂಗಳೂರು – ಬಂಗಾರಪೇಟೆ – ಕೋಲಾರ ಗಣಿಯ ಭಾಗ; ಹಾಗೂ
೪. ಮಂಗಳೂರು – ಉಳ್ಳಾಲದ ೮ ಮೈಲಿನ ತುಂಡು
ಹೀಗೆ ಹತ್ತುಗಡಿ ಕಡಿದ ದೂರದ ಮೂಲೆಗಳಲ್ಲಿ ಮಾತ್ರ ಹಾಯ್ದಿರುವ ಈ ರೈಲುದಾರಿಗಳಿಂದ ಹೆಚ್ಚಿನ ಪ್ರಯೋಜನವಾದರೂ ನಮಗೆ ಇಲ್ಲ. ನ್ಯಾರೋಗೇಜ್ ಒಂದೇ ಕಡೆಗೆ ಒಂದು ಸುತ್ತುದಾರಿಯಾಗಿದೆ, ಬೆಂಗಳೂರು – ಬಂಗಾರಪೇಟೆಗಳ ಮಧ್ಯೆ. ಕಾರಣ ಕರ್ನಾಟಕದ ಮಟ್ಟಿಗೆ ನಿಜವಾದ ಉಪಯೋಗವಿದ್ದ ರೈಲುದಾರಿ ಮೀಟರ್ ಗೇಜಿನದೇ. ಇಡೀ ದಕ್ಷಿಣ ಭಾರತಕ್ಕೆ ನಡು – ನಾಡೆನ್ನಿಸುವ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಬ್ರಾಡ್ ಗೇಜಿನ ರೈಲು (ಅಂಚಿನ ಹೊರತು ಮತ್ತೆಲ್ಲೂ) ಹಾಯುವುದಿಲ್ಲ. ಭಾರತದ ಮಿಕ್ಕ ಮುಖ್ಯ ಭಾಗಗಳಿಂದ ನಮ್ಮ ನಾಡು ನಡುನಾಡಾಗಿಯೂ ಕಡಿದಂತಾಗಿದೆ. ಕಾರಣ –
೧. ಇದೊಂದು ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ದೊಡ್ಡ ನ್ಯೂನತೆ.
೨. ಇನ್ನೊಂದು ಇಷ್ಟೇ ದೊಡ್ಡ ನ್ಯೂನತೆ ಎಂದರೆ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ರೈಲುದಾರಿಗಳಾವುವೂ ಒಳನಾಡಿನ ಕರಾವಳಿಗೆ ಜೋಡಿಸಲ್ಪಟ್ಟಿಲ್ಲ.
೩. ಮೂರನೆಯ ನ್ಯೂನತೆ ಎಂದರೆ ರೈಲುದಾರಿಗಳೆಲ್ಲಾ ನೇರವಾಗಿ ಹೋಗದೆ ಬಳಸಿಕೊಂಡು ಹೋಗುತ್ತವೆ.
(ಉದಾ : ಬೆಂಗಳೂರು – ದಾವಣಗೆರೆಗೆ ನೇರವಾಗಿ ೧೫೫ ಮೈಲಿ (೨೪೯.೪೪ ಕಿ.ಮಿ), ರೈಲಿನಿಂದ ೨೦೨ ಮೈಲಿ (೩೨೫ ಕಿ.ಮಿ). ಧಾರವಾಡ – ಬೆಳಗಾವಿ ನೇರವಾಗಿ ೪೮ ಮೈಲಿ (೭೭ ಕಿ.ಮಿ) ರೈಲಿನಲ್ಲಿ ೭೫ ಮೈಲಿ (೧೨೧ ಕಿ.ಮಿ), ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ – ಬಿಜಾಪುರ ನೇರವಾಗಿ ೧೨೦ ಮೈಲಿ (೧೯೩ ಕಿ.ಮಿ), ರೈಲಿನಲ್ಲಿ ೧೫೦ ಮೈಲಿ (೨೪೧ ಕಿ.ಮಿ) ಬೆಂಗಳೂರು – ಬಳ್ಳಾರಿ ನೇರವಾಗಿ ೧೮೦ ಮೈಲಿ (೨೯೦ ಕಿ.ಮಿ). ರೈಲಿನಲ್ಲಿ ೧೬೯ ಮೈಲಿ (೨೭೨ ಕಿ.ಮಿ) ಬೆಂಗಳೂರು – ಬಿಜಾಪುರಕ್ಕೆ ನೇರವಾಗಿ ೩೫೦ ಮೈಲಿ (೫೬೪ ಕಿ.ಮಿ), ರೈಲಿನಲ್ಲಿ ೪೧೦ ಮೈಲಿ (೬೬೦ ಕಿ.ಮಿ), ಗುಲಬರ್ಗಾ – ಬೀದರಗೆ ನೇರವಾಗಿ ೭೫ ಮೈಲಿ (೧೨೧ ಕಿ.ಮಿ) ರೈಲಿನಲ್ಲಿ ೧೫೦ ಮೈಲಿ (೨೪೧ ಕಿ.ಮಿ). ಇದರಿಂದ ಕನ್ನಡಗರಿಗೆ ವರ್ಷಕ್ಕೆ ಕನಿಷ್ಟ ೨ ಕೋಟಿ (೧೯೫೬ರ ಬೆಲೆಗಳಲ್ಲಿ) ರೂಪಾಯಿಗಳ ಹಾನಿಯಾಗುತ್ತಿದೆ.)
೪. ನಾಲ್ಕನೆಯ ನ್ಯೂನತೆ ಎಂದರೆ ಅಲ್ಲಲ್ಲಿ ಕೆಲವು ಶಾಖೆಗಳು ಮೊಂಡವಾಗಿ ಮೊಟಕಾಗಿ (Dead Ends) ನಿಂತುಬಿಡುತ್ತವೆ. ಚಿತ್ರದುರ್ಗ, ರಾಯದುರ್ಗ, ಕೊಟ್ಟೂರು, ಸಾಮೆಹಳ್ಳಿ, ದಾಂಡೇಲಿ, ತಾಳಗುಪ್ಪ, ಚಾಮರಾಜನಗರಗಳೇ ಇದಕ್ಕೆ ಸಾಕ್ಷಿ. ಈ ಮೊಟಕು ರೈಲುದಾರಿಗಳನ್ನು ಒಂದಕ್ಕೊಂದು ಕೂಡಿಸುವುದಗತ್ಯ.
೫. ಐದನೆಯ ನ್ಯೂನತೆ, ಎಂದರೆ ಕರ್ನಾಟಕದ ಸುತ್ತಮುತ್ತೆಲ್ಲ ಬ್ರಾಡ್ ಗೇಜ್ ಹಬ್ಬಿದ್ದು. ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಮಾತ್ರ ಬರೀ ಮೀಟರ್ ಗೇಜ್ ಇರುವದರಿಂದ, ಕರ್ನಾಟಕದ ಸಾರಿಗೆ ಸಂಚಾರಗಳು ಬೊಂಬಾಯಿ, ಹೈದ್ರಾಬಾದು, ವಿಶಾಖಪಟ್ಟಣ, ಮದ್ರಾಸು, ತಿರುವನಾಪಲ್ಲಿ, ಕೊಚ್ಚಿ, ಕಲ್ಲಿಕೋಟೆಗಳಂತಹ ಸುತ್ತಮುತ್ತಲಿನ ವ್ಯಾಪಾರೋದ್ಯೋಗಗಳ ಕೇಂದ್ರಗಳಿಗೆ ನೇರವಾಗಿ ಸಾಗಲು ಅಶಕ್ಯವಾಗಿದೆ. ಇದರಿಂದ ನಮ್ಮ ಉದ್ಯೋಗ – ವ್ಯಾಪಾರಗಳು ಅಪ್ರತ್ಯಕ್ಷವಾಗಿ ಕನಿಷ್ಟ ೪ – ೫ ಕೋಟಿ ರೂಪಾಯಿಗಳ ಹಾನಿಯನ್ನು ಪ್ರತಿವರ್ಷ ತಾಳಬೇಕಾಗುತ್ತದೆ.
೬. ಆರನೆಯ ಹಾಗೂ ಕೊನೆಯ ದೊಡ್ಡ ನ್ಯೂನತೆಯೆಂದರೆ – ನಮ್ಮಲ್ಲಿದ್ದು ಬಿದ್ದ ರೈಲುದಾರಿಗಳೂ ಪ್ರವಾಅಸ ಸೌಕರ್ಯಗಳೂ ಬಹಳ ದುರ್ಲಕ್ಷಿತ ಹಾಗೂ ಕೀಳಾದವು ಇವೆ. ಮೈಸೂರು ಪ್ರದೇಶದಲ್ಲಿ ಮಾತ್ರ ರೈಲುಗಳು ವಿಕಾಸಾತ್ಮಕ ಉದ್ದೇಶದಿಂದ ಕಟ್ಟಲ್ಪಟ್ಟವು. ಮಿಕ್ಕ ಭಾಗಗಳಲ್ಲಿ ಅವು ಆಬುಷಂಗಿಕವಾಗಿಯೋ ಯಾವದೊಂದು ಕಾಟ ಕಳೆಯುವುದಕ್ಕೋ ಕಟ್ಟಲ್ಪಟ್ಟುವು. ಉದಾಹರಣೆಗೆ ಉತ್ತರಕರ್ನಾಟಕದ ರೈಲುದಾರಿಗಳೆಲ್ಲಾ ಮೇಲಿಂದಮೇಲೆ ಬೀಳುತ್ತಿದ್ದ ಬರಗಾಲದ ನಿವಾರಣೋಪಾಯಕ್ಕಾಗಿ ಮಾತ್ರ ಕಟ್ಟಲ್ಪಟ್ಟವು. ಹೈದ್ರಾಬಾದ್ – ಕರ್ನಾಟಕದ ರೈಲುದಾರಿಗಳೂ ಆನುಷಂಗಿಕವಾದುವು. ನಮ್ಮ ನಾಡಿಗೇ ಎಂದು ಕ್ರಮಬದ್ಧವಾಗಿ (೧೮೬೨ರಲ್ಲಿ) ಯೋಜಿತವಾದ ಒಂದೇ ಒಂದು ರೈಲುದಾರಿ, ಬಳ್ಳಾರಿ – ಕಾರವಾರಗಳ ಬ್ರಾಡ್ ಗೇಜ್ ದಾರಿ ಕಟ್ಟಲ್ಪಡಲೇ ಇಲ್ಲ. ಹೀಗೆಯೇ ನಾಡಿನ ವಿಕಾಸಕ್ಕೆಂದು ಯೋಜಿತವಾದ ಮತ್ತೆರಡು ದಾರಿಗಳು ಬೆಳಗಾವಿ – ಸವದತ್ತಿ – ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ, ಹಾಗು ಗದುಗು ವಾಡಿ, ಕಳೆದ ೩೦ ವರ್ಷಗಳಿಂದಲೂ ನೆನೆಗುದಿಗೆ ಬಿದ್ದವೆ. ಮೈಸೂರಿನ ರೈಲುದಾರಿಗಳು ಕೇಂದ್ರಕ್ಕೆ ವಶವಾದಂದಿನಿಂದ ಮೈಸೂರಿನ ಕೆಲವೇಕಾಲವಾದ ಅತಿ ಅವಶ್ಯಕವಾದ ಬೀರೂರು – ಚಿಕ್ಕಮಗಳೂರು, ಚಾಮರಾಜಪೇಟೆ – ಸತ್ಯಮಂಗಲ, ಚಿತ್ರದುರ್ಗ – ರಾಯದುರ್ಗ ಮುಂತಾದ ಯೋಜನೆಗಳೂ ಹಳಸಿಹೋದಂತಾಗಿದೆ. ಮೈಸೂರು ಈಚೆಗೆ ರೈಲು ಬೆಳವಣಿಗೆಯ ಗೋಜನ್ನೇ ಬಿಟ್ಟಂತಿದೆ. ಭಾರತದ ಪ್ರಥಮ ಯೋಜನೆಯ ಲಾಭವೂ ನಮ್ಮ ಭಾಗಕ್ಕೆ ಆದಂತಿಲ್ಲ. ಇನ್ನೂ ೪೦ ವರ್ಷದ ಹಳೆಯ ಎಂಜಿನ್ನುಗಳೇ ನಮ್ಮ ಮೇಯಿಲು ಹಾಗೂ ಎಕ್ಸ್ ಪ್ರೆಸ್ ಗಾಡಿಗಳನ್ನು ಎಳೆಯುತ್ತವೆ. ವೇಗದ ವಿಷಯದಲ್ಲಿ ನಮ್ಮ ರೈಲುದಾರಿಗಳು ಪ್ರಗತಿಯ ಪಥದ ಬದಲು ವಿಗತಿಯತ್ತ ನಡೆದಂತಿವೆ. ೧೫ ವರ್ಷಗಳ ಹಿಂದೆ ಪೂನಾ – ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿಗಳ ಅಂತರವನ್ನು ಮೇಯಿಲ್ ಟ್ರೈನು ೧೨ ೧/೨೨ ಘಂಟೆಗಳಲ್ಲಿ ಕ್ರಮಿಸುತ್ತಿತ್ತು. ಅದಕ್ಕೂ ಮುನ್ನ ೧೮ ಘಂಟೆ ಬೇಕಾಗುತ್ತಿದ್ದುವು. ಈಗ ನಡೆಯುತ್ತಿರುವ ವೇಳಾಪತ್ರಿಕೆಯ ಮೇರೆಗೆ ೧೪ ೧೨ ಘಂಟೆ ಬೇಕಾಗುತ್ತದೆ. ಹಿಂದಿನ ಹಾಗೆ ಪೂನಾ – ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ ಅಂತರವನ್ನು (೩೩೪ ಮೈಲಿ) ಮೇಯಿಲ್ ಟ್ರೈನು ೧೨ ೧/೨ ಘಂಟೆಗಳಲ್ಲಿ ಕ್ರಮಿಸಿದರೆ, ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ – ಬೆಂಗಳೂರಿನ ಅಂತರವನ್ನು (೨೯೨ ಮೈಲಿ) ೧೧ ೧/೨ ಘಂಟೆಗಳಲ್ಲಿ ಸುಲಭವಾಗಿ ಕ್ರಮಿಸಬಹುದು ಎಂದರೆ ಪೂನಾ – ಬೆಂಗಳೂರು ಕೇವಲ ೨೪ ಘಂಟೆಯಾಗಬಲ್ಲುದು. ಭಾರತದ ಮೀಟರ್ ಗೇಜ್ ಟ್ರೈನುಗಳಲ್ಲಿ ಎಲ್ಲಕ್ಕೂ ಹೆಚ್ಚು ವೇಗದ ಟ್ರೈನು – ತ್ರಿವೇಂಡ್ರಂ ಎಕ್ಸ್ ಪ್ರೆಸ್ಸು ಇಷ್ಟೇ ಅಂತರವನ್ನು (೨೯೨ ಮೈಲಿ) ೧೦ ೧/೨ ಘಂಟೆಗಳಲ್ಲಿ ಕ್ರಮಿಸುತ್ತದೆ. ಅಹಮ್ಮದಾಬಾದ್ – ಡಿಲ್ಲಿ ಮೇಲು ಇಷ್ಟೇ ಅಂತರವನ್ನು ೧೧ ಘಂಟೆಗಳಲ್ಲಿ ಕ್ರಮಿಸುತ್ತದೆ. ಆದರೆ ಬೆಂಗಳೂರು – ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ ಮೇಯಿಲ್ ಟ್ರೇನಿಗೆ ಅಷ್ಟೇ ಅಂತರಕ್ಕೆ ೧೪ ಘಂಟೆ ಬೇಕಾಗುತ್ತದೆ. ೨೦ ವರ್ಷಗಳ ಹಿಂದೆ ಹರಿಹರ ಬೆಂಗಳೂರು ರೈಲುದಾರಿ ವೈ.ಡಿ. ವರ್ಗದ ಎಂಜಿನ್ನುಗಳಿಗೆ ತಕ್ಕುದಲ್ಲ ಎಂದು ಹೇಳುತ್ತಿದ್ದರು. ಈಗಲೂ ಹಾಗೇ ಹೇಳುತ್ತಾರೆ. ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ – ಬಳ್ಳಾರಿಯ ರೈಲುದಾರಿಯೂ ಅದಕ್ಕೂ ನಿಕೃಷ್ಠದ ಗದಗು – ಸೊಲ್ಲಾಪುರ ರೈಲುದಾರಿಯೂ ಇಂತಹ ವಿಗತಿಯ ಮಾದರಿಗಳಾಗಿವೆ. ತಲೆ – ತಲಾಂತರಗಳಿಂದ ನಮ್ಮ ರೈಲುದಾರಿಗಳಲ್ಲಿ ಆಗಬೇಕಾದ ಸುಧಾರಣೆಗಳಾಗುತ್ತಿಲ್ಲ. ಅದೇ ಮೊನ್ನೆ ಮೊನ್ನೆ ಕಟ್ಟಿದ ಪಾಲನಪುರ – ಕಾಂಡಲಾ ಮಿಕ್ಸೆಡ್ ಟ್ರೈನು ಎರಡು ವರ್ಷಗಳ ಹಿಂದೆ ಯಾವ ಅಂತರವನ್ನು ೧೫ ಘಂಟೆಗಳಲ್ಲಿ ಕ್ರಮಿಸುತ್ತಿತ್ತೋ ಅದನ್ನೀಗ ೧೧ ೧/೨ ಘಂಟೆಗಳಲ್ಲಿ ಕ್ರಮಿಸುತ್ತದೆ. ಗದಗು – ಕೊಲ್ಲಾಪುರಗಳ ಅಂತರವೂ ಕಾಂಡಲಾ – ಪಾಲನಪುರಗಳಷ್ಟೆ ಇದೆ. ಆದರೆ ಕಳೆದ ೩೦ – ೪೦ ವರ್ಷಗಳಲ್ಲಿ ಈ ಭಾಗದ ಪ್ಯಾಸೆಂಜರು ಟ್ರೇಯಿನುಗಳು ಸಹ ೧೨ ಘಂಟೆಗಿಂತ ಕಡಿಮೆ ಅವಧಿಯಲ್ಲಿ ಈ ಅಂತರವನ್ನು ಕ್ರಮಿಸಿಲ್ಲ. ಈ ಪ್ರಗತಿಯ ಓಟ ಹೇಗಿದೆ? ಹಾಗೆ ನೋಡಿದರೆ , ಅ ಭಾಗ ಭಾರತದಲ್ಲೇ ಅತಿ ಪೊಳ್ಳು ನೆಲದ ಭಾಗ, ಇದಕ್ಕೆಲ್ಲಾ ನಮ್ಮ ಜನಜಾಗೃತಿಯ ಅರಕಳಿತನವೇ ಮುಖ್ಯ ಕಾರಣವೆನ್ನಬೇಕು.
ಹೊಸ ರಾಜ್ಯಕ್ಕಾಗಿ ಹೊಸ ಏರ್ಪಾಡು ಅವಶ್ಯ
ಇವು ನಮ್ಮ ರೈಲುದಾರಿಗಳ ಕೆಲವೂ ನ್ಯೂನತೆಗಳು. ಇಷ್ಟುದಿನ ಕರ್ನಾಟಕವು ಒಂದು ಸಂಘಟಿತ, ಏಕೀಕೃತ ರಾಜ್ಯವಾಗಿರದ್ದರಿಂದಲೂ ಅದರ ಭಾಗಗಳು ಮಿಕ್ಕರಾಜ್ಯಗಳ ತುದಿ ಬಾಲಗಳಾಗಿದ್ದುದರಿಂದಲೂ, ಜನತೆಯೂ ನಿಕೃಷ್ಟಾವಸ್ಥೆಯಲ್ಲಿರುವುದರಿಂದಲೂ ಇಂತಹ ನ್ಯೂನತೆಗಳು ಅಷ್ಟಾಗಿ ಎದ್ದುಕಾಣುತ್ತಿರಲಿಲ್ಲ.
ಇನ್ನು ಮುಂದೆ ಮಾತ್ರ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ರೈಲುದಾರಿಗಳೂ ನಮ್ಮ ಸಾರಿಗೆ ಸಂಪರ್ಕದ ನಿಟ್ಟಿನಲ್ಲಿ ವೇಗವಾಗಿ ಮುಂದಡಿ ಇಡುವುದು ಅಗತ್ಯ. ನಮ್ಮ ರಾಜ್ಯದ ಆಡಳಿತದ ಮುಕ್ಕಾಲು ಪಾಲಿನ ಅನುಕೂಲತೆ ಹಾಗು ಯಶಸ್ಸು ನಮ್ಮ ರೈಲುದಾರಿಗಳನ್ನೇ ಅವಲಂಬಿಸಿದೆ. ನಾವು ಅತಿ ಹೆಚ್ಚಿನ ಪ್ರಗತಿಯನ್ನು ಮಾಡದಿದ್ದರೂ ಮೀಟರ್ ಗೇಜಿನಲ್ಲೇ ಎಷ್ಟು ಹೆಚ್ಚಿನ ಪ್ರಗತಿ ಸಾಧ್ಯವೋ ಅಷ್ಟನ್ನಾದರೂ ಏಕೆ ಪಡೆಯಬಾರದು? ಆರಂಭದಲ್ಲಿ ಹೇಳಿದಂತೆ ನಮ್ಮ ರಾಜ್ಯ ಅಗಸೆ ಹೂವಿನ ಹಾಗೆ ಆಕಾರದಲ್ಲಿ ಉದ್ದವಾಗಿದ್ದು ರಾಜಧಾನಿ ಒಂದು ಮೂಲೆಯಲ್ಲಿರುವುದರಿಂದಲಂತೂ ಆಡಳಿತದ ಅನುಕೂಲತೆಯ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದ ನಮ್ಮ ರೈಲುದಾರಿಗಳಲ್ಲಿ ಅತ್ಯವಸರದ ಸುಧಾರಣೆಗಳಾಗುವುದು ಅತ್ಯುವಶ್ಯ. ನಮ್ಮಲ್ಲಿಯ ರೈಲುದಾರಿಗಳು ತಳ ಸೋಸಿ ಗಟ್ಟಿಪಾಯದ ಮೇಲೆ ಕಟ್ಟಿದವುಗಳಲ್ಲ ಎಂಬ ಮಾತನ್ನು ನಾವು ಎರಡು ತಲೆಮಾರುಗಳಿಂದಲೂ ಕೇಳುತ್ತ ಬಂದಿದ್ದೇವೆ. ನಮ್ಮ ಭೂಮಿಯೇ ಗಟ್ಟಿಪಾಯದ ರೈಲುದಾರಿಗಳಿಗೆ ಕಾಂಡಲಾ ಬಂದರಿನ ಹೊಸಮಾರ್ಗಕ್ಕಿಂತ ಹತ್ತು ಪಟ್ಟು ಹೆಚ್ಚು ಯೋಗ್ಯವಾಗಿದೆ. ಆದರೂ ಎರಡೇ ವರ್ಷಗಳಲ್ಲಿ ಆ ಕಾಂಡಲಾ ರೈಲುದಾರಿಯಲ್ಲಾದ ಮಿಕ್ಸೆಡ್ ಟ್ರೇನಿನ ಪ್ರಗತಿ ನಮ್ಮ ಮೇಯಿಲ್ ಟ್ರೈನುಗಳಲ್ಲೂ ವರ್ಷಾನುವರ್ಷಗಳವರೆಗೂ ಆಗಿಲ್ಲ. ರೈಲುದಾರಿಗಳನ್ನು ಭದ್ರಗೊಳಿಸಿ ಸಾಕಷ್ಟು ರೇಕುಗಲನ್ನೂ ಹೊಸ ಎಂಜಿನ್ನುಗಳನ್ನೂ ಒದಗಿಸಿ ತ್ರಿವೇಂದ್ರಂ ಎಕ್ಸ್ ಪ್ರೆಸ್ಸ್ ನ ವೇಗವನ್ನಾದರೂ ನಮ್ಮ ಮೇಲ್ – ಎಕ್ಸ್ ಪ್ರೆಸ್ ಗಾಡಿಗಳಿಗೆ ಕೂಡಲೇ ಒದಗಿಸದ ಪಕ್ಷದಲ್ಲಿ ನಮ್ಮ ಆಡಳಿತ ಕುಂಟುವುದಲ್ಲದೆ ಬೆಂಗಳೂರಿನ ದೂರದಲ್ಲಿರುವ ಜನತೆ ಖಂಡಿತವಾಗಿ ತ್ರಸ್ತರಾಗುತ್ತಾರೆ. ಈಗಿರುವಂತೆ, ಬೆಳಗಾಂನಿಂದ ಬೆಂಗಳೂರಿಗೆ ೨೧ ಗಂಟೆ; ಬೆಳಗಾಂವಿನಿಂದ ಬೊಂಬಾಯಿಗೆ ಮೇಯಿಲ್ ಟ್ರೇನಿನಿಂದ ೧೫ ಗಂಟೆ; ಬಿಜಾಪುರಿದಿಂದ ಬೊಂಬಾಯಿಗೆ ೧೪ ಗಂಟೆ; ಬೆಂಗಳೂರಿಗೆ ೨೫ ಗಂಟೆ; ಗುಲ್ಬರ್ಗದಿಂದ ಬೊಂಬಾಯಿ ೧೨ ಗಂಟೆ; ಹೈದರಾಬಾದಿಗೆ ೩ ಗಂಟೆ; ಬೆಂಗಳೂರಿಗೆ ಸುಮಾರು ೧೮ ಗಂಟೆ. ಈ ಪರಿಸ್ಥಿತಿ ಕೂಡಲೇ ಬದಲಾಗುವುದು ಅತ್ಯನಿವಾರ್ಯ. ಹೊಸ ರಾಜ್ಯ ನಿರ್ಮಾಣದೊಡನೆ ಬೆಂಗಳೂರಿನಿಂದ ಒಂದು ಬೆಳಗಾವಿಗೆ, ಒಂದು ವಿಜಾಪುರಕ್ಕೆ ಹೀಗೆ ಎರಡಾದರೂ ತ್ರಿವೇಂದ್ರಂ ಎಕ್ಸ್ ಪ್ರೆಸ್‍ನಂತಹ ಟ್ರೈನುಗಳನ್ನು ಪ್ರಾರಂಭಿಸಲೇಬೇಕು. ಅದಕ್ಕೆ ಜತೆಯಾಗಿ ಗುಂತಕಲ್ – ಗುಲ್ಬರ್ಗ – ಬಿದರೆಗೂ ನಡುವೆ ವಿಶೇಷಗಾಡಿಯೊಂದನ್ನು ಓಡಿಸಬೇಕು. ಹಾಗಾದರೆ ಬೆಳಗಾವಿ ೧೫ ಗಂಟೆಗಳ, ಬಿಜಾಪುರ ೧೮ ಗಂಟೆಗಳ ಅಂತರದಲ್ಲಿಯಾದರೂ ಬರಬಹುದು. ಇದು ಕೇವಲ ಪ್ರಾರಂಭದ ಹಾಗೂ ಕನಿಷ್ಟಪಕ್ಷದ ಹಾಗೂ ಈಗಿರುವಂತೆಯೇ ಆಗ ಬೇಕಾದ ಸುಧಾರಣೆ. ಇದರ ಹೊರತು ನಮ್ಮ ನಾಡಿನಲ್ಲಿ ಅತ್ಯವಶ್ಯವಾದ ಹೊಸ ರೈಲುದಾರಿಗಳನ್ನು ಕಟ್ಟುವುದೂ, ಇದ್ದವನ್ನು ಸುಧಾರಿಸುವುದೂ ಅಥವಾ ಬ್ರಾಡ್ ಗೇಜಿಗೆ ಮಾರ್ಪಾಡಿಸುವುದೂ, ಸರಕುಗಳ ಹಾಗೂ ಜನರ ಸಾಗಾಟ ಸಂಚಾರಗಳಿಗೆ ವಿಶೇಷ ಸೌಕರ್ಯಗಳನ್ನು ಒದಗಿಸುವುದೂ ಮುಂತಾದವುಗಳ ವಿಶೇಷ ಯೋಜನೆಯೊಂದು ಪ್ರತ್ಯೇಕವಾಗಿ ಬೇಕೇ ಬೇಕು.


ಭಾಗ ೩
ಭಾಗ ೩ – ಅಭಿವೃದ್ಧಿ ಚತುರ್ಮುಖಗಳು
ಕನ್ನಡನಾಡು ಇದೀಗ ಹೊಸದಾಗಿ ರೂಪಗೊಳ್ಳುತ್ತಿರುವುದರಿಂದ, ಅದರ ರಸ್ತೆಗಳೂ, ರೈಲುದಾರಿಗಳಿಗೂ ಪ್ರಾಥಮಿಕ ಹಾಗೂ ಅಗತ್ಯದ ಪ್ರಾಧಾನ್ಯತೆಯಿದೆ. ನಮ್ಮದು ಕರಾವಳಿಯ ನಾಡಾದರೂ, ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಗೂ ಒಳನಾಡಿಗೂ ರೈಲುದಾರಿಯ ಸಂಬಂಧವೇ ಇಲ್ಲದುದರಿಂದ ಅಂತಹ ಸಂಪರ್ಕವನ್ನುಂಟುಮಾಡುವುದು ಸಹ ಪ್ರಥಮ ಪ್ರಾಧಾನ್ಯತೆಯ ಹಾಗೂ ಅತ್ಯಗತ್ಯದ ಮಾತಾಗಿದೆ. ಕಾರಣ ಈ ಬರೆಹದಲ್ಲಿ ನಮ್ಮ ರಸ್ತೆಗಳು, ರೈಲುದಾರಿಗಳು ಹಾಗೂ ಬಂದರುಗಳು ಈ ಮೂರಕ್ಕೆ ವಿಶೇಷ ಮಹತ್ವ ಕೊದಲಾಗಿದೆ. ವಿಮಾನ ಮಾರ್ಗಗಳು, ಜಲಮಾರ್ಗಗಳು, ಅಂಚೆತಂತಿ, ಆಕಾಶವಾಣಿ, ಇತ್ಯಾದಿಗಳ ಬೆಲವಣಿಗೆಗೆ ಎರಡನೇ ಪ್ರಾಧಾನ್ಯತೆ. ಕರ್ನಾಟಕದ ಹೊಸರಾಜ್ಯಕ್ಕೆ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕಗಳ ಮಟ್ಟಿಗೆ ನಾಲ್ಕು ಮುಖಗಳು. ಈ ಚತುರ್ಮುಖಗಳು ಬೆಳವಣಿಗೆ ಸಮಾನವಾಗಿರಬೇಕು. ಒಂದು ಮುಖವೂ ಅಪಸ್ವರವೆತ್ತಬಾರದು. ಅದೇ ನಾಡಿನ ಸರ್ವಾಂಗೀಣ ಉನ್ನತಿಯ ಸೂತ್ರ. ಆದರೆ ಅಂತಹದೊಂದು ಸಂಯೋಜನೆಯನ್ನು ಮುಂಗಾಣಬೇಕಾದರೆ ನಮ್ಮ ನಾಡಿಗೆ ಬೇಕಾದುದು ಏನೇನು, ಹಾಗು ಯಾವ ಪರಿಯಲ್ಲಿ, ಎಂಬುದನ್ನು ತಿಳಿದುಕೊಂಡಿರುವುದವಶ್ಯ.
ನಾಡಿನ ನಾಲ್ಮೊಗಗಳು
೧. ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ‘ಆಡಳಿತದ ಮುಖ’
ಸ್ವಾಭಾವಿಕವಾಗಿಯೇ, ಈ ಮುಖ ರಾಜಧಾನಿಯಾದ ಬೆಂಗಳೂರಿನತ್ತ ತಿರುಗುವುದು. ಬೀದರ, ಬಿಜಾಪುರ, ಬೆಳಗಾವಿ, ಮಂಗಳೂರು ಪ್ರದೇಶಗಳೆಲ್ಲಾ ತಮ್ಮ ರಾಜಕೀಯ ಹಾಗೂ ಆಡಳಿತದ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದ ಬೆಂಗಳೂರಿನ ಮೇಲೆಯೇ ನೆಟ್ಟಿರುವುವು. ನಮ್ಮ ರಸ್ತೆಗಳು, ರೈಲುದಾರಿಗಳು ಇನ್ನಿತರ ಸಂಪರ್ಕದ ಸಾಧನೆಗಳು ಸಹ ಇದಕ್ಕೆ ಅನುಕೂಲವಾಗುವಂತೆ ಅಳವಡಿಸಲ್ಪಡಬೇಕು. ಇದು ಒಂದು ನಿಟ್ಟು.
೨. ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಯ ‘ವ್ಯಾಪಾರ ಉದ್ಯೋಗಗಳ ಮುಖ’
ನಮ್ಮ ವ್ಯಾಪಾರಸ್ಥರಿಗೆ ಹಾಗೂ ಹಿರಿ ಉದ್ದಿಮೆಗಾರರಿಗೆ ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಯ ಬಂದರುಗಳೇ ಪ್ರಾಣ. ಕಾರಣ ನಮ್ಮ ರಸ್ತೆಗಳು, ರೈಲುದಾರಿ, ಆದಿಗಳು, ಸಾರಿಗೆ ಸಾಗಾಟಗಳ ಮಟ್ಟಿಗೆ ಕರಾವಳಿಗಭಿಮುಖವಾಗಿರಬೇಕಾದುದು ಅನಿವಾರ್ಯ.
೩. ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯ ಭಾರತದ ಒಂದು ಭಾಗ
ಈ ಭಾರತದ ಬಹು ಭಾಗ ಇರುವುದು ಉತ್ತರದಲ್ಲಿ. ಕಾರಣ ನಮ್ಮ ‘ರಾಜಕೀಯ ಮುಖ’ ಅಥವಾ ‘ಅಂತರ್ – ರಾಜ್ಯ ಮುಖ’ ಬೊಂಬಾಯಿ, ದಿಲ್ಲಿಗಳತ್ತ ಇರಬೇಕಾಗುವುದು. ಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕೆ ದಿಲ್ಲಿ ಅಥವಾ ಬೊಂಬಾಯಿ ಕಡೆಗಳಿಂದ ಬರುವವರಿಗೆ ಉತ್ತರದ ಉಕ್ಕಡದಲ್ಲಿರುವ ಗುಲ್ಬರ್ಗ ಹಾಗೂ ಬಿಜಾಪುರಗಳೇ ಹೆಬ್ಬಾಗಿಲು. ಅಂತರ್ – ರಾಜ್ಯ ಸಂಪರ್ಕಕ್ಕೂ, ಕೇಂದ್ರ ಸರಕಾರದ ಸಂಪರ್ಕಕ್ಕೂ, ನಮ್ಮ ರಸ್ತೆಗಳೂ, ರೈಲುದಾರಿಗಳೂ, ದಿಲ್ಲಿ ಬೊಂಬಾಯಿಗಳಿಗೆ ಅಭಿಮುಖವಾಗಬೇಕು.
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ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೨ – ನವಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕೆ ಅನಿವಾರ್ಯವಾದ ರಸ್ತೆ ರೈಲು ಹೆದ್ದಾರಿಗಳು
 
೪. ನಾಡಿನ ಅಂತರ್ಮುಖ, ಎಂದರೆ ಜನಜೀವನದ ಸಾಮಾಜಿಕ, ಅರ್ಥಿಕ ಹಾಗೂ ‘ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ ಮುಖ’
ನಮ್ಮ ರಾಜಧಾನಿಯಾಗಿರುವ ಬೆಂಗಳೂರು ಕರಾವಳಿಯ ಬಂದರವಾಗಿದ್ದರಾಗಲಿ, ನಾಡಿನ ಕೇಂದ್ರದಲ್ಲಿದ್ದಿದ್ದರಾಗಲಿ, ನಮ್ಮ ನಾಡು ಏಕಮುಖವಾಗಬಹುದಿತ್ತು. ಆಡಳಿತಕ್ಕೆ ಬೆಂಗಳೂರು; ವ್ಯಾಪಾರಕ್ಕೆ ಕರಾವಳಿಯ ಬಂದರುಗಳು; ಅಂತರ್ ರಾಜ್ಯ ಹಾಗೂ ಕೇಂದ್ರ ಸಂಬಂಧಕ್ಕೆ ಬಿಜಾಪುರ-ಗುಲ್ಬರ್ಗ ಪ್ರದೇಶಗಳು ಸ್ವಯಂಸಿದ್ಧ ಮುಖ್ಯ ಮುಖಗಳಾದುವು.
ವಿವರಣೆ
ನಕ್ಷೆಯಲ್ಲಿ ಕನ್ನಡನಾಡಿನ ೫೦ ಕೀಲುಸ್ಥಾನಗಳನ್ನು ತೋರಿಸಿದೆ. ತೀರ ಉತ್ತರದ ಕೇಂದ್ರವಾದ ಕಲ್ಬುರ್ಗಿಯೂ; ತೀರ ದಕ್ಷಿಣದ ಕೇಂದ್ರವಾದ ಬೆಂಗಳೂರು ನಾಡಿನ ಮಧ್ಯಬಿಂದುವಿನಿಂದ ಬಹುಶಃ ಸಮಾನಾಂತರವಾಗಿದೆ ತೀರಾ ತುದಿಯುಕ್ಕಡದ ಬಿದರೆ ಹಾಗೂ ಚಾಮರಾಜನಗರಗಳೂ ಅಷ್ಟೇ. ಈ ಮಧ್ಯ ಬಿಂದುವಿನ ಬಳಿ ಹಾಯುವ ಬಳ್ಳಾರಿ ಕಾರವಾರಗಳ ರೇಖೆಯೇ ನಾಡಿನ ಮಧ್ಯರೇಖೆ. ಕಾರವಾರವೇ ಶಿರೋಬಿಂದುವಾಗಿರುವ ಕಲ್ಬುರ್ಗಿ – ಕಾರವಾರ – ಬೆಂಗಳೂರುಗಳ ದೊಡ್ದ ತ್ರಿಕೋಣ ನಾಡಿನ ಬಹುಭಾಗವನ್ನು ವ್ಯಾಪಿಸುತ್ತದೆ. ಈ ತ್ರಿಕೋಣದೊಳಗಿನ ಹಾಗೂ ಅಕ್ಕಪಕ್ಕದ ಪ್ರದೇಶಕ್ಕೆಲ್ಲ ಕಾರಬಾರವೇ ಮುಖ; ಹಾಗೂ, ಮಧ್ಯವರ್ತಿ ಮತ್ತು ಸಮೀಪವರ್ತಿಯಾದ ಬಂದರು. ಇದು ಅತ್ಯಂತ ನೈಸರ್ಗಿಕವಾದ ಒಳ್ಳೆಯ ಬಂದರೂ ಅಹುದು. ಅಲ್ಲದೆ ಈ ತ್ರಿಕೋಣವು ತುಂಡುಗೆರೆಗಳಿಂದ ತೋರಿಸಿದ ಮೂರು ವರ್ತುಲಗಳನ್ನೂ ವ್ಯಾಪಿಸುತ್ತದೆ.
೧. ಅತ್ಯಂತ ಹೆಚ್ಚಿನ ಅರಣ್ಯೋದ್ಯೋಗದ ಪ್ರದೇಶ
೨. ಅತ್ಯಂತ ಹೆಚ್ಚಿನ ನೀರಾವರಿಯ ಪ್ರದೇಶ
೩. ಅತ್ಯಂತ ಹೆಚ್ಚಿನ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ವಿಕಾಸ ಪ್ರದೇಶ
ಇದರಂತಹ ಇನ್ನೊಂದು ಚಿಕ್ಕ ತ್ರಿಕೋಣಕ್ಕೂ ಅದರ ಅಕ್ಕಪಕ್ಕದ ಪ್ರದೇಶಕ್ಕೂ ಮಂಗಳೂರೇ ಮುಖ.
ಇವರಡೂ ತ್ರಿಕೋಣಗಳು ಸೇರಿ ಆಗುವ ಕಲ್ಬುರ್ಗಿ – ಕಾರವಾರ – ಮಂಗಳೂರು – ಬೆಂಗಳೂರು – ಬಳ್ಳಾರಿಗಳ ಪಮ್ಚಕೋಣವು ಕರ್ನಟಕದ ಆಕಾರಕ್ಕೆ ಸರಿಹೋಗುತ್ತದೆ. ಈ ಆಕೃತಿಗೆ ಮುಖದಂತಿದ್ದ ಕಾರವಾರ – ಮಂಗಳೂರು ಕರಾವಳಿ ನಮ್ಮ ಪಶ್ಚಿಮ ಮಹಾದ್ವಾರ. ಹಾಗೆಯೇ ಕಲ್ಬುರ್ಗಿ, ಬಳ್ಳಾರಿ, ಬೆಂಗಳೂರುಗಳು ಇದರ ಮಹಾದ್ವಾರಗಳು. ಇವೇ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರಗಳ ಕೀಲುಸ್ಥಾನಗಳೂ ಆಗಬಲ್ಲವು; ಆಡಳಿತದ ಕೀಲುಸ್ಥಾನಗಳೂ ಆಗಬಲ್ಲವು.
ಕೊನೆಯ ಮುಖ ಇನ್ನೂ ಉದಯಿಸಿಲ್ಲ. ಕಾಲಾವಧಿಯಲ್ಲಿ ಬೆಂಗಳೂರೇ ಆ ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ ಮುಖವಾಗಬಲ್ಲುದು; ಅಥವಾ, ಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕೆ ಅತ್ಯಂತ ಮಧ್ಯವರ್ತಿಯಾಗಿರುವ ಹಂಪೆ ವಿಜಯನಗರವನ್ನು ಪುನರ್ ಸ್ಥಾಪಿಸಿ, ಅದೇ ಇಡೀ ಕನ್ನಡನಾಡಿನ ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ ಕೇಂದ್ರವಾಗುವಂತೆ ಕನ್ನಡಿಗರೆಲ್ಲಾ ಅಭಿಮಾನದಿಂದ ಪ್ರಯತ್ನಿಸಬೇಕು. ಅಲ್ಲದೆ ಮಧ್ಯವರ್ತಿಯಾದ ಹಂಪೆ (ಹೊಸಪೇಟೆ) ಯಾವುದೇ ಒಂದು ಸುಸಂಬದ್ಧವಾಗಿ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರ ಸಂಪರ್ಕಗಳ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ ತಾನಾಗಿಯೇ ಮಹತ್ವವನ್ನು ಪಡೆಯಬಲ್ಲುದು. ಆದರೆ ಇದೆಲ್ಲಾ ಮುಂದಿನ ಕನಸು.
ಸದ್ಯ ಆ ವಿಚಾರವನ್ನು ಮನದಲ್ಲೇ ಇರಿಸಿ, ಕೇವಲ ಆಡಳಿತದ ಮುಖ ಬೆಂಗಳೂರು, ವ್ಯಾಪಾರದ ಮುಖವಾಗಿ ನಮ್ಮ ಬಮ್ದರುಗಳು, ಹಾಗೂ ಅಂತರ್ ರಾಜ್ಯ ಮುಖವಾದ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ತೀರ ಉತ್ತರದ ಭಾಗ – ಇವುಗಳಿಗೆಲ್ಲಾ ಸಾಧ್ಯವಾದಷ್ಟು ಸಮಾನ ಪ್ರಾಧಾನ್ಯತೆಯಿತ್ತು. ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕಗಳ ಸಾಧನೆಗಳನ್ನು ಸರಿಯಾಗಿ ಅಳವಡಿಸಬೇಕು. ಪಕ್ಕದ ನಕ್ಷೆ (ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೩) ಈ ಚತುರ್ವಿಧ ಸ್ವರೂಪವನ್ನು ಸೃಷ್ಟೀಕರಿಸುವಮ್ತಿದೆ. ರೈಲ್ವೆಗಳು ಬರದ ಮುನ್ನ, ಬೆಂಗಳೂರು ಇನ್ನೂ ಬಾಲ್ಯಾವಸ್ಥೆಯಲ್ಲಿದ್ದಾಗ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಸ್ವಾಭಾವಿಕವಾದ ಏಕಮುಖ ಕರಾವಳಿಯೇ ಆಗಿತ್ತು. ಆಗ ಕಾಲ್ದಾರಿಗಳಿಂದಲೇ ಆಗಲಿ, ಎತ್ತಿನ ದಾರಿಗಳಿಂದಲೇ ಆಗಲಿ, ಇಡೀ ಕನ್ನಡ ನಾಡಿನ ಸಂಪತ್ತು ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಯನ್ನು ಕಾಣುತ್ತಿತ್ತು. ಕಾರವಾರ, ಕುಮಟಗಳು ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕದ ಹತ್ತಿಯ ಬೆಳೆಯನ್ನು ತಮ್ಮ ಸೊತ್ತಾಗಿ ಮಾಡಿಕೊಂಡಿದ್ದುವು. ೧೮೮೦ – ೮೪ರವರೆಗೂ ಕಾರವಾರದ ವ್ಯಾಪಾರ ೧ ಕೋಟಿ ರೂಪಾಯಿಗಳಿಗೂ ಮಿಕ್ಕಿತ್ತು. ನಮ್ಮ ನಾಡಿನಲ್ಲಿ ರೈಲ್ವೆಗಳಾದ ವರ್ಷದಿಂದ ಇದರ ವ್ಯಾಪಾರ ೧೦ ಲಕ್ಷಕ್ಕಿಳಿಯಿತು. ಸದ್ಯ ೨ – ೩ ಲಕ್ಷದಷ್ಟು ಇಲ್ಲ. ಇದಕ್ಕೆ ಕಾರಣವೆಂದರೆ ನಮ್ಮ ರೈಲುದಾರಿಗಳೆಲ್ಲಾ ಬೇಕುಬೇಕಾಗೇ ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಗೆ ವಿಮುಖವಾಗುವಂತೆ ೧೮೮೦ರಲ್ಲಿ ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ – ಕಾರವಾರ ರೈಲ್ವೆಯ ೧೦೫ ಮೈಲಿಯ ಕಟ್ಟೋಣ ಆರಂಭವಾಗುವುದರಲ್ಲಿದ್ದಾಗ ‘ಬೊಂಬಾಯಿ ಚೇಂಬರ್ ಆಪ್ ಕಾಮರ್ಸ್’ ರವರು ಬಹು ಯಶಸ್ವಿಯಾಗಿ ಆ ರೈಲುದಾರಿ ಆಗದಂತೆ ಹೋರಾಡಿ, ಅದರ ಬದಲಾಗಿ ೨೨೦ ಮೈಲಿಯು ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ ಸೊಲ್ಲಾಪುರದ ರೈಲುದಾರಿ ಕಟ್ಟಲ್ಪಡುವುದಕ್ಕೆ ಕಾರಣರಾದರು. ಇದೆಲ್ಲದರಿಂದ ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿಯು ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ನಿಜವಾದ ನೈಸರ್ಗಿಕವಾದ ಮುಖ ಎಂಬುದು ಸ್ವಯಂಸಿದ್ಧ ಮಾತಾಯಿತು. ಆದುದರಿಂದ ಬಂದರುಗಳ ಬೆಳವಣಿಗೆಗೂ ಹೆಚ್ಚಿನ ಪ್ರಾಧಾನ್ಯತೆ ಅಗತ್ಯ.
ಕರಾವಳಿಗಭಿಮುಖವಾಗಿ ಎರಡು ತ್ರಿಕೋಣಗಳು
ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೨ರಲ್ಲಿ ಬಾಣದ ಮೊನೆಯಾಕಾರಗಳಿಂದ ಕರ್ನಾಟಕದ ಕರಾವಳಿ ಮುಖವು ಸೂಚಿಸಲ್ಪಟ್ಟಿದೆ. ದಕ್ಷಿಣೋತ್ತರ ಉದ್ದವಾಗಿ ಹಬ್ಬಿರುವ ನಮ್ಮ ನಾಡಿಗೆ ಬಳ್ಳಾರಿ ಕಾರವಾರಗಳ ಅಕ್ಷಾಂಶವೇ ಮಧ್ಯರೇಖೆ. ನಮ್ಮ ನಾಡು ಈ ಮಧ್ಯರೇಖೆಯ ಉತ್ತರಕ್ಕೂ ದಕ್ಷಿಣಕ್ಕೂ ಸಮಾನವಾಗಿ ವಿಸ್ತರಿಸಿಕೊಂಡಿದೆ. ಕರ್ನಾಟಕ ೧೧|| ಅಕ್ಷಾಂಶದಿಂದ ೧೮|| ಅಕ್ಷಾಂಶದವರೆಗೂ ದಕ್ಷಿಣೋತ್ತರವಾಗಿ ಹಬ್ಬಿದೆ. ಇವುಗಳ ಮಧ್ಯ ಅಕ್ಷಾಂಶವಾದ ೧೫ನೆಯ ಅಕ್ಷಾಂಶದ ಬಳಿ ಬಳ್ಳಾರಿ ಕಾರವಾರಗಳು ಇರುವುವು. ಈ ಮಧ್ಯರೇಖೆ ಕರಾವಳಿಯನ್ನು ತಾಗುವಲ್ಲಿಯೇ ಕರ್ನಾಟಕದ ತೀರ ಉತ್ತಭಾಗದ ಕೇಂದ್ರದಂತಿದ್ದ ಗುಲ್ಬರ್ಗದಿಂದಲೂ, ದಕ್ಷಿಣದ ಅದೇ ಮೂತಿಯಲ್ಲಿದ್ದ ಬೆಂಬಳೂರಿನಿಂದಲೂ ನೇರವಾಗಿ ಎರಡು ಭುಜಗಳನ್ನು ಕೂಡಿಸಿದರೆ ಬೆಂಗಳೂರು – ಗುಲ್ಬರ್ಗ – ಕಾರವಾರಗಳ ತ್ರಿಕೋಣ ಉಂಟಾಗುವುದು. ಕಾರವಾರವೇ ಆ ತ್ರಿಕೋಣದ ಶಿರೋಬಿಂದು. ಈ ಬಿಂದುವಿನಿಂದ ಗುಲ್ಬರ್ಗ ಹಾಗೂ ಬೆಂಗಳೂರುಗಳು ಸಮಾಂತರವಾಗಿವೆ. ಕಾರವಾರದಲ್ಲಿ ಶಿರೋಬಿಂದುವುಳ್ಳ ಈ ಕಾರವಾರ – ಬೆಂಗಳೂರು – ಬಳ್ಳಾರಿ – ಗುಲ್ಬರ್ಗಗಳಿಂದಾಗುವ ಸಮದ್ವಿಭುಜ ತ್ರಿಕೋಣದಂತಹ ಆಕೃತಿಯು (ಅಥವಾ ಬಾಣದ ಮುಖವು) ಕರ್ನಾಟಕದ ಬಹುಭಾಗವನ್ನು ವ್ಯಾಪಿಸುತ್ತದೆ. ನಾಡಿನ ಸರ್ವಾಂಗಿಣ ಪ್ರಗತಿಯ ವ್ಯಾಪಾರ ಹೇಗಿರಬೇಕು ಹಾಗೂ ನಮ್ಮ ವ್ಯಾಪಾರೋದ್ಯನಗಳೂ, ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಪರ್ಕದ ಸಾಧನಗಳೂ ಕರಾವಳಿಗಭಿಮುಖವಾಗಿ ಎಲ್ಲಿ ಕೇಂದ್ರಿತವಾಗಬೇಕು ಎಂಬುದನ್ನು ಇದು ಸೂಚಿಸುತ್ತದೆ. (ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೨ನೋಡಿ) ಕಾರವಾರವು ಕನ್ನಡ ಕರಾವಳಿಯು ಒಂದು ಮೂಲೆಯಲ್ಲಿದ್ದರೂ ಇದು ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕದ ಉದ್ದಳತೆಯನ್ನು ಲಕ್ಷಿಸಿದರೆ ಕರ್ನಾಟಕದ ಅತ್ಯಂತ ಮಧ್ಯವರ್ತಿಯಾದ ಬಂದರು ಆಗಿದೆ. ಅಷ್ಟಲ್ಲದೆ ಕಾರವಾರ, ಭಾರತದ – ಅದೇಕೆ? ಕೆಲವು ತಜ್ಞರ ಅಭಿಪ್ರಾಯದಂತೆ ಜಗತ್ತಿನ – ಅತ್ಯುತ್ತಮ ನೈಸರ್ಗಿಕ ಬಂದರುಗಳಲ್ಲೊಂದಾಗಿದೆ. ಇದು ನಮ್ಮ ವ್ಯಾಪಾರೀ ಮಹಾದ್ವಾರ, ಅಥವಾ ಪಶ್ಚಿಮದ ಮುಖಮಂಟಪವಾಗಲು ತಕ್ಕುದಾಗಿದೆ. ಹಾಗೆಯೇ ಗುಲ್ಬರ್ಗ – ಬೆಂಗಳೂರು ಉತ್ತರದ ಹಾಗೂ ದಕ್ಷಿಣದ ಮಹಾದ್ವಾರಗಳಂತೆ ತಾವಾಗಿಯೇ ಆಗುವವು. ನಮ್ಮ ಸಾರಿಗೆ – ಸಾಗಾಟದ ಸಾಧನಗಳು ಮುಖ್ಯ. ರಸ್ತೆಗಳೂ, ರೈಲುದಾರಿಗಳೂ ಈ ಮಹಾ ತ್ರಿಕೋಣದ ಅಥವಾ ಬಾಣದ ಮೊನೆಯಾಕೃತಿಯ ಭುಜಗಳನ್ನೇ ಅನುಸರಿಸುವಂತಾಗಬೇಕು. ಕರ್ನಾಟಕದ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕಗಳ ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೨ ಈ ತತ್ವಕ್ವನುಗುಣವಾಗಿಯೇ ತಯಾರಿಸಲ್ಪಟ್ಟಿವೆ.
ಈ ಮಹಾ ತ್ರಿಕೋಣವು ಕರ್ನಾಟಕದ ಬಹುಭಾಗವನ್ನು ವ್ಯಾಪಿಸಿದರೂ, ಚಿಕ್ಕಮಗಳೂರು, ಮಲ್ಪೆ, ಮಂಗಳೂರು, ಮಡಿಕೇರಿ ಹಾಗೂ ಮೈಸೂರುಗಳ ಭಾಗ ಮಾತ್ರ ಬಹುಮಟ್ಟಿಗೆ ಹೊರಗುಳಿಯುತ್ತಿದೆ. ಅಲ್ಲದೆ, ಈ ಭಾಗಕ್ಕೆ ತೀರ ಸಮೀಪದಲ್ಲಿ ಕರಾವಳಿಯೂ ಇದೆ. ಮಲ್ಪೆ, ಮಂಗಳೂರಿನಂತಹ ಬಂದರುಗಳು ಇವೆ. ಕಾರಣ ಬೆಂಗಳೂರು – ಬಳ್ಳಾರಿ – ಮಂಗಳೂರಿನ ಇನ್ನೊಂದು ತ್ರಿಕೋಣವನ್ನು ನಾವು ಕಲ್ಪಿಸಿದರೆ ಮಂಗಳೂರು ಅದರ ಶಿರೋಬಿಂದುವಾಗಿ, ಈ ತೀರ ದಕ್ಷಿಣದ ಭಾಗಕ್ಕೆ ಕಡಲ ಮುಖವಾಗುವುದು. ಮಂಗಳೂರಿಗೆ ಬದಲು ಮಲ್ಪೆಯಾದರೂ ನಡೆದೀತು. ಈ ಭಾಗದ ರಸ್ತೆಗಳು, ರೈಲುದಾರಿಗಳು ಈ ತ್ರಿಕೋಣದ ಭುಜಗಳನ್ನೆ ಅನುಸರಿಸುವುವು.
ಇದೀಗ ನಮ್ಮ ರಸ್ತೆ, ರೈಲುದಾರಿಗಳ ಬೆಳವಣಿಗೆಯ ನಿಟ್ಟಾಗುವುದೆಂಬುದನ್ನು ನಿರ್ಧರಿಸಿದಂತಾಯಿತು. ಇನ್ನು ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಆರ್ಥಿಕ ಐಕ್ಯತೆಯನ್ನು ಸಂಘಟಿಸುವುದಕ್ಕೂ, ನಮ್ಮ ಜನತೆಗೆ ಹಾಗೂ ವ್ಯಾಪಾರಗಳಿಗೆ ಸಂಚಾರದ ಹಾಗೂ ಸಾರಿಗೆಯ ಸೌಕರ್ಯಗಳನ್ನು ಒದಗಿಸುವುದಕ್ಕೂ ಆಡಳಿತದ ಅನುಕೂಲಕ್ಕೂ ಅತ್ಯಾವಶ್ಯಕವಾದ ಸಿರಿಗುರಿಗಳಾವುವು. ಮಾರ್ಗಗಳಾವುವು ಎಂಬುದನ್ನು ಪರಿಶೀಲಿಸುವ.
ರಸ್ತೆಗಳ ಪರಮಾವಧಿಯ ಗುರಿಯೆಂದರೆ ನಾಗಾಪುರದ ಯೋಜನೆ ಎಂದರೆ ಸಾಕು. ಇದರ ಪ್ರಕಾರ, ಎಲ್ಲಾ ಹಳ್ಳಿ ರಸ್ತೆಗಳಿಗೂ, ಜಿಲ್ಲಾ ರಸ್ತೆಗಳಿಗೂ, ಇವು ಪ್ರಾಂತೀಯ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳಿಗೂ ಸೇರಿರಬೇಕು. ೧,೦೦೦ ಜನ ಪ್ರತಿಹಳ್ಳಿಯೂ ಹೆದ್ದಾರಿಯಿಂದ ೧ ಅಥವ ೫ ಮೈಲಿ ನಂತರದಲ್ಲೇ ಬರುವಂತಾಗಬೇಕು. ಆದರೆ ದ್ವಿತೀಯ ಪಂಚವಾರ್ಷಿಕ ಯೋಜನೆಯ ಮಟ್ಟಿಗೆ, ತಾತ್ಪೂರ್ತಿಕ ಗುರಿಯೆಂದರೆ, ಮೈಸೂರು ಸಂಸ್ಥಾನದಲ್ಲಿದ್ದ ರಸ್ತೆಗಳ ಸರಾಸರಿ ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕಾಗುವಂತಾಗದರೂ ಸಾಕು. ರಾಷ್ಟ್ರೀಯ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳ ಮಟ್ಟಿಗೆ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಭಾಗ್ಯ ಚೆನ್ನಾಗಿಯೇ ಇದೆ ಎಂಬುದು ನಕ್ಷೆಯಿಂದ ಸ್ಪಷ್ಟವೇ ಇದೆ. (ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೩ ನೋಡಿ). ಹಿಂದೆ ನಾಗಪುರ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ ಸೂಚಿತವಾದ ಕಾರವಾರ – ಬಳ್ಳಾರಿ – ಗುತ್ತಿಯ ರಸ್ತೆಯೂ ಹಾಗೆಯೆ ಮಂಗಳೂರು – ಮೈಸೂರು – ಬೆಂಗಳೂರು ರಸ್ತೆಯೂ ರಾಷ್ಟ್ರೀಯ ಹೆದ್ದಾರಿಯಾದರಂತೂ ಇನ್ನೂ ಉತ್ತಮವೇ. ಆದರೆ ಕರ್ನಾಟಕದ ಮುಖ್ಯ ಕೊರತೆ ಪ್ರಾಂತೀಯ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳದು. ಈ ವಿಷಯದಲ್ಲಿ ಮಲೆನಾಡು ಭಾಗ ಮಹುಮಟ್ಟಿಗೆ ಸುದೈವಿಯಾಗಿದ್ದರೂ ಅಲ್ಲಿಯ ರಸ್ತೆಗಳೂ ಸಹ ಅಷ್ಟು ಉಚ್ಚಮಟ್ಟದವಿಲ್ಲ. ಬಯಲು ಸೀಮೆಯಂತೂ ತೀರಾ ಹಿಂದುಳಿದುದು. ಈ ಪರಿಸ್ಥಿತಿ ಸುಧಾರಿಸಬೇಕಾದರೆ ಈ ಮುಂದೆ ಕಾಣಿಸಿದ ಪಟ್ಟಿಯಲ್ಲಿಯ ಪ್ರಾಂತೀಯ ಹಾಗೂ ರಾಷ್ಟ್ರೀಯ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳೂ, ಕೆಲವು ಪೂರಕ (ಜೋಡಣೆಯ) ರಸ್ತೆಗಳೂ ಅತ್ಯಗತ್ಯ. ಇವುಗಳಲ್ಲಿ ಕೆಲವು ತೀರ ಹೊಸವು. ಇನ್ನು ಕೆಲವು ಈಗಾಗಲೇ ಇರುವಂಥವಾದರೂ ಪ್ರಾಂತೀಯ ಹೆದ್ದಾರಿಯ ಮಟ್ಟಕ್ಕೆ ಬರಲು ತಕ್ಕವಾಗುವುದವಶ್ಯ.
ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೨ರಲ್ಲಿ ಮೂರು (ತುಂಡುಗೆರೆಯ) ಕರಿ ವರ್ತುಲಗಳಿವೆ. ೧ನೆಯ ವರ್ತುಲ, ಅರಣೋದ್ಯೋಗಗಳ ಕೇಂದ್ರವಾಗಲು ತಕ್ಕ ಪ್ರದೇಶವನ್ನು ಸೂಚಿಸುತ್ತದೆ. ಈ ಭಾಗದಲ್ಲಿ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನಲ್ಲೇ, ಅದೇಕೆ ಇಡೀ ಭಾರತಕ್ಕೇ, ಹಿರಿದಾದ ಅರಣ್ಯ ಕ್ಷೇತ್ರವಿದ್ದು ಇದು ಅನೇಕ ಹಿರಿ ಉದ್ದಿಮೆಗಳ ಕಚ್ಚಾಮಾಲಿನ ಪ್ರಚಂಡ ಆಗರವಾಗಿದೆ. ಇದು ಮಹಾ ತ್ರಿಕೋಣದ ಮುಖದಲ್ಲೇ, ಕಾರವಾರ ಬಂದರಿನ ಹಿಂಗಡೆಯಲ್ಲೇ ಇದೆ. ೨ನೆಯ ವರ್ತುಲ, ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲೇ ಅತ್ಯವಶ್ಯಕವಾದ ನೀರಾವರಿಗೆ ಅಸ್ಪದವುಳ್ಳ ಎರೆನೆಲದ ಪ್ರದೇಶ, ಹತ್ತಿ ಬೆಳೆಯ ಪಡಿಮೂಲೆ, ಸಮೃದ್ಧವಾದ ಈ ಭಾಗ ಹಿಂದೆ ‘The granary of the Decca – The palmyra of the South’ ಎಂದರೆ ‘ದಕ್ಷಿಣದ ಕಣಜ ಎಂದು ಹೆಸರಾಗಿದೆ. ಕರ್ನಾಟಕದ ಮೂರು ಹಿರಿತೊರೆಗಳಾದ ಭೀಮಾ, ಕೃಷ್ಣೆ, ತುಂಗಭದ್ರೆಯರೂ, ಕಿರಿತೊರೆಗಳಾದ ಘಟಪ್ರಭೆ, ಮಲಪ್ರಭೆ, ಡೋಣಿ, ಕಾಗಿನಾಗಳು ಈ ಭಾಗದಲ್ಲೇ ಸಂಗಮಗೊಂಡು ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ೩ – ೪ಭಾಗ ನೀರನ್ನು ಇಲ್ಲಿ ಕೇಂದ್ರೀಕರಿಸುತ್ತೇವೆ. ಹಾಗೂ ಇಲ್ಲಿಯ ಭೂಮಿಯ ಹೆರಹು ನೀರಾವರಿಗೆ ಅತ್ಯನುಕೂಲವಾಗಿದೆ. ಈ ಭಾಗದಲ್ಲೇ ಕರ್ನಾಟಕದ ಅತ್ಯಂತ ದೊಡ್ಡ ಸಿಮೆಂಟುಗಲ್ಲಿನ ಹರಹೂ ಇದೆ. ೩ನೆಯ ವರ್ತುಲ, ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ನಿವೇಶನಗಳ ಕೇಂದ್ರವಾಗಲು ತಕ್ಕ ಹವಾಮಾನ, ಭೂವಿಸ್ತಾರ, ಖನಿಜ ಹಾಗೂ ಮಿಕ್ಕ ಕಚ್ಚಾಮಾಲು ನೀರು ಹಾಗೂ ವಿದ್ಯುತ್ತಿನ ಪೂರೈಕೆಗಳುಳ್ಳ ಪ್ರದೇಶ. ಈ ಭಾಗ ರಾಜಧಾನಿಗಭಿಮುಖವಾದ ಎಲ್ಲಾ ಸಂಚಾರಮಾರ್ಗಗಳ ಸಂಗಮ ಸ್ಥಾನವೂ ಅಹುದು. ಇದಲ್ಲದೆ ನಾಲ್ಕನೆಯ ಅತಿಸಂಪದ್ಭರಿತ ಪ್ರದೇಶವೂ ಇನ್ನೊಂದಿದೆ. ಅದನ್ನು ನಕ್ಷೆಯಲ್ಲಿ ತೋರಿಸಲಾಗಿಲ್ಲ. ಅದು ಮಲ್ಪೆ – ಮಂಗಳೂರುಗಳ ಮೀನುಗಾರಿಕೆಯ ಪ್ರದೇಶ.
ಈ ವರ್ತುಲಗಳ ಪ್ರದೇಶಗಳೂ ಮೇಲ್ಕಾಣಿಸಿದ ತ್ರಿಕೋಣಗಳಲ್ಲೇ ಇವೆ. ಆದುದರಿಂದ ಈ ತ್ರಿಕೋಣಗಳ ತತ್ವವನ್ನನುಸರಿಸಿ ಇರುವ ಅಥವಾ ಉಂಟಾಗುವ ಸಂಚಾರ ಮಾರ್ಗಗಳು ತರ್ಕಸಿದ್ಧವಾಗಿರುದಲ್ಲದೆ, ನಾಡಿನ ಸರ್ವಾಂಗೀಣ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗೆ ಅತ್ಯಂತ ಅನುಕೂಲವಾಗಿವೆ. ಈ ಕೆಳಗೆ ಸೂಚಿತವಾದ ಮುಖ್ಯ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳಂತೂ ೧ನೆಯ ನಕ್ಷೆಯ ಕಿರಣರೇಖೆಗಳ ಹಾಗೂ ೨ನೆಯ ನಕ್ಷೆಯ ತ್ರಿಕೋಣ ಮತ್ತು ತ್ರಿವರ್ತುಲಗಳ ಹಿನ್ನೆಲೆ, ಮುನ್ನೆಲೆಗಳನ್ನೇ ಅನುಸರಿಸಿವೆ.
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ಇವೆಲ್ಲ ಕೇವಲ ೧ನೇ ವರ್ಗದ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳು. ರಾಷ್ಟ್ರೀಯ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳಲ್ಲಿ I ಹಾಗೂ II ಈಗಾಗಲೇ ಕೇಂದ್ರದ ಆಡಳಿತಲ್ಲಿದ್ದೇ ಇದೆ. III ಹಾಗೂ IVಗಳನ್ನು ಕೇಂದ್ರಕ್ಕೆ ಒಪ್ಪಿಸಬೇಕು. ನಾಗಾಪುರ ಯೋಜನೆಯ ಮೇರೆಗೆ III ರಾಷ್ಟ್ರೀಯ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳಲ್ಲಿ ಅಡಕವಾಗಿಯೇ ಇದೆ. IV ಸಹ ಅಡಕವಾದರಾಯ್ತು.[2] ಅದಿಲ್ಲವಾದರೆ ಪ್ರಾಂತೀಯ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳ ಉದ್ದಳತೆ ಮತ್ತೆ ೫೦೦ ಮೈಲಿ ಹೆಚ್ಚುತ್ತದೆ. ಎಂದರೆ ಸಾಧಾರಣ ೪,೦೦೦ ಮೈಲೀ ಆದಂತೆ ಅದರಲ್ಲಿ ಸಾಧಾರಣ ೧,೦೫೦ ಮೈಲಿ (೧೬೯೦ ಕಿ.ಮಿ) ಹೊಸತಾಗಿ ಕಟ್ಟಬೇಕಾದುವು. ಮಿಕ್ಕ ೩,೦೦೦ (೪೮೨೮ ಕಿ.ಮಿ) ಮೈಲಿ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳನ್ನಾದರೂ ಉತ್ತಮಗೊಳಿಸಿ ಮೇಲ್ಮಟ್ಟದವಾಗುವಂತೆ ಮಾಡಬೇಕಾದುವು. ಇದಲ್ಲದೆ ಮಿಕ್ಕ ಚಿಕ್ಕ ಚಿಕ್ಕ ಪ್ರಾಂತೀಯ ರಸ್ತೆಗಳೂ, ಜಿಲ್ಲಾ ದಾರಿಗಳೂ (೨ನೇ – ೩ನೇ ವರ್ಗದ ರಸ್ತೆಗಳೂ) ಸೇರಿ ಸದ್ಯ ೯,೦೦೦ (೧೪೪೮೪ ಕಿ.ಮಿ) ಮೈಲಿಯಷ್ಟು ಇದೆ. ಅವುಗಳ ಮಟ್ಟವನ್ನು ಏರಿಸುವುದೂ, ನಮ್ಮ ರಸ್ತೆಗಳ ಯೋಜನೆಯ ಅಂಗವೇ ಸರಿ.
ಅಲ್ಲದೆ ೨ನೇ – ೩ನೇ ವರ್ಗದ ಮತ್ತೆ ೨,೦೦೦ (೩೨೧೯ ಕಿ.ಮಿ) ಮೈಲಿಯಷ್ಟಾದರೂ ಹೊಸ ರಸ್ತೆಗಳು ಅವಶ್ಯ. ಇವೆಲ್ಲಾ ಎಣಿಕೆಗಳಿಂದ ನೋಡಿದರೆ ನಮ್ಮ ಹೊಸರಾಜ್ಯದ ದ್ವಿತೀಯ ಪಂಚವಾರ್ಷಿಕ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ, ಕನಿಷ್ಟ ಪಕ್ಷ –
೧೨,೦೦೦ ಮೈಲಿ ರಸ್ತೆಗಳನ್ನು ಸುಧಾರಿಸಲು ೫ ಕೋಟಿ ರೂಪಾಯಿ.
೩,೦೦೦ (೪೮೨೮ ಕಿ.ಮಿ) ಮೈಲಿ ಹೊಸ ೧ನೇ – ೨ನೇ ವರ್ಗದ ರಸ್ತೆಗಳಿಗಾಗಿ ೨೦ ಕೋಟಿ ರೂಪಾಯಿ.
ಅಂತೂ ರಸ್ತೆಗಳಿಗಾಗಿಯೇ ಒಟ್ಟಾರೆ ೨೫ ಕೋಟಿ ರೂಪಾಯಿಗಳ ಯೋಜನೆ ಅವಶ್ಯ. ಇದರಲ್ಲಿ ಎರಡು – ಎರಡೂವರೆ ಸಾವಿರ ಮೈಲಿಯಷ್ಟು ರಸ್ತೆಗಳನ್ನು ಮೈಸೂರು ಪ್ರದೇಶದ ಹೊರಗೆ ಕಟ್ಟಿದರೆ ಮಾತ್ರ ಕರ್ನಾಟಕ ಮೈಸೂರ ಮಟ್ಟಕ್ಕೆ ತಕ್ಕಮಟ್ಟಿಗೆ ಬಂದಂತಾಗುವುದು. ಇಷ್ಟಾದರೆ, ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯದಲ್ಲಿ ದ್ವಿತೀಯ ಯೋಜನೆಯ ಕೊನೆಯಲ್ಲಿ ಸದ್ಯದ ೧೨,೦೦೦ ಮೈಲಿ ರಸ್ತೆಗಳ ಬದಲು ಒಟ್ಟು ೧೫,೦೦೦ ಮೈಲಿ ರಸ್ತೆಗಳಾಗುವುವು. ಇದು ನಾಗಪುರ ಯೋಜನೆಯ ಮಟ್ಟದ ೧ – ೪ ಮಾತ್ರ. ಆದರೆ ಈ ವಿಷಯದಲ್ಲಿ ಪ್ರಥಮ ಪ್ರಾಶಸ್ತ್ಯ ಕೊಡಬೇಕಾದುದು ೧,೦೦೦ ಮೈಲಿ ೧ನೇ ವರ್ಗದ ಪ್ರಾಂತೀಯ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳಿಗೇ. ಏಕೆಂದರೇ ಅವೇ ನಮ್ಮ ನಾಡನ್ನು ಕಟ್ಟಿ ಹಿಡಿಯುವ ಚಾಳಿಗೆಯ ದಾರಗಳು. ಈ ಸಂದರ್ಭದಲ್ಲಿ ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೩ನ್ನು ಅವಲೋಕಿಸಿದರೆ, ಬೆಂಗಳೂರಿಗೆ ಅಭಿಮುಖವಾದ ನಮ್ಮ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳೂ, ಕರಾವಳಿಗಭಿಮುಖವಾದ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳೂ ಹೇಗೆ ಹಾಸುಹೊಕ್ಕಿನಂತೆ ಗಡಿಯಿಂದ ಗಡಿಯವರೆಗೆ ಹೆಣೆಯಲ್ಪಟ್ಟಿವೆ ಎಂಬುದು ಸ್ಪಷ್ಟವಾಗುವುದು. ಕರ್ನಾಟಕದ ಪ್ರತಿಯೊಂದು ಮುಖ್ಯಪಟ್ಟಣವೋ ಬೆಂಗಳೂರೊಡನೆ ಹಾಗು ಕರಾವಳಿಯ ಐದೂ ಮುಖ್ಯ ಬಂದರುಗಳೊಡನೆ ಜೋಡಿಸಲ್ಪಟ್ಟಿರುವುದು. [3]ಹಾಗೂ ನಾಡಿನ ಎಲ್ಲ ಭಾಗಗಳಲ್ಲೂ ಈ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳು ಸರಿಸಮವಾಗುವಂತೆ ಹಂಚಲ್ಪಟ್ಟಿರುವುದು ಈ ಯೋಜನೆಯ ವೈಶಿಷ್ಟ್ಯ. ರಸ್ತೆಗಳ ಮಟ್ಟಿಗೆ ಸದ್ಯ ತೀರ ಹಿಂದುಳಿದ ಬಳ್ಳಾರಿ – ಬಿಜಾಪುರ – ಬಿದರೆ ಭಾಗ ಸಹ ೧ನೇ ವರ್ಗದ ಪ್ರಾಂತೀಯ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳ ಮಟ್ಟಿಗೆ ಬೆಂಗಳೂರು – ಮೈಸೂರು ಭಾಗಗಳೊಂದಿಗೆ ಸರಿಸಮವಾಗಿರುವುದು ನಕ್ಷೆಯಿಂದ ಸ್ಪಷ್ಟವಾಗುವುದು. ಈ ಹವಣಾದ ಹೆಣಿಕೆಯೇ ಕರ್ನಾಟಕದ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಯ ಚತುರ್ಮುಖಗಳ ಅವಶ್ಯಕತೆಯನ್ನು ಪೂರೈಸಬಲ್ಲುದು.
ಗಡಿನಾಡಿನ ತೊಡಕು
ಈ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳ ಬೆಳವಣಿಗೆಯ ವಿಷಯದಲ್ಲಿ ಇನ್ನೊಂದು ಜಟಿಲವಾದ ಪ್ರಶ್ನೆ ಅಡಕವಾಗಿದೆ. ಅದು ಗಡಿನಾಡಿನ ಕೆಲವು ಭಾಗಗಳದು. ಭಾರತವೆಲ್ಲಾ ಒಂದೇ ಆಗಿರುವಾಗ, ಭಾಷೆಯ ಮಟ್ಟಿಗೆ ಒಂದು ತುಂಡು ಆ ರಾಜ್ಯದಲ್ಲಿದ್ದರೇನು ಇನ್ನೊಂದು ಈ ರಾಜ್ಯದಲ್ಲಿದ್ದರೇನು, ಎನ್ನಬಹುದು. ಆದರೆ ರಸ್ತೆಯ ಸಾರಿಗೆ ಸಂಚಾರದ ವಿಷಯ ಕೇಂದ್ರ ವಿಷಯವಾಗಿರದೆ, ಪ್ರಾಮುಖ್ಯವಾಗಿ ರಾಜ್ಯ ವಿಷಯವಾಗಿರುವದರಿಂದ ಒಂದು ರಾಜ್ಯದ ರಸ್ತೆಗಳಿಗೆ ಅಲ್ಲಲ್ಲಿ ಬೇರೆ ರಾಜ್ಯಗಳ ಭಾಗಗಳು ಕಾಲ್ತೊಡಕಾಗಿರುವುದು ನ್ಯಾಯವಲ್ಲ. ಒಂದು ರಾಜ್ಯದ ಕೇವಲ ಒಂದು ಚುಂಗು ಅಥವಾ ತುದಿ ಅಡ್ಡ ಹಾಯ್ದು ವಿಂಗಡಿಸುತ್ತಿದ್ದರೆ, ಅಲ್ಲಿ ಭಾಷೆಗೆ ಮಹತ್ವ ಕೊಡದೆ, ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕಗಳ ಅನುಕೂಲತೆಗೆ ಪ್ರಾಶಸ್ತ್ಯ ಕೊಟ್ಟು ಅಂಥ ಚುಂಗುಗಳನ್ನು ವಿಂಗಡಿಸಲ್ಪಡುವ ರಾಜ್ಯಕ್ಕೆ ಕೊಡಬೇಕು. ಕರ್ನಾಟಕದ ಮಟ್ಟಿಗೆ ನಾಲ್ಕೈದು ಆಯಕಟ್ಟಿನ ಸ್ಥಳಗಳಲ್ಲಿ ಹೀಗಾಗುದನ್ನು ಕೂದಲೇ ಸರಿಪಡಿಸುವುದವಶ್ಯ. ಭಾಷೆಯ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದ ಬಿಡಿಸಬಹುದಾದ ಗಡೀ ನಾಡುಗಲ ತೊಡಕು ಬಿಡಲಿ, ಬಿಡದಿರಲಿ; ಸಾರಿಗೆಯ ತೊದಕು ಮಾತ್ರ ಕೂಡಲೇ ಬಿಡಲೇ ಬೇಕು.
ಇಂಥ ಅಡ್ಡಹಾಯುವ ಚಂಗುಗಳಲ್ಲಿ ಆಂಧ್ರದವು ನಾಲ್ಕು; ಬೊಂಬಾಯಿ ರಾಜ್ಯದ್ದು ಒಂದು. ಇವು ಐದನ್ನು ಅ, ಆ, ಇ, ಈ, ಉ ಎಂಬ ಸಂಕೇತಗಳಿಂದ ನಕ್ಷೆಯಲ್ಲಿ ತೋರಿಸಲಾಗಿದೆ. ಇವುಗಳಲ್ಲಿ ಮುಖ್ಯವಾದುದು ಬೆಂಗಳೂರು – ಪಾವಗಡ – ಬಳ್ಳಾರಿಗಳ ನೇರವಾದ ರಸ್ತೆಯಲ್ಲಿ ಅಡ್ಡಹಾಯುವ ಸದ್ಯ ಆಂಧ್ರಕ್ಕೆ ಸೇರಿರುವ ಮಡಕಶಿರ, ಕಲ್ಯಾಣದುರ್ಗ ಹಾಗೂ ರಾಯದುರ್ಗಗಳ ಕನ್ನಡ ಭಾಗಗಳು. ಇವು ಆಂಧ್ರದ ತೀರಾ ಪಶ್ಚಿಮದ ಅಂಚುಗಳು. ಈ ನೇರವಾದ ರಸ್ತೆಗಳು ೧೮೦ ಮೈಲಿಗಳಲ್ಲಿ ಸುಮಾರು ೧೦೦ ಮೈಲಿ ಆಂಧ್ರ ಚುಂಗಿನಲ್ಲಿ ಹಾಯುತ್ತದೆ. ಇದನ್ನು ತಪ್ಪಿಸಬೇಕಾದರೆ, ಬೆಂಗಳೂರಿನಿಂದ ಬಳ್ಳಾರಿಗೆ ಚಿತ್ರದುರ್ಗದ ಮಾರ್ಗವಾಗಿ ೨೫ ಮೈಲಿ ಸುತ್ತದಾರಿಯಿಂದ ಹೋದರೂ, ಅಲ್ಲಿಯೂ ಮೊಳಕಾಲ್ಮೂರು ಹಾಗೂ ಬಳ್ಳಾರಿಗಳ ಬಡುವೆ ೬ – ೮ ಮೈಲಿ ಆಂಧ್ರದ ಭಾಗ ಅಡ್ಡ ಬಂದೇ ಬರುತ್ತದೆ (ನಕ್ಷೆಯಲ್ಲಿ ಹೆದ್ದಾರಿ ನಂ.೬ ಹಾಗೂ ೧೪ ನೋಡಿ) ಹಾಗೆಯೇ ಬಳ್ಳಾರಿಯಿಂದ ರಾಯಚೂರಿಗೆ ನೇರವಾಗಿ ಹೋಗುವಾಗಲೂ ಸುಮಾರು ೩೦ – ೪೦ ಮೈಲುದ್ದದ ಆಂಧ್ರದ ಚುಂಗು ಅಡ್ಡಹಾಯುತ್ತದೆ. ಅದಕ್ಕೆ ಮೇಲೆ ರಾಯಚೂರು – ಯಾದಗಿರಿಗಳ ನಡುವೆ ಸಹ ಅಷ್ಟೇ. ಚಿಂಚೋಳಿ ಬೀದರಗಳ ನಡುವೆ ಜಹಿರಾಬಾದಿನ ಒಂದು ಭಾಗ ಅಡ್ಡ ಹಾಯುತ್ತದೆ. ಹಾಗೆಯೇ ತೀರ ವಾಯುವ್ಯದಲ್ಲಿ ಮಿರ್ಜಿ ಬಳಿ ಇರುವ ಅಥಣಿ ಪಟ್ಟಣದಿಂದ ತೀರ ಸಮೀಪದ ರೈಲು ನಿಲ್ದಾಣವಾದ ಕೇಡಬಾಳಕ್ಕೆ ಹೋಗಬೇಕಾದರೆ ೩ – ೪ ಮೈಲಿಗಾಗಿ ನಮ್ಮ ರಾಜ್ಯದ ಗಡಿ ದಾಟಿಯೇ ಹೋಗಬೇಕು. ಇದು ಸರ್ವಥಾ ಸರಿಯಲ್ಲ. ಈ ಭಾಗಗಳು ಆಡಳಿತದ ಹಾಗೂ ಸಾರಿಗೆಯ ಅನುಕೂಲತೆಯ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದ (ಭಾಷಾತತ್ವವನ್ನು ಬದಿಗಿರಿಸಿ ಸಹ) ಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕೇ ಸೇರಬೇಕು. ಆದರೆ ನಿಜಸ್ಥಿತಿ ನೋಡಿದರೆ, ಈ ಭಾಗಗಳು ಅಚ್ಚಕನ್ನಡದ ಭಾಗಗಳೇ. ಹೀಗೆ ಭಾಷೆಯ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದಲೂ, ಅದಕ್ಕೂ ಹೆಚ್ಚಿಗೆ ಸಾರಿಗೆ ಸಂಚಾರದ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದಲೂ, ಈ ಐದು ಭಾಗಗಳೂ ಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕೆ ಸೇರಬೇಕು.
ಹೆದ್ದಾರಿಗಳಿಗಿಂತಲೂ ಸೇತುವೆಗಳು ಹೆಚ್ಚು ಅಗತ್ಯ
ಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕೆ ಅತ್ಯವಶ್ಯವಾದ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳನ್ನು ಕಟ್ಟುವುದು ಅಥವಾ ಸುಧಾರಿಸುವುದು ಎಷ್ಟು ಅವಶ್ಯವೋ ಅದಕ್ಕೂ ಒಂದು ಅಂಶ ಹೆಚ್ಚು ಅವಶ್ಯಕವಾದುವುಗಳು ಸೇತುವೆಗಳು. ಮೈಸೂರು ಹೊರಗಿನ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಸೇತುವೆಗಳ ಅಭಾವ ಕಣ್ತಿವಿಯುವಂತೆ ಮನಕೊರಗುವಂತೆ ಇದೆ. ಕನ್ಯಾಕುಮಾರಿವರೆಗಿನ ಕರಾವಳಿಯ ರಾಷ್ಟ್ರೀಯ ಹೆದ್ದಾರಿಯಿಂದ ಕನ್ನಡ ಜಿಲ್ಲೆಗಳೆರಡರ ಈ ಹಿರಿ ಸಮಸ್ಯೆ ಈಗ ಬಿಡಿಸಲ್ಪಡುತ್ತಲಿದೆ. ಆದರೆ ಬಯಲು ಸೀಮೆಯ ವಿಸ್ತಾರದಲ್ಲಿ ಮುಖ್ಯತಃ ಉತ್ತರ ಕರ್ನಾಟಕ ಹಾಗು ಹೈದ್ರಾಬಾದ್ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಹೇಳಿಕೊಳ್ಳುವಂತಹ ಒಂದೂ ಸೇತುವೆಯಿಲ್ಲ. ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ೨೫೦ ಮೈಲಿ ಹರಿಯುವ ಕೃಷ್ಣಾ ನದಿಗೆ ಕಳೆದ ವರ್ಷದವರೆಗೂ ಒಂದೂ ಸೇತುವೆ ಇರಲಿಲ್ಲ. ಈಗ ಒಂದೇ ಒಂದು ಇದೆ. ಹರಿಹರದಿಂದ ಮಂತ್ರಾಲಯದವರೆಗಿನ ೨೦೦ ಮೈಲಿಯಲ್ಲಿ ತುಂಗಭದ್ರೆಗೆ ಒಂದೂ ಸೇತುವೆಯಿಲ್ಲ. ಹೊಸಪೇಟೆಯ ಬಳಿಯ ಅಣೆಕಟ್ಟಿನಿಂದ ಈ ಕೊರತೆ ಸ್ವಲ್ಪ ನೀಗಬಹುದು. ಆದರೆ ಹರಿಹರದವರೆಗಿನ ತುಂಗಭದ್ರೆಯ ೧೮೦ ಮೈಲಿಯಲ್ಲಿ ೬ – ೭ ಸೇತುವೆಗಳಿವೆ. ಘಟಪ್ರಭಾ, ಮಲಪ್ರಭಾಗಳ ೪೫೦ ಮೈಲಿಯ ಉದ್ದಳತೆಯಲ್ಲಿ (ರಾಷ್ಟ್ರೀಯ ಹೆದ್ದಾರಿಯನ್ನುಳಿದರೆ) ಒಂದೇ ಒಂದು ಸೇತುವೆ ಇದೆ. ೨೦೦ ಮೈಲುದ್ದದ ಭೀಮಾನದಿಗೆ ಈವರೆಗೆ ಒಂದೇ ಒಂದು ಸೇತುವೆಯಿತ್ತು. ಇದೀಗ ಮತ್ತೆರಡು ಆಗುತ್ತಿವೆ. ಇದಲ್ಲದೆ ಇನ್ನು ಕೆಲವು ಸಣ್ಣ ಪುಟ್ಟ ಹಳ್ಳ ನದಿಗಳ ಸೇತುವೆಗಳ ಲೆಕ್ಕವೂ ಆಗಬೇಕು. ಮೇಲ್ಕಾಣಿಸಿ ೧೬ ಮುಖ್ಯ ಪ್ರಾಂತೀಯ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳೆಲ್ಲಾ ೧ನೇ ವರ್ಗದ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳಾಗಬೇಕಾದರೆ, ಒಟ್ಟಿಗೆ ೨೫ ಹೊಸ ಸೇತುವೆಗಳು ಬೇಕೇ ಬೇಕು. ಇದನ್ನು ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೩ರಲ್ಲಿ ಹೀಗೆ ಗುರುತು ಮಾಡಲಾಗಿದೆ. ಇವುಗಳಲ್ಲಿ ಸುರಪುರ – ಸೀತೆಮನೆಗಳ ಬಳಿಯ ಸೇತುವೆಗಳೂ, ಹಡಗಲಿ ಬಳಿಯ ತುಂಗಭದ್ರಾ ಸೇತುವೆಯೂ, ಕಾರವಾರದ ಬಳಿಯ ಕಾಳೀ ಸೇತುವೆಯೂ ಹೆಚ್ಚು ದೊಡ್ಡವು. ಹಾಗು ಅತ್ಯಗತ್ಯವಾದುವು. ಇಂಥಲ್ಲಿ ಸೇತುವೆಗಳ ಬದಲು ಅಣೆ ಕಟ್ಟಿದರೆ ಹೆಚ್ಚು ಉಪಯೋಗವಾದೀತು. ಮಲೆನಾಡಿಗೆ ರಸ್ತೆ, ಸೇತುವೆ ಎರಡೂ ಒಮ್ಮೆಲೆ ಅವಶ್ಯ. ಆದರೆ ಬಯಲು ಸೀಮೆ ಎಲ್ಲೆಲ್ಲೂ ಬಯಲು ಬಯಲಾಗಿರುವುದರಿಂದ ರಸ್ತೆಗಳಿಲ್ಲದಿದ್ದರೂ ಜೀವನ ಹೇಗೋ ನಡೆದೀತು. ಆದರೆ ಸೇತುವೆಗಳಿಲ್ಲದೆ ಜೀವನ ಪ್ರಗತಿಪರವಾಗಲು ಶಕ್ಯವೇ ಇಲ್ಲ. ಅಂತೆಯೇ ದಕ್ಷಿಣ ಭಾರತದ ಕಣಜ (ಗ್ರೇನರಿ ಆಫ್ ದಿ ಡೆಕ್ಕನ್) ಎಂದು ಹೆಸರಾಗಿಯೂ ಅದು ಸತ್ಯ ಅತಿ ಹಿಂದುಳಿದ ಭಾಗವಾಗಿದೆ.
ರಸ್ತೆ ಸಂಚಾರ ವ್ಯವಸ್ಥೆ
ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕದ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದ ಸರಕಾರವೇ ಪೂರ್ತಿಯಾಗಿ ರಸ್ತೆ ಸಂಚಾರ ವ್ಯವಸ್ಥೆಯನ್ನು ತಾನೇ ವಹಿಸಿಕೊಳ್ಳುವುದುತ್ತಮ. ಹೈದ್ರಾಬಾದ್ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಹಾಗು ಮೈಸೂರು ಪ್ರದೇಶದಲ್ಲಿ ಇಂತಹ ಸರಕಾರಿ ವ್ಯವಸ್ಥೆ ಕೆಲಮಟ್ಟಿಗೆ ಇದೆಯಲ್ಲದೆ, ಧೋರಣೆಯೂ ಪ್ರಗತಿಪರವಾಗಿದೆ. ಆದರೆ ಬೊಂಬಾಯಿ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಈ ವ್ಯವಸ್ಥೆ ೯೦ ಪಾಲು ಸ್ದರಕಾರಕ್ಕೆ ಸೇರಿದ್ದು ಇರುವದಲ್ಲದೆ ಸಾಕಷ್ಟು ಸಂಘಟಿತವಾಗಿದೆ. ಸದ್ಯ ಮುಂಬಯಿ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಹಾಗೂ ಮೈಸೂರು ಸಂಸ್ಥಾನದಲ್ಲಿ ಪರಿಸ್ಥಿತಿ ಹೀಗಿದೆ.
ಮೈಸೂರಿನಲ್ಲಿ : ಒಟ್ಟು ಮಾರ್ಗ (ರೂಟುಗಳು) ೩೧೦; ವಾಹನಗಳು ೨೦೧; ತೊಡಗಿಸಿದ ಹಣ ೫೪ಲಕ್ಷ ರೂಪಾಯಿಗಳು.
ಬೊಂಬಾಯಿ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ : ಒಟ್ಟು ಮಾರ್ಗ ೪೩೮; ವಾಹನಗಳು ೫೩೦; ತೊಡಗಿಸಿದ ಹಣ ೨೨೦ ಲಕ್ಷ ರೂಪಾಯಿಗಳು ಹಾಗೂ ಒಟ್ಟು ಸಾಧಾರಣ ೩ ಕೋಟಿ ರೂಪಾಯಿಗಳು
ಹೈದ್ರಾಬಾದು ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ         ಒಟ್ಟು ಮಾರ್ಗ ೩೦; ವಾಹನಗಳು ೮೦; ತೊಡಗಿಸಿದ ಹಣ ೩೦ ಲಕ್ಷ ರೂಪಾಯಿಗಳು.
ಕಾರಖಾನೆ ಅಸ್ತಿ ಮೊದಲಾದುವೂ ಇದಕ್ಕೆ ಸೇರುತ್ತವೆಂದು ಗ್ರಹಿಸಬಹುದು.
ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ರೈಲುದಾರಿಗಳ ಅನುಕೂಲ ಕಡಿಮೆಯಿದ್ದು, ರಸ್ತೆಗಳು ಸಾಕಷ್ಟಿರುವ ಮಲೆನಾಡು ಹಾಗು ಅದರ ಸೆರಗಿನ ಭಾಗ ತುಂಬಾ ಇದೆ. ರಸ್ತೆಗಳೇ ನಮ್ಮ ರಾಜ್ಯದ ರಕ್ತನಾಳಗಳೆಂದು ಆರಂಭದಲ್ಲೇ ಹೇಳಿದೆ. ಆದುದರಿಂದ ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯದಲ್ಲಿ ರಸ್ತೆ ಸಂಚಾರ ವ್ಯವಸ್ಥೆ ಸಂಪರ್ಕವಾಗಿ ರಾಷ್ಟ್ರೀಕೃತವಾಗಬೇಕು. ಇದಕ್ಕಾಗಿ ಕೂಡಲೆ ಮತ್ತೆ ಸುಮಾರು ೩ – ೪ ೧/೨ ಕೋಟಿ ರೂಪಾಯಿ ತೊಡಗಿಸಲ್ಪಡಬೇಕಾದೀತು. ಇದಕ್ಕೆ ಕೇಂದ್ರ ಸರಕಾರದ ನೆರವೂ ದೊರೆಯುವುದು ಸಾಧ್ಯ. ಇದೊಂದು ಮಾರ್ಗದಿಂದಲೇ ನಮ್ಮ ರಾಜ್ಯಕ್ಕೆ ಸುಮಾರು ೨ – ೨ ಕೋಟಿ ರೂಪಾಯಿಯ ವಾರ್ಷಿಕ ಆದಾಯವಾಗಬಲ್ಲುದು. ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ರಸ್ತೆಗಳು ಸುಮಾರು ೧೨,೦೦೦ ಮೈಲಿ. (ಮೈಸೂರಲ್ಲಿ ೭,೦೦೦+ಮಿಕ್ಕ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ೫,೦೦೦) ಎಂದರೆ, ಸುಮಾರು ಸದ್ಯದ ಬೊಂಬಾಯಿಯಷ್ಟೆ. ಬೊಂಬಾಯಿ ರಾಜ್ಯದಷ್ಟೆ ಪ್ರಗತಿ ಸಾಧಿಸಲು ನಮಗೆ ಒಟ್ಟು ೨೦ ಕೋಟಿ ರೂಪಾಯಿ ಹಣವೂ, ೩ ಸಾವಿರ ವಾಹನಗಳೂ ಬೇಕಾಗುವುವು. ಈ ವಿಷಯದಲ್ಲಿ ಹಿಂದುಳಿದ ಮೈಸೂರು ಭಾಗದಲ್ಲೂ, ದಕ್ಷಿಣ ಕನ್ನಡ ಜಿಲ್ಲೆಯಲ್ಲೂ, ಬೊಂಬಾಯಿ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಈಗಾಗಲೇ ಆಗಿರುವ ಪ್ರಗತಿಗಿಂತ ಹೆಚ್ಚಿನ ಮಟ್ಟದ ಪ್ರಗತಿ ಸಾಧ್ಯವಿದೆ. ದ್ವಿತೀಯ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ ಮೈಸೂರು ಭಾಗಕ್ಕೆ ಈ ವಿಷಯದಲ್ಲಿ ಪ್ರಪ್ರಥಮ ಪ್ರಾಶಸ್ತ್ಯವನ್ನು ಕೊಡುವುದವಶ್ಯ. ಅನಂತರ ದಕ್ಷಿಣ ಕನ್ನಡ, ಹೈದರಾಬಾದು ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಕೆಲವು ಅವಶ್ಯಕ ಹೊಸ ದಾರಿಗಳೂ ಸೇತುವೆಗಳೂ ಸಿದ್ಧವಾಗುವವರೆಗೆ ಅಲ್ಲಿ ಈ ಪ್ರಗತಿ ಸ್ವಲ್ಪ ಕುಂಠಿತವಾಗಬಹುದು. ಈ ವಿಷಯದಲ್ಲಿ ಉತ್ತರ ಕರ್ನಾಟಕ ಈಗಾಗಲೇ ಮುಂದುವರಿದುದರಿಂದ, ಅಲ್ಲಿಯ ವ್ಯವಸ್ಥೆಯೇ ಇಡಿ ಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕೆ ಮಾದರಿಯಾಗಬಲ್ಲದು. ಹಾಗೂ ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿಯ ಪ್ರಾದೇಶಿಕ ಕಾರಖಾನೆಯೇ ನಮ್ಮ ಮಧ್ಯವರ್ತಿ ಕಾರಖಾನೆಯಾಗಬಲ್ಲುದು.
ರೈಲುದಾರಿಗಳ ಬಗ್ಗೆ ಹೇಳುವಾಗ ನಮ್ಮ ರೈಲುದಾರಿಗಳು ಹೇಗೆ ಸುತ್ತು ಹಾಕಿ ಬಳಸಿಕೊಂಡು ಹೋಗುತ್ತಿವೆ ಎಂಬುದು ಹೇಳಿಯಾಗಿದೆ. ಈ ಪರಿಸ್ಥಿತಿ ಸದ್ಯದ ಮಟ್ಟಿಗೆ ರಸ್ತೆ ಸಂಚಾರದ ಬೆಳವಣಿಗೆಗೆ ಹೆಚ್ಚು ಅನುಕೂಲವಾಗಿದೆ. ಉದಾಹರಣೆಗೆ, ದಾವಣಗೆರೆಯಿಂದ ಬೆಂಗಳೂರಿಗೆ ರೈಲುದಾರಿಗಿಂತ ಬೇಗನೆ ಎಕ್ಸ್ ಪ್ರೆಸ್ ಬಸ್ಸಿನಿಂದ ಹೋಗಲು ಸಾಧ್ಯ. ಈ ರಸ್ತೆ ಪೂರ್ತಿ ಸೀಮೆಂಟಿನದಾಗಬೇಕು ಮಾತ್ರ. ಹೀಗೆ ಎಲ್ಲೆಲ್ಲಿ ನೋಡಿದರೂ ಇದೆ. ಅಲ್ಲದೆ, ನಮ್ಮ ರೈಲುದಾರಿಗಳೇ ಒಟ್ಟಿನಲ್ಲಿ ಕಡಿಮೆ.[4] ಇದರ ಲಾಭ ನಮ್ಮ ರಸ್ತೆ ಸಂಚಾರ ವ್ಯವಸ್ಥೆಗೆ ದೊರೆತು, ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗೆ ಅತ್ಯಂತ ಪೋಷಕವಾಗುವುದು. ಒಟ್ಟಾರೆ ಮೈಸೂರು ಭಾಗಾಳಲ್ಲಿ ಸರಕಾರೀ ರಸ್ತೆ ಸಂಚಾರ ವ್ಯವಸ್ಥೆಯೂ, ಮಿಕ್ಕೆಡೆಗಳಲ್ಲಿ ರಸ್ತೆಗಳ ಕಟ್ಟೋಣವೂ ಪ್ರಾಶಸ್ತ್ಯವನ್ನು ಪಡೆಯಬೇಕಾಗಿದೆ.
ನವ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಹೊಸ ರೈಲುದಾರಿಗಳ ಯುಗ ಪ್ರಾರಂಭವಾಗಬೇಕು
ನಮ್ಮ ರೈಲುದಾರಿಗಳ ನ್ಯೂನತೆಗಳನ್ನು ಹಿಂದೆ ಹೇಳಿಯಾಗಿದೆ. ಅವುಗಳನ್ನು ಸರಿಪಡಿಸವುದೇ ಪ್ರಥಮೋದ್ದೇಶ. ಆ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದ ಈ ಕೆಳಗಿನ ರೈಲುದಾರಿಗಳಿಗೆ ಪ್ರಪ್ರಥಮ ಪ್ರಾಧಾನ್ಯತೆಯನ್ನು ಕೊಡುವುದವಶ್ಯ. ಈ ಯೋಜನೆಗಳಿಂದ ಆ ನ್ಯೂನತೆಗಳೆಲ್ಲಾ ಬಹುಮಟ್ಟಿಗೆ ದೂರವಾಗುವುವು.
ಹದಿನಾಲ್ಕು ಅತ್ಯವಶ್ಯಕ ರೈಲುದಾರಿಗಳು
(ಇವನ್ನೆಲ್ಲಾ ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೩ರಲ್ಲಿ ಕಾಣಿಸಿದೆ. ಕೆಲ ಹೆಚ್ಚಿನ ರೈಲುದಾರಿಗಳೂ ಇವೆ.)
I. ಕರಾವಳಿಗಭಿಮುಖವಾದ ರೈಲುದಾರಿಗಳು
	೦೧. ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ – ಕಾರವಾರ
	೯೫ ಮೈಲು

	೦೨. ಬೆಂಗಳೂರು – ಕುಣಿಗಲು – ಹಾಸನ – ಮಂಗಳೂರು
	೨೩೦ ಮೈಲು

	೦೩. ತಾಳಗುಪ್ಪಾ – ದಾಂಡೇಲಿ
	೮೦ ಮೈಲು

	೦೪. ಅರಸಾಳು – ಮಲ್ಪೆ
	೮೦ ಮೈಲು

	೦೫. ಬೀರೂರು – ಚಿಕ್ಕಮಗಳೂರು – ಬೇಲೂರು – ಸಕಲೇಶಪುರ – ಕೊಡ್ಲಿಪೇಟೆ – ಮಡಿಕೇರಿ
	೧೧೦ ಮೈಲು



II ರಾಜಧಾನಿಗಮುಖವಾದ ರೈಲುದಾರಿಗಳು
(ನಮ್ಮ ರೈಲುದಾರಿಗಳೆಲ್ಲಾ ಬೆಂಗಳೂರಿಗೆ ಅಭಿಮುಖವಾಗಿದ್ದಂತೆಯೇ ಇವೆ. ಆದರೆ ಇವೆಲ್ಲಾ ಸುತ್ತಿ ಬಳಸಿಕೊಂಡು ಹಾಯ್ದಿರುವುದರಿಂದ ಮೊದಲೇ ಒಂದು ಮೂಲೆಯಲ್ಲಿದ್ದ ಬೆಂಗಳೂರು ನಾಡಿನ ಮುಖ್ಯ ಭಾಗಗಳಿಂದ ಮತ್ತಷ್ಟು ದೂರವಾಗಿದೆ. ನ್ಯೂನತೆ ಹೋಗಬೇಕೆಂಬ ಉದ್ದೇಶದಿಂದ ಈ ಕೆಳಗಿನ ರೈಲು ದಾರಿಗಳು ಸೂಚಿಸಲ್ಪಟ್ಟಿವೆ.)
	೦೬. ತುಮಕೂರು – ದಾವಣಗೆರೆ (ಚಿತ್ರದುರ್ಗ ಮಾರ್ಗವಾಗಿ)
	೧೨೫ ಮೈಲು

	೦೭. ಚಿತ್ರದುರ್ಗ – ಹೊಸಪೇಟೆ – ಇಲಕಲ್ಲು – ಸೀತೆಮನೆ
	೧೩೫ ಮೈಲು

	೦೮. ಚಿತ್ರದುರ್ಗ – ಮೊಣಕಾಲ್ಮುರು – ರಾಯದುರ್ಗ
	೫೦ ಮೈಲು

	೦೯. ಗದಗು – ರಾಣಿಬೆನ್ನೂರು – (ಅಥವಾ ದಾವಣಗೆರೆ)
	೮೦ ಮೈಲು

	೦೧೦. ಗುಲ್ಬರ್ಗಾ – ಹುನುನಾಬಾದ್ – ಬೀದರ
	೮೦ ಮೈಲು



III ಒಳನಾಡಿನ ಅತಿ ಮಹತ್ವದ ಜೋಡಣೆಗಳು
	೧೧. ಕೊಳ್ಳೆಗಾಲ – ಶಿವಸಮುದ್ರ – ಮದ್ದೂರು
	೩೫ ಮೈಲು

	೧೨. ಶಿವಮೊಗ್ಗ – ದಾವಣಗೆರೆ – ಹೊಸಪೇಟೆ (ಕೊಟ್ಟೂರು ಮಾರ್ಗಾವಾಗಿ)
	೮೦ ಮೈಲು

	೧೩. ಗದಗು – ಮುದ್ಗಲ್ಲು – ಗುಲ್ಬರ್ಗಾ – (ಅಥವಾ ವಾಡಿ)
	೧೭೫ ಮೈಲು

	೧೪. ಗದಗು – ನರಗುಂದ – ರಾಮದುರ್ಗ – ಮುಧೋಳ – ಜಮಖಂಡಿ – ಅಥಣಿ – ಮಿರ್ಜಿ (ಜಮಖಂಡಿ – ಬಿಜಾಪುರ – ಮುಧೋಳ – ಬಾಗಲಕೋಟೆ ಹಾಗೂ ನರಗುಂದ – ಸವದತ್ತಿ – ಬೆಳಗಾವಿ ಶಾಖೆಗಳೊಂದಿಗೆ)
	೨೬೦ ಮೈಲು
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ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೩ – ನವಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕೆ ಅನಿವಾರ್ಯವಾದ ರಸ್ತೆ ರೈಲು ಹೆದ್ದಾರಿಗಳು
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ವಿವರಣೆ
ಹೊಸ ರಾಜ್ಯದ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರ ಮಾರ್ಗಗಳು ಹೇಗೆ ಪುನರೂಪಿತವಾಗಬೇಕೆಂಬುದರ ನಕ್ಷೆ ಇದು. ಇಲ್ಲಿ ಮುಖ್ಯತಃ ಅತಿ ಮಹತ್ವದ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳನ್ನು ಮಾತ್ರ ತೋರಿಸಲಾಗಿದೆ. ನಮ್ಮ ರಾಜ್ಯದ ಒಂದು ವೈಶಿಷ್ಟ್ಯವೆಂದರೆ, ಮಹತ್ವದ ಪಟ್ಟಣಗಳು ಹೆಚ್ಚಾಗಿ ಗಡಿಗುಂಟ ಇರುವುದು. ೧೯ ಜಿಲ್ಲಾ ನಗರಗಳಲ್ಲಿ ೧೨ ಗಡಿ ನಗರಗಳೇ ಆಗಿವೆ. ನಮ್ಮ ಮುಖ್ಯ ನಗರಗಳನ್ನು ರಾಜಧಾನಿಯೊಂದಿಗೂ ಕರಾವಳಿಯೊಂದಿಗೂ ಜೋಡಿಸುವ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳು ಎದುರು ಬದುರು ಗಡಿಗಳನ್ನು ಜೋಡಿಸುತ್ತ ಒಂದು ಸುಂದರವಾದ ಹಾಸುಹೊಕ್ಕಿನ ನೆಯ್ಗೆಯ ರಚನೆಯನ್ನುಂಟುಮಾಡುವುವು. ಇಂತಹ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳ ಯೋಜನೆಯಿಂದ ಪ್ರತಿ ಹಿರಿ ಪಟ್ಟಣದಿಂದ ಮಿಕ್ಕೆಲ್ಲಾ ಪಟ್ಟಣಗಳಿಗೂ, ರಾಜಧಾನಿ ಹಾಗು ಕರಾವಳಿಗೂ ನೇರವಾದ ನಾಡಿನಾದ್ಯಂತವಾದ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರದ ಸಂಬಂಧವುಂಟಾಗುವುದು. ಇಂತಹ ಈ ೫,೦೦೦ ಮೈಲುದ್ದದ ಮುಖ್ಯ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳನ್ನು ಅತ್ಯ್ಚ್ಚ ಮಟ್ಟದಲ್ಲಿರಿಸುವುದರಲ್ಲಿಯೇ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಆರ್ಥಿಕ ಐಕ್ಯತೆ ಹಾಗು ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಬೆಳವಣಿಗೆಯ ಗುಟ್ಟು ಅಡಗಿದೆ. ಇವೇ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ನಾಡಿಗಳು. ಹಣಕಾಸಿನ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂತಲೂ ಈ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳೂ ಚಿನ್ನದ ಗಣಿಗಳೇ!
ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೨ರಲ್ಲಿಯ ತ್ರಿಕೋಣಗಳಿಗೆ ಹೋಲುವಂತೆಯೇ ಇಲ್ಲಿ ಕಾಣಿಸಿದ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳು ಕರಾವಳಿಗಭಿಮುಖವಾದ ತ್ರಿಕೋಣಗಳನ್ನುಂಟುಮಾಡುವುದನ್ನು ಸ್ವಲ್ಪ ಲಕ್ಷಿಸಿ ನೋಡಿದರೆ ಯಾರೂ ಕಂಡುಕೊಳ್ಳಬಹುದು. ಈ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ, ರಾಜಧಾನಿಗಭಿಮುಖವಾಗಿ ತುಮಕೂರು – ಚಿತ್ರದುರ್ಗಗಳೂ, ಕರಾವಳಿಗ ಭಿಮುಖವಾಗಿ ಹಾಸನ – ಶಿವಮೊಗ್ಗ – ಎಲ್ಲಾಪುರ – ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿಗಳೂ ಅನಿವಾರ್ಯವಾಗಿಯೇ ಈ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳ ಹೆಬ್ಬಾಗಿಲುಗಳಂತಹ ಮಹತ್ವವನ್ನು ಪಡೆಯುವುವು. ದಾವಣಗೆರೆ – ಗದಗು – ಹೊಸಪೇಟೆ – ಸುರಪುರಗಳು ನಡುನಾಡಿನ ಸಂಚಾರ ಕೇಂದ್ರಗಳಾಗಿ ಪರಣಮಿಸುವುವು.
ಹೊಸ ರೈಲುದಾರಿಗಳಲ್ಲಿ, ಕಾರವಾರ – ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ (ಹಾವೇರಿ) ಹಾಗೂ ಹಾಸನ – ಮಂಗಳೂರುಗಳ ಜೋಡಣೆಗಳು ಅತ್ಯಗತ್ಯ ಹಾಗು ಅತ್ಯನಿವಾರ್ಯ. ಇವು ಬ್ರಾಂಡ್ ಗೇಜಿನವಾದರೆ ಉತ್ತಮ. ಆದರೆ, ಕರ್ನಾಟಕ ಹಾಗೂ ಭಾರತಗಳೆರಡರ ದೃಷ್ಟಿಯಿಂದ, ಬೆಂಗಳೂರು – ಚಿತ್ರದುರ್ಗ, ಬಿಜಾಪುರ – ಸೊಲ್ಲಾಪುರಗಳ ಹೊಸ ಬ್ರಾಂಡ್ ಗೇಜಿನ ರೈಲುದಾರಿ ಸಹ ಅತ್ಯನಿವಾರ್ಯವೇ. ಚಿತ್ರದುರ್ಗ – ಬಿಜಾಪುರಗಳ ಮಧ್ಯೆ, ಈ ದಾರಿ ಗದಗು ಅಥವಾ ಹೊಸಪೇಟೆಗಳಲ್ಲೊಂದರ ಮಾರ್ಗವಾಗಿ ಸಾಗಬಹುದು; ೨ನೆಯದು ಹೆಚ್ಚು ಉತ್ತಮ.
ನಕ್ಷೆಯಲ್ಲಿ ಎಲ್ಲಾ ಸೂಚಿತ ಮಾರ್ಗಗಳನ್ನೂ ಮೀಟರ್ ಗೇಜಿನಲ್ಲೇ ತೋರಿಸಲಾಗಿದೆ. ಇವೆಲ್ಲಾ ಇಂದಲ್ಲ, ಐವತ್ತು ವರ್ಷಗಳಲ್ಲಾದರೂ ಆಗಬೇಕಾದುವೇ. ನಮ್ಮ ರೈಲುದಾರಿಗಳ ವೈಶಿಷ್ಟ್ಯವೆಂದರೆ, ಇವು ಹೆಚ್ಚಾಗಿ ಕರಾವಳಿಗೂ, ಭಾರತದ ಹೆಚ್ಚಿನ ವಿಸ್ತಾರವಿರುವ ಉತ್ತರಕ್ಕೂ ಅಭಿಮುಖವಾಗಿರಬೇಕಾದುದೇ. ನಮ್ಮ ಭಾಗದ ರೈಲುದಾರಿಗಳಿಗೆ ಉತ್ತರದ ಉಕ್ಕಡದಲ್ಲಿರುವ ಬೆಳಗಾವಿ ಬಿಜಾಪುರ, ಕಲ್ಬುರ್ಗಿ, ಬೀದರಗಳೇ ಮಹಾದ್ವಾರಗಳು; ಪೂರ್ವದಲ್ಲಿ ಬಳ್ಳಾರಿ.
ಇವಲ್ಲದೆ ಭವಿಷ್ಯಕ್ಕೆ ಅವಶ್ಯವಾಗುವ ಮತ್ತೆ ಕೆಲ ಜೋಡಣೆಗಳು ನಕ್ಷೆಯಲ್ಲಿ ಕಾಣಿಸಲ್ಪಟ್ಟಿವೆ. ಇವೆಲ್ಲ ರೈಲುದಾರಿಗಳು ಸಾಧಾರಣ ೧,೫೦೦ ಮೈಲಿಯಷ್ಟಾಗುತ್ತವೆ. ಇಷ್ಟಾದರೂ ಸಹ ಕರ್ನಾಟಕದ ರಸ್ತೆ – ರೈಲುದಾರಿಯ ಪ್ರಮಾಣ ಭಾರತ ಪ್ರಮಾಣದ ೩ – ೨ರಷ್ಟೇ ಆಗುತ್ತದೆ. ನಮ್ಮ ದ್ವಿತೀಯ ಪಂಚವಾರ್ಷಿಕ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ ಇಡೀ ಭಾರತಕ್ಕೆ ಹೊಸ ರೈಲುದಾರಿಗಳು ಕೇವಲ ೮೦೦ ಮೈಲಿಯಷ್ಟಿರುವಾಗ ಬಡ ಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕೆ ಇಷ್ಟೆಲ್ಲಾ ಒಮ್ಮೆಲೇ? ಸಿಕ್ಕುವುದು ಹೇಗೆ? ಆದರೆ ದುರಾದೃಷ್ಟದ ಮಾತೆಂದರೆ ನಮ್ಮ ದ್ವಿತೀಯ ರಾಷ್ಟ್ರೀಯ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ ದಕ್ಷಿಣ ಭಾರತಕ್ಕಾಗಲಿ, ಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕಾಗಲಿ ಒಂದು ಮೈಲಿಯಷ್ಟು ಹೊಸ ರೈಲುದಾರಿ ಅಡಕವಾಗಿಲ್ಲ. ಎಂದ ಮೇಲೆ ರಾಜ್ಯ ಸಂಘಟಿತವಾದೊಡನೆ ಕನಿಷ್ತಪಕ್ಷ ೮೦೦ ಮೈಲು ಹೊಸದಾರಿಯನ್ನೂ ೧೫೦ ಮೈಲು ಮೀಟರ್ ಗೇಜನ್ನು ಬ್ರಾಡಗೇಜ ಮಾಡುವುದನ್ನೂ ಭಾರತ ಸರಕಾರಕ್ಕೆ ಒತ್ತಾಯಪೂರ್ವಕ ಸೂಚಿಸಿ ಸ್ವೀಕರಿಸುವಂತೆ ಮಾಡಬೇಕು. ಸದ್ಯ ಇದೂ ಅಸಾಧ್ಯವಾದರೆ ಕನಿಷ್ತಪಕ್ಷ ೫೫೦ ಮೈಲಿ ಹೊಸ ಮೀಟರ್ ಗೇಜ್ ಮಾರ್ಗವಾದರೂ ಅನಿವಾರ್ಯ
ಬ್ರಾಡ್ ಗೇಜ್ ರೈಲುದಾರಿಗಳು
ಬ್ರಾಡ್ ಗೇಜಿನಲ್ಲಿ ಮುಖ್ಯವಾಗಿ ಈ ಕೆಳಗಿನ ದಾರಿಗಳಾಗುವುದು ಅತ್ಯುತ್ತಮ ಹಾಗೂ ಅತ್ಯಗತ್ಯ
೧. ಸೊಲ್ಲಾಪುರ – ಬಿಜಾಪುರ – ಗದಗು – ದಾವಣಗೆರೆ – ಚಿತ್ರದುರ್ಗ – ತುಮಕೂರು – ಬೆಂಗಳೂರು (ಅಥವಾ ಗದಗು – ದಾವಣಗೆರೆ ಮಾರ್ಗ ಬಿದ್ದು (c)ರಲ್ಲಿ ಹೇಳಿದಂತೆ ಸೀತೆಮನೆ – ಇಲಕಲ್ಲು – ಹೊಸಪೇಟೆ ಚಿತ್ರದುರ್ಗವಾದರೂ ಸರಿ) ಇದರ ಉದ್ದಳತೆ ೩೯೦ ಮೈಲಿ. ೨೪೦ ಮೈಲಿಯಷ್ಟು ಹೊಸಮಾರ್ಗ, ೧೫೦ ಮೈಲಿಯಷ್ಟು ಮೀಟರ್ ಗೇಜಿನಿಂದ ಪರಿವರ್ತನೆ.
೨. ಗುಂತಕಲ್ – ಹೊಸಪೇಟೆ (ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿಯ ಮಾರ್ಗವಾಗಿ ಅಥವಾ ನೇರವಾಗಿ ಕಾರವಾರಕ್ಕೆ) ೧೦೦ ಮೈಲಿ ಹೊಸತು; ೧೬೦ ಮೈಲಿ ಪರಿವರ್ತನೆ.
೩. ಬೆಂಗಳೂರು – ಕುಣಿಗಲ್ಲು – ಚನ್ನರಾಯಪಟ್ಟಣ – ಹಾಸನ – ಮಂಗಳೂರು.
ಇಷ್ಟಾದರೆ ಕರ್ನಾಟಕದ ಮಟ್ಟಿಗೆ ಬ್ರಾಡ್ ಗೇಜು ಸಾಕು. ಬೆಂಗಳೂರು – ಮಂಗಳೂರು ಹಾಗೂ ಬಳ್ಳಾರಿ – ಕಾರವಾರಗಳೆರಡೂ ಬ್ರಾಡ್ ಗೇಜಿನವೇ. ಆದರೆ ಸಕಲೇಶಪುರ – ಮಂಗಳೂರು ಹಾಗೂ ಯಲ್ಲಾಪುರ – ಕಾರವಾರಗಳ ನಡುವೆ ಮಿಕ್ಸೆಡ್ ಗೇಜ್ (ಎಂದರೆ ಮೀಟರ್ ಗೇಜ್ ಹಾಗೂ ಬ್ರಾಡ್ ಗೇಜ್ ಎರಡೂ ಸೇರಿದ ಗೇಜ್) ಉಪಯೋಗಿಸ ಬೇಕಾಗುವುದು. ಇಲ್ಲವಾದರೆ ಮಿಕ್ಕ ಮೀಟರ್ ಗೇಜಿನ ಸರಕುಗಳ ಸಾಗಾಟಕ್ಕೆ ತೊಂದರೆಯಾಗುತ್ತದೆ. ಆದರೆ ಸೊಲ್ಲಾಪುರ – ಗದಗು – ಬೆಂಗಳೂರು ಅಥವಾ ಸೊಲ್ಲಾಪುರ – ಹೊಸಪೇಟೆ – ಬೆಂಗಳೂರುಗಳ ಬ್ರಾಡ್ ಗೇಜಿಗೆ ಯಾವ ಅಭ್ಯಂತರವಿಲ್ಲ. ಭಾರತದ ದಕ್ಷಿಣೋತ್ತರವಾದ ಒಂದು ಹಿರಿದಾದ ಟ್ರಂಕ್ ರೈಲುದಾರಿ ಕರ್ನಾಟಕದ ನಡುನಾಡಿನಲ್ಲೇ ಹಾಯ್ದಂತಾಗುವುದು. ಹಾಗು ವಿಜಾಪುರದ ಭಾಗ ಬೆಂಗಳೂರಿಗೆ ೯೦ ಮೈಲಿಯಷ್ಟು ಹತ್ತಿರವಾಗುವುದು. ಗಾಗು ವಿಜಾಪುರದ ಭಾಗ ಬೆಂಗಳೂರಿಗೆ ೯೦ ಮೈಲಿಯಷ್ಟು ಹತ್ತಿರವಾಗುವುದು. ಆದುದರಿಂದ ಕಾರವಾರ ಹಾಗು ಮಂಗಳೂರಿಗಳಿಗೆ ಈಗಲೇ ಬ್ರಾಡ್ ಗೇಜ್ ಸಿಕ್ಕದಿದ್ದರೂಆದೀತು. ಹಾಗಾದರೆ ಬರೀ ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ – ಕಾರವಾರ, ಹಾಸನ – ಮಂಗಳೂರು ಮೀಟರ್ ಗೇಜ್ ಆದರೂ ಸದ್ಯ ಸಾಕು. ಇದಲ್ಲದೆ ಮಿಕ್ಕ ಸೂಚಿತ ರೈಲುದಾರಿಗಳಲ್ಲಿ ಮಲ್ಪೆ – ಅರಸಾಳು, ಬೀರೂರು – ಚಿಕ್ಕಮಗಳೂರು – ಮಡಿಕೇರಿ, ಚಿತ್ರದುರ್ಗ – ರಾಯದುರ್ಗ, ಗುಲ್ಬರ್ಗ – ಬೀದರ ಇವುಗಳಾದರೂ (ಒಟ್ಟು ೩೨೦ ಮೈಲಿ) ಅವಶ್ಯಕವೇ. ಈ ಕನಿಷ್ಟಪಕ್ಷದ ಲೆಕ್ಕದಂತೆ ನಮಗೆ ೫೫೦ ಮೈಲಿಯಷ್ಟು ಹೊಸ ಮೀಟರ್ ಗೇಜ್, ೨೪೦ ಮೈಲಿ ಹೊಸ ಬ್ರಾಡ್ ಗೇಜ್ ಹಾಗೂ ೧೫೦ ಮೈಲಿ ಪರಿವರ್ತಿತ ಬ್ರಾಡ್ ಗೇಜ್ ಅತ್ಯವಶ್ಯ.
ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಜಲಮಾರ್ಗಗಳಿಗೂ ವಿಶೇಷ ಆಸ್ಪದವಿದೆ
ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಜಲಮಾರ್ಗಗಳಾಗುವುದು ಸಾಧ್ಯವೆಂದು ಸರ್ ಆರ್ಥರ್ ಕಾಟನ್ ಎಂಬ ಯಾತ್ರಿಕ ತಜ್ಞರು ಒಂದೆಡೆ ರೂಪಿಸಿಟ್ಟಿದ್ದಾರೆ. ಆ ಮೇರೆಗೆ ಕಾರವಾರ – ಬಳ್ಳಾರಿ – ಬೆಂಗಳೂರು ಕಾಲುವೆ ದಾರಿಯೂ,[5] ಕಾರವಾರ – ಮಂಗಳೂರು ಕನ್ಯಾಕುಮಾರಿ ಕಾಲುವೆ ದಾರಿಯೂ ಸಾಧ್ಯವಂತೆ. ಇದರಲ್ಲಿ ಎರಡನೆಯದಂತೂ ಸುಲಭ ಸಾಧ್ಯ. ಕಾರವಾರ – ಮಂಗಳೂರುವರೆಗಿನ ಕರಾವಳಿಯ ಕಾಲುವೆ ದಾರಿಯನ್ನಂತೂ ಏ.ಡಿ. ಟೈಲರ್ ಎಂಬ ಸಮುದ್ರಯಾನ ನಿಷ್ಣಾತನು ಸರ್ವೆ ಕೂಡ ಮಾಡಿ, ಇಂಥಾ ಕಾಲುವೆ ದಾರಿಗೆ ಮುಕ್ಕಾಲು ಪಾಲಿನ ನೈಸರ್ಗಿಕ ಅನುಕೂಲತೆಯಿರುವದಾಗಿ ಹೇಳಿದ್ದಾನೆ. ನಮ್ಮ ಕಡಲು ಕರಾವಳಿಗುಂಟ ರೈಲುದಾರಿ ಕಟ್ಟುವುದಕ್ಕಿಂತಲೂ ಇಂಥದೊಂದು ಕಾಲುವೆ ದಾರಿಯನ್ನು ನಿರ್ಮಿಸಿದರೆ ಕರಾವಳಿಯ ಸಾಗಾಟಕ್ಕೆ ಒಳ್ಳೆಯ ಅನುಕೂಲವಾಗುವುದು. ಏಕೆಂದರೆ ಈ ಕರಾವಳಿ ಕಾಲುವೆ ದಾರಿಯಲ್ಲಿ ನದಿಗಳೆಲ್ಲಾ ಜೋಡಿಸುವುದರಿಂದಲೂ, ನಮಗೆ ಕರಾವಳಿ ನದಿಗಳಲ್ಲಿ ೧೫ – ೨೦ ಮೈಲಿಯವರೆಗೂ ಒಳನಾಡಿನಲ್ಲಿ ನೌಕಾಯಾನಕ್ಕೆ ಉಪಯೋಗವಾಗುವಂತಿರುವುದರಿಂದಲೂ, ಕರಾವಳಿಯ ಕಾಲುವೆಯ ೨೦೦ ಮೈಲಿನ ಜಲಮಾರ್ಗವಾಗಬಲ್ಲುದು. ಕರಾವಳಿಯ ಕಾಲುವೆದಾರಿ ನಮ್ಮ ಜನತೆ ನೌಕಾಯಾನದಲ್ಲಿ ಅಸಕ್ತರಾಗುವಂತೆ ಮಾಡುವುದು. ಹಡಗು ಕಟ್ಟುವ ಕಲೆಗೆ ಉತ್ತೇಜನವಾಗುವುದು. ಮೀನುಗಾರಿಕೆಗೆ ಸಹಕಾರಿಯಾಗುವುದು. ಬಂದರುಗಳನ್ನು ಪೋಷಿಸುವುದು. ನೆರೆಹಾವಳಿಯನ್ನು ತಡೆಯಬಹುದು. ರಾಜ್ಯದ ಧನಸಂಪತ್ತನ್ನು ಹೆಚ್ಚಿಸುವುದು, ಅತಿ ಅವಶ್ಯದ ಹಾಗೂ ಸುರಕ್ಷಿತವಾದ ಸಾಗಾಟದ ಸೌಕರ್ಯವನ್ನು ಒದಗಿಸುವುದು. ಇದನ್ನೆಲ್ಲಾ ಮನಗಂಡು ಕರ್ನಾಟಕ ಜನತೆಯೂ, ರಾಜ್ಯಾಧಿಕಾರಗಳೂ ಸಧ್ಯ ಸೂಚಿತವಾದ ಬೊಂಬಾಯಿ – ಮಂಗಳೂರು ರೈಲುದಾರಿಗೆ ತಡೆಹಾಕಿಸಿ, ಆ ರೈಲುದಾರಿಯನ್ನೇ ತಮ್ಮ ಒಳನಾಡಿನಲ್ಲಿ ಹಾಕುವಂತೆ ಪ್ರೇರೇಪಿಸಿ ಕರಾವಳಿಗುಂಟ ಮಾತ್ರ ಕಾಲುವೆ ದಾರಿಯೇ ಆಗುವಂತೆ ನೋಡಿಕೊಳ್ಳಬೇಕು. ಕರಾವಳಿಯ ರೈಲುದಾರಿ ನಮ್ಮ ಬಂದರುಗಳ ಕತ್ತು ಹಿಸುಕುವಲ್ಲಿ ಸಂದೇಹವಿಲ್ಲ.
ಒಳನಾಡಿನ ಜಲಮಾರ್ಗಗಳು
ಒಳನಾಡಿನಲ್ಲೂ ಜಲಮಾರ್ಗಗಳನ್ನುಂಟುಮಾಡಲು ಸಾಧ್ಯವಿದೆ. ಉದಾಹರಣೆಗೆ ಶಿವಮೊಗ್ಗ – ಧಾರವಾಡ ಜಿಲ್ಲೆಗಳಲ್ಲಿ ಹರಿಯುವ ವರದಾನದಿಗೆ ನಾಲ್ಕೆಡೆಗಳಲ್ಲಿ ಅಣೆಕಟ್ಟು ಕಟ್ಟಿದರೆ ೧೦೦ ಮೈಲುದ್ದದ ಮಾರ್ಗವಾಗುತ್ತದೆ. ಈ ನದಿಯ ಇಳಿತವೇ ಅಷ್ಟು ಅನುಕೂಲವಾಗಿದೆ. ತುಂಗಭದ್ರೆಗೂ ಹೆಚ್ಚು ಕಡಿಮೆ ಈ ಅನುಕೂಲತೆಯಿದೆ. ಹಡಗಲಿ, ಹರಿಹರ, ಬೈರನಪಾದ, ಕೂಡಲು ಎಂಬ ಸ್ಥಳಗಳಲ್ಲಿ ಅಣೆಕಟ್ಟು ಕಟ್ಟಲು ಸೌಕರ್ಯವಿದೆ. ಇವನ್ನೆಲ್ಲ ಕಟ್ಟಿದರೆ ಲಕ್ಕವಳ್ಳಿಯಿಂದ ಹೊಸಪೇಟೆಯವರೆಗೂ (೧೪೦ ಮೈಲಿ) ಜಲಮಾರ್ಗವಾಗಬಲ್ಲುದು. ಈ ಮಾರ್ಗಗಳು ನೀರಾವರಿ, ವಿದ್ಯುತ್, ಮೀನುಗಾರಿಕೆ ಮುಂತಾದವುಗಳಿಗೂ ಉಪಯೋಗವಾಗುವುದರಿಂದ ಇವು ವಿವಿಧೋದ್ಧೇಶದ ಯೋಜನೆಗಳಾಗುವುವು. ಪ್ರಾಯೋಗಿಕವಾಗಿ ಯೋಜನೆಯೊಂದನ್ನಾದರೂ ನಮ್ಮ ರಾಜ್ಯ ಸಾಧ್ಯವಾದೊಡನೆ ಕೈಕೊಳ್ಳಬೇಕು.
ವಿಮಾನ ಮಾರ್ಗಗಳು – ನಿಲ್ದಾಣಗಳು
ವಿಮಾನ ಮಾರ್ಗಗಳಲ್ಲಿ ಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕೆ ಸಂಬಂಧಪಟ್ಟುವು; ಒಂದು ಬೊಂಬಾಯಿ – ಕೊಚೀನದ್ದು; ಇನ್ನೊಂದು ಬೊಂಬಾಯಿ – ಬೆಂಗಳೂರಿನದು; ಮೂರನೆಯದು ಮದ್ರಾಸು – ಬೆಂಗಳೂರು – ತ್ರಿವ್ರೇಂದ್ರಂದು. ಇದಲ್ಲದೆ ಬೊಂಬಾಯಿ – ಕೊಲಂಬೋ ಮಾರ್ಗವೂ ಕರ್ನಾಟಕದ ಮೇಲಿಂದಲೇ ಹೋಗುತ್ತದೆ. ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯ ಸ್ಥಾಪನೆಯಾದೊಡನೆಯೆ ಮಂಗಳೂರು – ಮೈಸೂರು – ಬೆಂಗಳೂರು ಹಾಗು ಬೆಳಗಾವಿ – ಬಳ್ಳಾರಿ – ಬೆಂಗಳೂರು ಹೀಗೆ ಎರಡು ಫೀಡರ್ – ಸರ್ವಿಸ್ ಅತ್ಯವಶ್ಯ. ಬಳ್ಳಾರಿಯ ವಿಮಾನ ನಿಲ್ದಾಣ ಮತ್ತೆ ಪ್ರಾರಂಭಿಸಬೇಕು; ಅಥವಾ ಬಳ್ಳಾರಿ ಹೊಸಪೇಟೆಯ ಮಧ್ಯೆ ಬೇರೊಂದು ಕಟ್ಟಬೇಕು. ಬೀದರದ ವಿಮಾನ ನಿಲ್ದಾಣವನ್ನು ಪುನರುಜ್ಜೀವಿಸಿದರೆ ಬೀದರ – ಗುಲ್ಬರ್ಗ – ಬಳ್ಳಾರಿ – ಬೆಂಗಳೂರಿನ ಫೀಡರ್ ಸರ್ವಿಸು ನಡೆಯಬಹುದು. ದ್ವಿತೀಯ ಪಂಚವಾರ್ಷಿಕ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿಯ ವಿಮಾನ ನಿಲ್ದಾಣ ನಮೂದಿಸಲ್ಪಟ್ಟಿದೆ. ಈ ನಿಲ್ದಾಣವನ್ನು ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ – ಗದಗುಗಳ ಮಧ್ಯ ಮಾಡಿದರೆ ಹೆಚ್ಚು ಅನುಕೂಲ. ಹಾಗೆಯೇ ಭಾರತದ ೧೪ ಪ್ರವಾಸೀ ಪ್ರೇಕ್ಷಕಕೇಂದ್ರಗಳಲ್ಲಿ ಒಳಗೊಂಡಿರುವ ಬಿಜಾಪುರಕ್ಕೂ ಒಂದು ನಿಲ್ದಾಣವಾಗಬಹುದು. ಇದು ಬೊಂಬಾಯಿ – ಬಳ್ಳಾರಿ – ಮದ್ರಾಸುಗಳ ನೇರವಾದ ದಾರಿಯಲ್ಲೇ ಇದೆ. ಬೊಂಬಾಯಿ – ಬೆಳಗಾವಿ – ಕೋಚಿನಗಳು ನೇರವಾದ ವಿಮಾನದಾರಿಯಲ್ಲೇ ಬೆಳಗಾವಿ – ಮಂಗಳೂರುಗಳ ನಟ್ಟನಡುವೆ ಜೋಗದ ಜಲಪಾತವಿದೆ. ಇದೊಂದು ಪ್ರಸಿದ್ದಿಯುಳ್ಳ ಪ್ರವಾಸೀ – ಪ್ರೇಕ್ಷಕ ಸ್ಥಳವಾದುದರಿಂದ ಇಲ್ಲೊಂದು ಸಾದಾ(Air – strip) ವಿಮಾನದ ಬೈಲನ್ನಾದರೂ ಮಾಡಿ ಪ್ರವಾಸಿಗರಿಗೆ ಅಗತ್ಯವಿದ್ದಾಗ ಮಾತ್ರ ವಿಮಾನಗಳು ಇಳಿಯುವಂತೆ ಮಾಡಬಹುದು.
ಇದೀಗ ನಮ್ಮಲ್ಲಿ ಉಪಯೋಗದಲ್ಲಿರುವ ವಿಮಾನ – ನಿಲ್ದಾಣಗಳು ಮೂರು; ಬೆಳಗಾವಿ, ಮಂಗಳೂರು, ಬೆಂಗಳೂರು. ನಡೆಯದಿರುವುವು ಮೂರು; ಬಳ್ಳಾರಿ, ಬೀದರ. ಬರೀ ಬಯಲು ನಿಲ್ದಾಣ (Air – strips) ಮೂರು ದಾವಣಗೆರೆ, ಹೊಸಪೇಟೆ, ಶಿರಸಿ. ಕೂಡಲೆ ಆಗಬಹುದಾದಂತಹವು ಎರಡು ನಿಲ್ದಾಣಗಳು ಜೋಗದ ಜಲಪಾತದ ಬಳಿ ಹಾಗೂ ಮಡಿಕೇರಿಯ ಬಳಿ ಆಗಬೇಕು. ಮಂಗಳೂರು – ಮೈಸೂರು – ಬೆಂಗಳೂರು ಫೀಡರ್ ಸರ್ವಿಸ್ ಆರಂಭವಾದರೆ ಮಡಿಕೇರಿಯ ಬಯಲು ನಿಲ್ದಾಣ ಉಪಯೋಗವಾಗಬಲ್ಲದು. ಇದರ ಹೊರತು ಭವಿಷ್ಯದಲ್ಲಿ ಬೀರೂರಿನಲ್ಲೊಂದು ವಿಮಾನನಿಲ್ದಾಣ ಅವಶ್ಯವಾದೀತು. ಇದು ಭದ್ರಾವತಿ, ಶಿವಮೊಗ್ಗ, ಚಿಕ್ಕಮಗಳೂರು, ಅರಸೀಕೆರೆಗಳಿಗಲ್ಲದೆ ಚಿತ್ರದುರ್ಗಕ್ಕೂ ಮಧ್ಯವರ್ತಿಯಾಗಿದೆ. ಅಥವಾ ಬೀರೂರಿನ ಬದಲು ಹಾಸನವಾದರೂ ಸರಿ. ಒಟ್ಟಾರೆ ೧೦ ವಿಮಾನ ನಿಲ್ದಾಣಗಳೂ, ೫ ಬಯಲು ನಿಲ್ದಾಣಗಳೂ, ೨ನೇ ಹಾಗೂ ೩ನೇ ಪಂಚವಾರ್ಷಿಕ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಾದರೂ ಅಡಕವಾಗಬೇಕು. ರಾಯಚೂರು, ಕಾರವಾರಗಳಿಗೂ ಸಕಾಲದಲ್ಲಿ ಇಂತಹ ಅನುಕೂಲತೆ ಅವಶ್ಯವಾಗಬಹುದು.
ಇನ್ನೊಂದು ಮಹತ್ವದ ವಿಷಯ. ಇದೀಗ ಹೆಚ್ಚು ಮಹತ್ವದ ಅಂಚೆಯೆಲ್ಲಾ ವಿಮಾನ ಮಾರ್ಗವಾಗಿಯೇ ನಡೆಯುತ್ತಿದೆ. ಅದಕ್ಕಾಗಿ ರಾತ್ರಿ ವಿಮಾನಸಾರಿಗೆ ನಾಗಪುರ ಮಾರ್ಗವಾಗಿ ಇಟ್ಟಿದ್ದಾರೆ. ಅದರ ಹೊರತಾಗಿ, ಬೊಂಬಾಯಿ – ಡಿಲ್ಲಿ ನಡುವೆ ನೇರವಾದ ಒಂದು ವಿಶೇಷ ಅಂಚೆಯ ವಿಮಾನ ಸರ್ವಿಸ್ಸು ಇದೆ. ಅದರಂತೆ ಬೊಂಬಾಯಿ – ಮದ್ರಾಸುಗಳ ನಡುವೆಯೂ ನೇರವಾದ ರಾತ್ರಿಯ ಅಂಚೆ ವಿಮಾನವನ್ನು ಬಿಜಾಪುರ, ಬಳ್ಳಾರಿ, ಬೆಂಗಳೂರುಗಳಿಗೆ ತಾಗಿ ಹೋಗುವಂತೆ ಮಾಡಬೇಕು. ಇದರಿಂದ ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕೆ ಮಹತ್ತರವಾದ ಒಂದು ಸೌಕರ್ಯ ಒದಗಿಸಿದಂತಾಗುವುದು.
ಇದಲ್ಲದೆ ಬೆಂಗಳೂರು, ಮಂಗಳೂರು, ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ, ಬೆಳಗಾವಿಗಳಲ್ಲಿ ಒಂದೆರಡು ಉಡ್ಡಾಣ ಸಂಘಗಳು (ಪ್ಲಾಯಿಂಗ್ ಕ್ಲಬ್ಸ್) ಸ್ಥಾಪಿತವಾಗಬೇಕು.

[1]ಕ್ರಮಸಂಖ್ಯೆ ಈ ಸಂಖ್ಯೆಗಳನ್ನೇ ನಕ್ಷೆಯಲ್ಲಿ ಕಾಣಿಸಿದೆ.
[2]ಈ ಸಂಖ್ಯೆಗಳನ್ನೇ ನಕ್ಷಾಲೇಖ ೩ರಲ್ಲಿ ಕಾಣಿಸಿದೆ.
[3]೧. ಕಾರವಾರ, ೨. ತದಡೀ ಗೋಕರ್ಣ ಕುಮಟ ೩. ಭಟ್ಕಲ್ ೪. ಮಲ್ಪೆ, ೫. ಮಂಗಳೂರು
[4]ಇಡೀ ಭಾರತದಲ್ಲಿ ರಸ್ತೆ, ರೈಲುದಾರಿಗಳ ಪ್ರಮಾಣ ೧೦೦ಕ್ಕೆ ೩೫ರಂತಿದ್ದರೆ, ಇಡಿ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ೧೦೦ಕ್ಕೆ ೧೩ ಮಾತ್ರ.
[5]ಇದು ಪನಾಮಾ ಕಾಲುವೆಯ ತತ್ವದಂತೆ ಕಟ್ಟಲ್ಪಡಬಹುದಂತೆ.
ಭಾಗ ೪
ಭಾಗ ೪ – ಮಿಕ್ಕ ಸಂಪರ್ಕ ಸಾಧನಗಳು
ಅಂಚೆ ತಂತಿ
ಕರ್ನಾಟಕವು ಒಂದು ವಿಶಾಲವಾದ ರಾಜ್ಯವಾಗುವುದರಿಂದ ಅದರ ಅಂಚೆ – ತಂತಿ ಖಾತೆಗಳನ್ನು ಈವರೆಗೂ ಮೈಸೂರು ಸಂಸ್ಥಾನವನ್ನು ಮದ್ರಾಸಿಗೆ ಸೇರಿಸಿದಂತೆ ಎತ್ತಲೋ ಸೇರಿಸಿದರೆ, ಇನ್ನು ಮುಂದೆ ನಡೆಯಲಾರದು. ಈ ರಾಜ್ಯಕ್ಕೆ ಪ್ರತ್ಯೇಕವಾದ ಪೋಸ್ಟ್ ಮಾಸ್ಟರ್ ಜನರಲ್‍ನೂ, ಜನರಲ್ ಪೋಸ್ಟ್ ಆಫೀಸೂ ಹಾಗೂ ಸೆಂಟ್ರಲ್ ಟೆಲಿಗ್ರಾಫ್ ಆಫೀಸೂ ದೊರೆಯಬೇಕು. ಇದರ ಕೇಂದ್ರ ಬೆಂಗಳೂರು ಅಥವಾ ಬೇರೊಂದು ಹೆಚ್ಚು ಮಧ್ಯವರ್ತಿಯಾದ ಸ್ಥಳವಾಗಬಹುದು. ದ್ವಿತೀಯ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ ಇಡೀ ಭಾರತದಲ್ಲಿ ೨೦,೦೦೦ ಅಂಚೆ ಕಟ್ಟೆಗಳು ಹೆಚ್ಚಲಿವೆ. ಆ ಪ್ರಮಾಣದಲ್ಲಿ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಕನಿಷ್ಟ ೧೨೦೦ ಹೊಸ ಅಂಚೆ ಕಟ್ಟೆಗಳು ದೊರೆಯಬೇಕು. ಟೆಲಿಪೋನು ಟೆಲಿಗ್ರಾಪುಗಳ ಸೌಕರ್ಯ ದ್ವಿತೀಯ ಪಂಚವಾರ್ಷಿಕ ಯೋಜನೆಯ ಮೇರೆಗೆ ದೊರೆತೆರೆ ಪ್ರಶ್ನೆಯೇ ಇಲ್ಲ. ಆದರೆ ವಾರ್ಷಿಕ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಅಂಚೆಯ ಸೌಕರ್ಯದಲ್ಲಿ ಮುಖ್ಯವಾದ ಅವಶ್ಯಕತೆ ಮೇಲೆ ಸೂಚಿಸಿದ ರೀತಿಯ ವಿಮಾನ ಸಾರಿಗೆ.
ಬಾನುಲಿ
ಬಾನುಲಿ (ಆಕಾಶವಾಣಿ) ಯ ವಿಚಾರದಲ್ಲಿ ಕರ್ನಾಟಕಕ್ಕೆ ಹೆಚ್ಚಿನ ಸೌಕರ್ಯ ಸಿಕ್ಕೇ ಇದೆ. ಬೆಂಗಳೂರಿನ ಆಕಾಶವಾಣಿ ಭಾರತದ ದೊಡ್ಡ ಕೇಂದ್ರಗಳಲ್ಲೊಂದು. ಅದರೆ ಬೆಂಗಳೂರಿನಿಂದ ಬಹುದೂರ ಇರುವ ಹಾಗು ಒಂದು ನಿರ್ದಿಷ್ಟ ರೀತಿಯಲ್ಲಿ ಸುಸಂಘಟಿತವಾದ ಪ್ರದೇಶವಾದ ಹೈದ್ರಾಬಾದು ಕರ್ನಾತಕಕ್ಕೆ ಧಾರವಾಡದಂತಹ ಒಂದು ಪೈಲಟ್ ಸ್ಟೇಷನ್ನಾದರೂ ಅತ್ಯವಶ್ಯ. ಯುದ್ಧಾನಂತರದ ಹೈದ್ರಾಬಾದು ಯೋಜನೆಯ ಯೋಜನೆಯ ಮೇರೆಗೆ ಗುಲ್ಬರ್ಗದಲ್ಲಿ ಒಂದು ರೇಡಿಯೋ ಸ್ಟೇಷನ್ನಿನ ಲೆಕ್ಕವಿತ್ತು. ಆ ಪ್ರಕಾರ ಗುಲ್ಬರ್ಗದಲ್ಲಿ ಒಂದು ಸ್ಟೇಷನ್ನು ಇರುವದು ಅವಶ್ಯ. ಬೀದರ – ಕಾರವಾರದಂತಹ ದೂರದ ಹಾಗೂ ಗಡಿಯ ಪಟ್ಟಣಗಳೊಡನೆ ವೈರ್ ಲೆಸ್ ಸಂಪರ್ಕವಿರಬೇಕು.
ಕೊನೆಯ ಮಾತು
ಸಾರಾಂಶ
೧. ನಮ್ಮ ಹೊಸ ರಾಜ್ಯ ರಸ್ತೆಗಳ ಬೆಳವಣಿಗೆಗೆ ಪ್ರಪ್ರಥಮ ಪ್ರಾಧಾನ್ಯತೆಯನ್ನು ಕೊಡಬೇಕು. ಹಾಗು ಆ ಬೆಳವಣಿಗೆಯ ೩/೪ ಸೌಕರ್ಯವಾದರೂ ಬಯಲು ಸೀಮೆಗೆ ಆಗಬೇಕು. ರಾಜಧಾನಿ ಒಂದು ಮೂಲೆಯಲ್ಲಿರುವ ಅನಾನುಕೂಲತೆಯನ್ನು ತೊಡೆದು ಹಾಕಲು ಇದೊಂದು ಒಳ್ಳೆಯ ಉಪಾಯ. ಹಾಗೆಯೇ ನಾಡಿನ ಆರ್ಥಿಕ ಬೆನ್ನೆಲುಬು ಸಹ ರಸ್ತೆಗಳ ಬೆಳವಣಿಗೆಯೇ. ಮೈಸೂರು ಸಂಸ್ಥಾನದ ದ್ವಿತೀಯ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ ರಸ್ತೆಗಳ ಬೆಳವಣಿಗೆಯ ಬಗೆಗೆ ಮಹತ್ವಾಕಾಂಕ್ಷೆ ಪೂರ್ಣವಾದ ಉದ್ದಿಶ್ಯವಿಲ್ಲ. ಆದರೆ ಕರ್ನಾಟಕದ ರಾಜ್ಯದಲ್ಲಿ ಮಾತ್ರ ಅದು ನಡೆಯದು. ಭಾರತ ಸರಕಾರವು ಹೇಗೆ ತನ್ನ ದ್ವಿತೀಯ ಪಂಚವಾರ್ಷಿಕ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ ೩೦ ರಷ್ಟು ಯೋಜನಾಧನವನ್ನು ಸಾರಿಗೆ ಸಂಪರ್ಕಕ್ಕೆ ಮೀಸಲಾಗಿರಿಸಿದೆಯೋ ಹಾಗೆಯೇ ಕರ್ನಾತಕವು ತನ್ನ ಯೋಜನಾಧನದ ೩೦ನ್ನು ಸಾರಿಗೆ ಸಂಚಾರ ಸಂಪರ್ಕಾದಿಗಳಿಗೆ ಮೀಸಲಿಟ್ಟು, ಅದರ ೪೦ ರಸ್ತೆಗಳಿಗೂ, ೪೦ ರ್ಕರಾವಳಿಯ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗೂ, ಮಿಕ್ಕ ೨೦ ಇತರ ವಿಷಯಗಳಿಗೂ ಬಳಸಬಹುದು. ಇಡೀ ಕರ್ನಾಟಕದ ಯೋಜನಾಧನ ಸಾಧಾರಣ ೧೬೦ ಕೋಟಿಯಷ್ಟಾಗಬೇಕು. ಅದರಲ್ಲಿಯ ಸಾಧಾರಣ ೫೦ ಕೋಟಿ ರೂಪಾಯಿ ಬರೀ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಪರ್ಕಗಳಿಗೆ, ಎಂದರೆ ೨೦ ಕೋಟಿ ಮಿಕ್ಕ ಸಾಧನಗಳಿಗೆ. ಇದು ಅತಿ ಮಹತ್ವಾಕಾಂಕ್ಷೆಯೇನಲ್ಲ. ಇಷ್ಟಾದರೂ ಕೂಡಲೇ ಆಗದಿದ್ದರೆ, ಕರ್ನಾಟಕದ ರಥ ಕುಂಟುವುದರಲ್ಲಿ ಸಂದೇಹವಿಲ್ಲ.
೨. ಸರಕಾರೀ ರಸ್ತೆ ಸಂಚಾರ ವ್ಯವಸ್ಥೆ ನಮ್ಮ ರಾಜ್ಯಕ್ಕೆ ಮತ್ತೊಂದು ದೊಡ್ಡ ಆರ್ಥಿಕ ಬಲ. ಅದರ ಬೆಳವಣಿಗೆ ರಾಜ್ಯವನ್ನೆಲ್ಲಾ ವ್ಯಾಪಿಸಬೇಕು ಬೊಂಬಾಯಿ ಕರ್ನಾಟಕದ ಬಲಿಷ್ಟವಾದ ಈ ವ್ಯವಸ್ಥೆಯನ್ನು ಕರ್ನಾಟಕ ಸರಕಾರ ಕೂಡಲೇ ಕೈವಶಪಡಿಸಿಕೊಳ್ಳಬೇಕು.
೩. ಕರಾವಳಿ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗೂ ಮೇಲ್ಪಂಕ್ತಿಯ ಪ್ರಾಧಾನ್ಯವನ್ನು ಕೊಡಬೇಕು. ಭಾರತದ ದ್ವಿತೀಯ ಪಂಚವಾರ್ಷಿಕ ಯೋಜನೆಯಲ್ಲಿ ಮಂಗಳೂರಿಗಾಗಲಿ, ಮಲಪೆಯಾಗಲಿ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗೊಳ್ಳುವುದು ಖಂಡಿತ. ಆದರೆ ಕರ್ನಾಟಕದ ಬಹು ಭಾಗಕ್ಕೆ ಅವರೆಡೂ ದೂರವಾಗುವುದರಿಂದ ಅಲ್ಪವೆಚ್ಚದಲ್ಲಿಯೇ ಹಿರಿದಾಗಿ ಮಾಡಬಹುದಾದ ನೈಸರ್ಗಿಕ ಸೌಕರ್ಯವುಳ್ಳ ಕಾರವಾರನ್ನು ಪ್ರಾಂತೀಯ (ಇಂಟರ್ ಮೀಡಿಯಟ್) ಬಂದರನ್ನಾಗಿಯಾದರೂ ಬೆಳೆಯಿಸಬೇಕು.
೪. ರೈಲ್ದಾರಿಗಳಲ್ಲಿ ಕರಾವಳಿಗಭಿಮುಖವಾದವೂ, ಕೆಲವು ಬ್ರಾಡ್‍ಗೇಜಿಗೆ ಪರಿವರ್ತಿಸಬೇಕಾದವೂ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗಾಗಿ ತಡೆದು ನಿಂತಿವೆ. ಅವಕ್ಕೆ ಮೊದಲು ಪ್ರಾಧಾನ್ಯ ಅವಶ್ಯ.
೫. ವಿಮಾನ ದಾರಿಗಳಲ್ಲಿ ಒಂದು ರಾತ್ರಿ ಮೇಲ್ ವಿಮಾನ ಸಾರಿಗೆಯೂ, ಒಂದು ಅಥವಾ ಎರಡೂ ಫೀಡರ್ ಸರ್ವಿಸುಗಳೂ, ಮೂರು ಹೊಸ ನಿಲ್ದಾಣಗಳೂ ಅತ್ಯವಶ್ಯ. ಇವು ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ – ಗದಗು, ಬಿಜಾಪುರ, ಹಾಗೂ ಗುಲ್ಬರ್ಗ.
೬. ಮಿಕ್ಕ ಬೆಳವಣಿಗೆಗಳಲ್ಲಿ, ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ ಅಥವಾ ಬಳ್ಳಾರಿಯಂಥ ಮಧ್ಯವರ್ತಿ ಜಾಗದಲ್ಲಿ ಪಿ.ಎಂ.ಜಿ. ಹಾಗೂ ಜಿ.ಪಿ.ಓ. ಹಾಗೂ ಸಿ.ಟಿ.ಓ ಅವಶ್ಯ.
೭. ಗುಲ್ಬರ್ಗಕ್ಕೂ ಒಂದು ಪೈಲಟ್ ರೇಡಿಯೋ ಸ್ಟೇಷನ್ ಅವಶ್ಯ.
೮. ಕರ್ನಾಟಕದ ಪ್ರವಾಸಿ ಪ್ರೇಕ್ಷಿತ ಆಕರ್ಷಣೆ ಹೆಚ್ಚಿಸಲು ಅವಶ್ಯಕವಾದ ಕ್ರಮಗಳನ್ನು ಕೈಗೊಳ್ಳಬೇಕು. ಅದಕ್ಕಾಗಿ ಒಂದು ಇಲಾಖೆ ಖಾತೆಯನ್ನೇ ಏರ್ಪಡಿಸಬೇಕು. ಮೈಸೂರ ಹೊರಗಿನ ಕರ್ನಾಟಕದಲ್ಲಿ ಯಾತ್ರಿಕರು ಹಾಗೂ ಪ್ರವಾಸಿಪ್ರೇಕ್ಷಕರು ಉಳಿದುಕೊಳ್ಳುವ ಅನುಕೂಲತೆ ತೀರ ಕೀಳಾಗಿದೆ. ಅವಶ್ಯವಿದ್ದ ಸ್ಥಳಗಳಲ್ಲೆಲ್ಲ ಮೈಸೂರು ಮಟ್ಟದ ವಿಶ್ರಾಂತಿ ಮಂದಿರಗಳೂ, ಪ್ರವಾಸಿಮಂದಿರಗಳೂ ಆಗುವುದು ಅತ್ಯಗತ್ಯ. ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ, ಬಿಜಾಪುರಗಳಲ್ಲಿ ಬೃಂದಾವನದ ‘ಹೋಟೆಲ್ ಕೃಷ್ಣರಾಜಸಾಗರ’ ಮಟ್ಟದ ಒಂದಾದರೂ ಸರಕಾರಿ ವಿಶ್ರಾಂತಿ ಮಂದಿರ ಅತ್ಯವಶ್ಯ. ಅಲ್ಲದೆ ಬೆಳಗಾವಿ, ಹುಬ್ಬಳ್ಳಿ, ಬಿಜಾಪುರ, ಗುಲ್ಬರ್ಗ, ಹೊಸಪೇಟೆ, ದಾವಣಗೆರೆ, ಮಂಗಳೂರು, ಮೈಸೂರುಗಳಂತಹ ಸ್ಥಳಗಲಲ್ಲಿ ‘ಪ್ರಪ್ರೇಕ್ಷಕ’ ಇಲಾಖೆಯ ಶಾಖೆಗಳೂ, ಬಾದಾಮಿ, ಬೀದರ, ಗದಗು, ಕಾರವಾರ, ಸಾಗರ, ಕಾರ್ಕಳ ಅಥವಾ ಶಿವಮೊಗ್ಗ, ಬೇಲೂರು ಅಥವಾ ಹಾಸನಗಳಂತಹ ಸ್ಥಳಗಳಲ್ಲಿ ಪ್ರವಾಸೀಪ್ರೇಕ್ಷಕ ಇಲಾಖೆಯ ಉಪಶಾಖೆಗಳೂ ಉಂಟಾಗಬೇಕು.
ತಾತ್ಪರ್ಯ
ಕನ್ನಡನಾಡು ಒಂದಾದುದು ಬರೀ ಕನ್ನಡಿಗರ ಆಂದೋಲನದಿಂದಲ್ಲ. ಸಮಗ್ರ ಭಾರತದಲ್ಲೇ ಆಗಿರುವ ಒಂದು ಪುನರುಜ್ಜೀವನದ ನವಪಲ್ಲಟ ಪರಿವರ್ತನಗಳ ಪರಿಣಾಮ ಅದು. ಆ ಪುನರುಜ್ಜೀವನದ ಕ್ರಮ ಹಾಗು ವಿಕಾಸಗಳಲ್ಲಿ ಭಾಷೆ ಅತ್ಯಂತ ಮಹತ್ತಮವಾದ ಪಾತ್ರ ವಹಿಸಿದೆ. ಅಂತೇ ರಾಷ್ಟ್ರದ ಮೇಲೆ ಭಾಷೆಗಳಿಗಿರುವ ಜನ್ಮಸಿದ್ಧ ಹಕ್ಕನ್ನು ಎಂಥೆಂಥಾ ವಿರೋಧಿ ಅತಿರಥಿ ಮಹಾರಥಿಗಳು ತಡೆಯದೆ ಹೋದರು. ಇದನ್ನೆಲ್ಲಾ ಬಗೆದು, ನವಕರ್ನಾಟಕ ಮಿಶ್ರ ಭಾಷೆಯ ರಾಜ್ಯ, ಭಾಷಾತೀತ ರಾಜ್ಯ ಎಂಬ ಸಲ್ಲದ ಸೋಗನ್ನು ಹಾಕದೆ, ಭಾರತದ ಮಿಕ್ಕೆಲ್ಲ ರಾಜ್ಯಗಳಂತೆ ನಮ್ಮದೂ ಒಂದು ಭಾಷಾರಾಜ್ಯ ಎಂತಲೇ ಅಭಿಮಾನದಿಂದ ಒಪ್ಪೋಣ. ಭಾಷೆ ಜನಜೀವನಕ್ಕೆಷ್ಟೋ ಅಷ್ಟೇ ಆಡಳಿತಕ್ಕೂ ಅತ್ಯಗತ್ಯ ಸಾಧನ. ಒಂದು ನಾಡಿಗೆ ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕ – ಸಾಧನಗಳು ಎಷ್ಟು ಅಗತ್ಯವೋ ಅದಕ್ಕೂ ಸಾವಿರಪಾಲು ಹೆಚ್ಚು ಅಗತ್ಯ ಭಾಷೆ. ಏಕೆಂದರೆ ಅದು ಸಾಮಾಜಿಕತೆ ಹಾಗು ವಿಚಾರಾದರ್ಶಗಳ ಸಂಚಾರ ಸಂಪರ್ಕಕ್ಕೆ ಅಸಮಾನವಾದ ಸಾಧನ. ಆದರೆ, ನಮ್ಮ ರಾಜ್ಯ ಭಾರತದ ಒಂದು ರಾಜಕೀಯ ಅಂಗ ಹಾಗೂ ಮಿಕ್ಕ ಭಾಷಾರಾಜ್ಯಗಳ ಸಹೋದರ, ಒಡನಾಡಿ ಎಂಬುದನ್ನು ಮರೆಯಲಾಗದು. ಮೇಲಾಗಿ ಸಂಯುಕ್ತ ಕರ್ನಾಟಕದ ಬೇಡಿಕೆ ಹೊರಹೊರಗೆ ಭಾಷಾತ್ಮಕವಾಗಿದ್ದರೂ, ನಿಜವಾಗಿ ಅದು ಆರ್ಥಿಕ ದೃಷ್ಟಿಯಲ್ಲಿ ಹಿಂದುಳಿದವರ ಕೂಗಾಗಿತ್ತು. ಆದುದರಿಂದ ಈಗ ಒಂದಾಗಿರುವ ಸಂಯುಕ್ತ ಕರ್ನಾಟಕ ಹಿಂದುಳಿದ ಪ್ರದೇಶಗಳದೇ ಒಂದು ಸಂಯುಕ್ತ ರಾಜ್ಯವೆಂತಲೂ, ಭಾಷೆ ಒಂದಾಗಿರುವುದು ಒಂದು ಹೆಚ್ಚಿನ ಆನುಕೂಲ್ಯ ಎಂತಲೂ ಭಾವಿಸಿಕೊಳ್ಳಬೇಕು. ಆದುದರಿಂದ ಭಾಷೆ, ಸಾಹಿತ್ಯಗಳ ಬೆಳವಣಿಗೆಗಿಂತಲೂ, ಹಿಂದುಳಿದ ಪ್ರದೇಶಗಳ ಆರ್ಥಿಕ ಬೆಳವಣಿಗೆಯೇ ಕರ್ನಾಟಕ ರಾಜ್ಯದ ಗುರಿ ಎಂದು ಬಗೆಯಬೇಕು. ಈ ವಿಷಯದಲ್ಲಿ, ಮೈಸೂರು ಸಂಸ್ಥಾನದಲ್ಲೂ ಬೆಂಗಳೂರು, ಮೈಸೂರುಗಳ ಪರಿಸರದಲ್ಲಿ ಮಾತ್ರ ಸಾಕಷ್ಟು ಬೆಳವಣಿಗೆಯಾಗಿದೆಯೇ ಹೊರತು, ಮಿಕ್ಕ ಹಲಭಾಗ ಸಾಕಷ್ಟು ಹಿಂದುಳಿದಿದೆ. ಇದನ್ನೆಲ್ಲಾ ಬಗೆದರೆ, ನಿಜ ಕರ್ನಾಟಕ, ಕೊಡಗು, ಕನ್ನಡ ಜಿಲ್ಲೆ, ಶಿವಮೊಗ್ಗ, ಚಿತ್ರದುರ್ಗ, ಬಿಜಾಪುರ, ಗುಲ್ಬರ್ಗಗಳ ಪ್ರದೇಶದಲ್ಲಿರುವುದಲ್ಲದೆ, ಬೆಂಗಳೂರು – ಮಂಗಳೂರು – ಮೈಸೂರು ನಗರಗಳಲ್ಲಿಲ್ಲ. ಇದನ್ನು ಮನದಟ್ಟಾಗುವಂತೆ ಅರಿತಾಗ ಮಾತ್ರ ನಾವು ನಮ್ಮ ನಾಡಿಗೆ ಸಮರ್ಪಕವಾದ ಸಂಚಾರ ಸಂಪರ್ಕಗಳ ಸಾಧನೆಗಳನ್ನು ಸಂಯೋಜಿಸಿಕೊಳ್ಳಬಲ್ಲೆವು. ಕರ್ನಾಟಕದ ಬಹು ಭಾಗ ನಾಡಿನ ಪಶ್ಚಿಮ ಹಾಗು ಉತ್ತರ ನಿಟ್ಟಿನಲ್ಲಿರುವುದರಿಂದಲೂ, ಅದರಲ್ಲಿ ಕೆಲಭಾಗ ರಾಜಧಾನಿಯಿಂದ ತಿ ದೂರದಲ್ಲಿರುವುದರಿಂದಲೂ, ಬೆಂಗಳೂರು ಇನ್ನು ಮುಂದೆ ಉತ್ತರಾಭಿಮುಖವಾಗಬೇಕು. ಸಂಸಾರಿಯಾದವನಿಗೆ ಹೊರಗಿನ ದೊಡ್ಡಸ್ತಿಕೆ ಎಷ್ಟೇ ಇದ್ದರೂ, ತನ್ನ ಕುಟುಂಬದ ಹೊಣೆ ಹೇಗೆ ಆದ್ಯಕರ್ತವ್ಯವೋ ಹಾಗೇ ಬೆಂಗಳೂರು, ತನ್ನ ಅಂತರ್ ಭಾರತೀಯ, ಅಂತರ್ ರಾಷ್ಟ್ರೀಯ ಹಿರಿಮೆ ಎಷ್ಟೇ ಇದ್ದರೂ ಕರ್ನಾಟಕದ ಆರ್ಥಿಕ ಅಂತರ್ವ್ಯವಸ್ಥೆ ಹೆಚ್ಚು ಕೀಳಾಗಿರುವಲ್ಲಿ, ತನ್ನ ಹೊಣೆ ಹೆಚ್ಚಿದೆಯೆಂದು ಬಗೆದುಕೊಳ್ಳಬೇಕು. ಹಾಗೆಯೇ ಉತ್ತರದ ಕನ್ನಡಿಗರು ತಮ್ಮ ಜೀವಾಳದ ಸೂತ್ರಗಳು ಬೆಂಗಳೂರಲ್ಲಿರುವುದನ್ನು ಬಗೆದು ದಕ್ಷಿಣಾಭಿಮುಖಗಳಾಗಿ ದಕ್ಷಿಣದ ಹಿರಿಮೆಯಲ್ಲಿ ಬೆರೆಯಲು ಮನಃಪೂರ್ವಕ ಯತ್ನಿಸಬೇಕು. ಈ ಪರಸ್ಪರತೆಗೆ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕಗಳ ಸುವ್ಯವಸ್ಥಿತ ಸಂಯೋಜನೆ ಒಂದು ಹಿರಿದಾದ ಭೌತಿಕ ಸಾಧನ. ಈ ಸಾಧನ ಸುಸಂಘಟಿತವಾಗಬೇಕಾದರೆ ದಕ್ಷಿಣದ ಕನ್ನಡಿಗರೂ ಉತ್ತರದ ಕನ್ನಡಿಗರೂ ಪಶ್ಚಿಮಾಭಿಮುಖಿಗಳಾಗಿ ಕರಾವಳಿಯನ್ನು ಪೂರ್ತಿ ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗೊಳಿಸಬೇಕು. ನಮ್ಮ ಕರಾವಳಿ ಚಿಕ್ಕದಾಗಿ, ಅತಿ ಸಂಪನ್ನವಾಗಿ ಇರುವುದರಿಂದ, ಅದರ ಮೇಲೆ ನಾವು ನಮ್ಮ ಆರ್ಥಿಕ ಶಕ್ತಿಗಳನ್ನು ಚೆನ್ನಾಗಿ ಕ್ರೋಡೀಕರಿಸಿ ಅದನ್ನು ಅಭಿವೃದ್ಧಿಗೊಳಿಸುವುದು ಸುಲಭಸಾಧ್ಯ.
ಕೊನೆಯದಾಗಿ ಕನ್ನಡಿಗರು ಆತ್ಮಾಭಿಮುಖಗಳೂ ಆಗಬೇಕು. ಆ ಆತ್ಮವಿರುವುದು ಹಂಪೆಯಲ್ಲಿ; ಹಾಳಾದ ವಿಜಯನಗರದಲ್ಲಿ. ಅದು ಮತ್ತೆ ಪುನರುಜ್ಜೀವಿತವಾಗಬೇಕು. ಅದೇ ನಮ್ಮನ್ನು ತಾಳಿಬಾಳಿಸುವ ಭುವನೇಶ್ವರೀ ಶಕ್ತಿ; ನಮ್ಮ ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ ಹಿರಿಮೆಯ ಹೃದಯ ಆದರೆ ಇದು ಕೇವಲ ಭಾವನೆಯ ಮಾತಲ್ಲ. ಹಂಪೆಯ ಬಿದರೆ ಅಥವಾ ಕೊಡಗಿನ ಒಂದು ಮೂಲೆಯಲ್ಲಿದ್ದಿದ್ದರೆ, ನಾವದನ್ನು ಇಷ್ಟು ಮಹತ್ವ ಕೊಟ್ಟು ಪುನರುಜ್ಜೀವಿಸಬೇಕೆಂದು ತಾನೇ ಹೇಳುತ್ತಿರಲಿಲ್ಲ. ಆದರೆ ಸಮಗ್ರ ಕರ್ನಾಟಕದ ಸಾರಿಗೆ – ಸಂಚಾರ – ಸಂಪರ್ಕದ ಸಮಸ್ಯೆಯನ್ನು ಸೂಕ್ತವಾಗಿ ಅಭ್ಯಸಿಸುತ್ತಿರುವಾಗ ಹಂಪೆ (ಹೊಸಪೇಟೆ) ಹೇಗೆ ನಮ್ಮ ಹೆದ್ದಾರಿಗಳ ಕೇಂದ್ರವಾಗಬಲ್ಲುದೆಂಬುದೂ, ಹೇಗೆ ಅದು ಭಂಗೋಲಿಕವಾಗಿಯೂ ನಮ್ಮ ಹೊಸರಾಜ್ಯದ ಹೃದಯವಾಗಬಲ್ಲುದೆಂಬುದೂ ನನ್ನ ನಿದರ್ಶನಕ್ಕೆ ಬಂದಿದೆ. ಅಲ್ಲದೆ ಸೊಂಡೂರು – ಹೊಸಪೇಟೆ ಬಳಿ ಒಂದು ಹಿರಿ ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಕೇಂದ್ರವು ಸಂಭಾವ್ಯವಾಗಿರುವುದರಿಂದ ನಮ್ಮ ನಾಡಿನ ಸಾಂಸ್ಕೃತಿಕ – ಭೂಗೋಳಿಕ – ಔದ್ಯೋಗಿಕ ಹೃದಯ ಹಂಪೆಯ ಪರಿಸರವೇ ಏಕಾಗಬಾರದೆಂದು ಈ ಮೂಲಕ ಕನ್ನಡಿಗರಲ್ಲೆಲ್ಲ ಕೇಳಿಕೊಳ್ಳುತ್ತೇನೆ. ಇದೊಂದು ಅಪರೂಪದ ಸುಯೋಗವಲ್ಲವೇ? ಇದರಿಂದ ಹೊಸ ಮೈಸೂರು ರಾಜ್ಯದ ಚತುರ್ಮುಖ ಅಭಿವೃದ್ಧಿ ಪೂರ್ತಿಯಾಗುವುದಲ್ಲವೇ?
—-
ಸೂಚನೆ : ಈ ಬರೆಹದಲ್ಲಿ ಮೈಸೂರು, ಸಂಸ್ಥಾನ, ಮೈಸೂರು ಪ್ರದೇಶ ಎಂದಿರುವ ಕಡೆಗಳಲ್ಲೆಲ್ಲಾ, ಬಳ್ಳಾರಿ ಜಿಲ್ಲೆಯೂ ಸೇರಿ ಎಂದು ಅರ್ಥ ಮಾಡಿಕೊಳ್ಳಬೇಕು.
ಈ ಬರಹದಲ್ಲಿ ಎತ್ತಿ ಹೇಳಿರುವ ಅಂಕಿ ಅಂಶಗಳಿಗೂ, ನಕ್ಷೆ ವಿವರಣೆಗಳಿಗೂ ಬರಹಗಾರರೇ ಹೊಣೆಗಾರರು. ಕಾರಣ, ಈ ಬರಹದ Copy Right ಬರಹಗಾರರಿಗೆ ಸೇರಿದೆ.
ಇದರಲ್ಲಿರುವ ಹೇಳಿಕೆ, ಅಭಿಪ್ರಾಯ, ಸೂಚನೆ ಇತ್ಯಾದಿ ವಿಷಯಗಳಿಗೆ ಬರಹಗಾರರೇ ಹೊಣೆ.
***
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