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OZET

TURKIYE VE DUNYADA ULASTIRMA SiSTEMLERI

Sosyo-ekonomik ve sosyo-kiiltiirel yapilasmanin dogal bir sonucu olarak ortaya ¢ikan
ulastirma talebi degerlendirilirken, ulastirma sistemlerinin bir biitlin olarak ele alinmasi

ve incelenmesi gereklidir.

Yolcu ve yiik tasimaciligi i¢in segilecek olan ulastirma sisteminin hizli, ekonomik,
giivenli, ¢evreye az zarar veren ve lilke kosullarina uygun bir sistem olmasi arzu edilir.
Ancak bir sistemin, siralanan bu hususlarin hepsini birden biinyesinde toplamasi

oldukc¢a zordur.

Her sistemin birbirine gore istiinliikleri ve sakincalar1 vardir. Bu nedenledir ki, biiyiik
yatirimlar iilke genelinde tesis edilirken ileriye yonelik ¢ok kapsamli planlamalar
yapilmalidir. Ayrica iilke kaynaklarmin ulastirma sistemleri arasinda koordineli
calismay1 saglayacak sekilde verimli olarak kullanilmasi ve planlanmasi gerekir. Bir
ulasim plani hazirlanmalidir. Bu planin basarist ise hi¢ kuskusuz sistemlerden birine

agirlik vermek yerine kombine tagimacilik ile miimkiin olacaktir.

Ulkemizin ii¢ yani1 denizlerle gevrili iken deniz yolu ile yapilan tagimaciigm %1
seviyesinin ¢ok altinda olmas1 ve karayolu ile yapilan yilik ve yolcu tasimaciliginin ise
%95 seviyelerine c¢ikmas1 Tiirkiye’deki wulastirma politikalarinin  sorgulanmasi

gerektigini ortaya ¢ikarmaktadir.
Bu o6devde de diinyada ve iilkemizdeki ulastirma sistemlerinin ve ulastirma

politikalarinin tarihsel siire¢ icersinde genel bir degerlendirilmesi yapilarak sorunlar

ortaya konulmakta ve ¢dziim Onerileri sunulmaktadir.

viii



SUMMARY

TRANSPORTATION SYSTEMS IN TURKEY AND OVER THE WORLD

Transportation systems have to be considered and analysed as a whole while
transportation demand, becoming as a natural outcome of socioeconomic and socio-
cultural structure, is being evulated. It is desired that transportation system, which will
be selected for both passenger and freight transport, should be rapid, economic, safe,
causing least harm to envoriment and appropriate for the conditions of a country.

However, it is difficult for a transportation systems to have all these properties.

Every transportation systems has advantages and disadvantages over each other.
Therefore, comprehensive plans for future periods have to be prepared how the sources
of the country should be reasonably distrubuted among transportation systems must be
studied. Also, transportation plans have to be prepared to get coordinated operations
among transportation systems while great investments are instuted in the entire country.
There is no doubt that it is possible with combined transportation instead of

concentration on one transportation system.

Transportation policies in Turkey should be questioned since the level of highway
transportation usage reached to %95 and level of sea transportation usage drop to less

than %] in spite of being surrounded with sea in three sides of our land.

In this study, transportation systems and transportation polies in the world and Turkey
are evaluated in general and problems are analysed. Proposal are presented for the

solutions of these problems.



1. GIRIS

Bas dondiiriicti hizla ilerleyen teknoloji ve onun {iriinii olan ulasim ve iletisim {ilkeler
arasindaki iligkiyi inananilmaz 6l¢iilerde artirmistir. Mevcut ekonomik iligkileri sahada
gelistirmek icin iilkeler, kiiresel ve bolgesel bazda liberallesme c¢abasi icindedirler.
Yaganan kiiresel siireci de, mallarin, hizmetlerin sermayenin, kisilerin diinyada daha

serbest dolasimini 6ngdrmektedir.

Sinirlarin ortadan kalktig1, rekabetin artti§1 diinyamizda yasanan bu degisimi en fazla
etkileyen ve etkileyecek olan sektdrlerden biri ulastirma sektoriidiir. Sanayilesmenin
hizla gelismesine, nufiis artigina ve yerlesim merkezlerinin yayginlasmasina pararlel
olarak,ulastirma sistemleri de konfor,hiz ve giivenirlik yoniinden devamli gelismeler

kaydetmektedir.

Kiiresellesme ve bolgesellesme baglaminda, uluslararasi arenada, ulastirma sektoriiniin
liberalizasyonu; ulusal altyapi sebekelerinin entegrasyonu; daha etkin, rekabetci ve
giivenli bir hizmet sunumu i¢in politikalar belirlenmektedir. Bu politikalarda, ekonomik
gelismenin yadsinamaz bir unsuru olarak ulagtirma alt sistemlerinin koordineli ve

kombine yapida faaliyet gostermesi temel alinmaktadir.

Ulkemizin i¢inde bulundugu kosullarda ulastirma hizmetlerinin iyi sekilde
karsilanmadigi, hizmet diizeylerinin ¢ok diisiik, giivenliligin az, maliyetlerin fazla

oldugu bilinmektedir.

Hesapsiz yapilan otoyollar iilke ulagtirma sistemini ¢ok kotii etkilemekte TCDD
dolayisiyla Demiryolu tasimaciligi zor durum i¢ine itilmektedir. Mevcut beyaz mal
boru hatlarindan yeterince yararlanilmamakta, Deniz tagimacilig1 yeterince ve istemlere

uygun desteklenmemektedir. Hava tagimacilik hizmetlerinin verilebilmesi i¢in yapilan



ve yapimi devam eden kisa pistli hava alanlarindaki teknik sorunlar iyi isletmeciligi
engellemekte, caligmas1 miimkiin olan alanlarda kamu tasimaciligi yok sayilmaktadir.

Ulastirma sektoriinde c¢alisanlarin durumu, modernizasyon gerekcesiyle ortaya issizlik
sorunlarini ¢ikarmaktadir. Gerek hem sehirlerarasi ulasimda hem de gerekse de sehir
ici ulagimda, ulastirma sektoriinii bir biitiinsellik i¢inde yonlendirecek, planlar yapip,
proje lretebilecek bir kurulus bulunmamaktadir. Ulastirmanin alt tiirlerinin
gelistirilmesinden sorumlu birimler bagimsiz bir sekilde sadece ve sadece kendi yapisal

sorunlarini ¢cézmeye ugrasmakta ve yaratict olamamaktadir.

Bu sakincali durum, sorunlara ancak gercek¢i bir yaklasimla bakilarak ortadan

kaldirilabilir. Boyle bir yaklagimin temelinde;

I- Ulkeye maliyeti en az olan

II- En az enerji bagimlilig1 yaratan ve az enerji tiiketen

III-  Yiiksek hiz ve konforlu

IV-  Cevreyi tahrip etmeyen

V- Kazalar azaltan ve giivenli

VI-  Sosyal amaci bulunan

VII-  Biitiinlesmeye elverisli, yani birbirine rakip olamayan

VIII- Kentler arast yolculugu, kent i¢i yolculukla biitiinlestirebilen

IX-  Kentlerde toplu ulasim araglarinin servis seviyesini herkesin kullanabilecegi

diizeye getirebilecek,

ilkeler olmalidir.

Bu ilkeler 1s1ginda bir ulastirma programinin uygulanabilmesi i¢in belirli saglam
temellere dayanan bir yapilanmada bulunulmalidir. Bu yapilanmanin temel taslari

asagidaki gibi siralanabilir;

a. Ulastirma sektoriinde planlama gereginin dncelik kazandigini bilince ¢ikarmak,
b. Planlama hedeflerini uygulayabilecek, koordinasyonu saglayacak sekilde ve ilgili
kurumlart birlestirecek idari yapilanmay1 gerceklestirmek,

c. Plan uygulamalarinin devamliligini saglamak



Biiyliyen ve gelisen lilke ihtiyaclarina cevap verebilecek, ekonomik ve fakat talebe
yeterli konforu saglayacak olanaklar1 kestirmek ve yaratilacak talebi en uygun bir
sekilde karsilamak,
Tasima tiirleri arasindaki ekonomik dengenin korunmasini saglamak,
Ulke kaynaklarinin ve olanaklarmin en ¢ok yararlanabilecegi alt tasima tiirlerine
agirlik vermek,

Savunma ve Ulusal Giivenlik i¢in ihtiya¢ duyulan ulagim olanaklarini yaratmak
. Transit bir {ilke niteligi olan Tiirkiye’nin uluslararasi iliskileri gelistirme yoniinde,
katkis1 olacagina inandig1 ulasim olanaklarini1 degerlendirmek,

Cevre bilincini de ulastirma yapilanmasinin bir parcasi haline getirmek gereklidir.



2. GENEL KISIMLAR

2.1. ULASTIRMA KAVRAMI

Ulastirma dar anlamda bir nesnenin (esya, lriin, yiik, veya mal) bir yerden bir baska
yere nakli demektir. Genis anlamda ulastirmacilik, miisteri ihtiyaglarinin giderilmesi
amactyla iretilen mallarin ihtiyag duyulan bolge ve merkezlere zamaninda
ulastirilmasidir. Bu yoniiyle ulagtirmacilik, ulagtirma siirecinin yaninda yiikiin taginmasi
icin gerekli evraklarin (yiik, arag¢, sliriicli, glimriik, vb.) hazirlanmasindan miisteri
deposuna teslimine kadar, ¢esitli hizmetleri de iceren daha kapsamli ve karmasik bir

sektor haline gelmistir.

Ulastirma sistemi igerisinde yer alan karayollari, demiryollar1 ile kitalararasi hava ve
deniz koridorlar1 somut ve goriiniir ulastirma aglarini ifade etmektedir. iki nokta
arasinda alternatif yollar ise rota / glizergah olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ulagtirma
sisteminde bir ulagim ag1 i¢inde bir¢ok yol ve rotanin kesistigi ara noktalar ve merkezler
bulunmaktadir. Ulastirma terminalleri olarak adlandirilan bu merkezlerde ulastirmacilik
hizmetleri (yiikkleme, indirme-bosaltma, ellecleme, depolama vb.) ve aktarma islemleri
yapilmaktadir. Ulastirma sistemleri; ulastirma aglar (kara, hava, deniz, demiryolu,
nehir yolu ve boru hatti), uluslararasi ve yerel diizenlemeler, lojistik hizmeti saglayanlar

ve bu hizmetten yararlananlar ile bilgi ve iletisim teknolojileriyle ¢evrelenmektedir.

Bu sistemler ulastirma operatorleri, i¢ ve dis miisteriler, ekonomik ve sosyal faktorler
ile devletin ortaya koydugu yasal ¢erceve ile siirekli etkilesim halindedir. Bir bagka

deyisle ulastirmacilik sektoriinde arz ve talebin etkilesiminde;

e Ulusal ve uluslararasi ekonomi,
* Ulastirma ve lojistik ihtiyaglari,
* Lojistik hizmeti iireten ve alan igletme sayisi,

e Kurallar ve diizenlemeler



e Terminaller, gimriikler, sinirlar ve ara geg¢is noktalari,

* Arag-gere¢ ve teknolojik seviye,

* (iizergahlar ve / veya alternatif yollar,

* Diger destek hizmetler, etkin rol oynamaktadir.

Buna gore ulastirma sistemleri 6zellikle arz-talep dengesi bakimindan uluslararasi ve

ulusal ekonomik sartlar, hukuki diizenlemeler ve teknoloji gibi digsal faktorlerden

yogun olarak etkilenmektedir.

2.2. ULASTIRMA TURLERININ SINIFLANDIRILMASI

Ulastirma tiirleri, ulastirma araclari, bi¢cimleri ve Ozelliklerine gore asagidaki gibi

siniflandirmak miimkiindiir (Tablo 2.1):

* Karayolu Ulastirmaciligi,

* Denizyolu Ulastirmaciligi,

* Havayolu Ulastirmaciligi,

* Demiryolu Ulastirmaciligi,

+ Nehiryolu (I¢ suyolu) Ulastirmacilig1 ve

* Boru Hatt1 Ulagtirmacilig1’dir.

Tablo 2.1. Ulastirma tiirlerinin 6zelliklerine gore karsilastirilmasi [1]

Hizmet Cesitli
Tarifeli Tarifelerin
Ulastirma Ulastirma | Verilen Mallar1
Maliyet Yiklemelerin | Uygulanmasinin
Tiri Hiz1 Yerlerin Kullanma
o Siklig Giivenirliligi

Sayisi Becerisi
Karayolu Yiiksek Hizlt Cok Genis | Yiiksek Yiiksek Yiiksek
Denizyolu Cok Diisiik Yavas Stnurlt Cok Yiiksek | Cok Diisiik Orta
Havayolu Cok Yiiksek | Cok Hizli | Genis Sturlt Yiiksek Yiiksek
Demiryolu | Disiik Yavas Sinurlt Yiksek Diisiik Yiiksek
Nehiryolu Diisiik Yavas Sinurlt Yiiksek Diisiik Orta
Boru Hatt1 | Diisiik Yavas Cok Cok Sinirhi Orta Yiiksek

Sinirh




2.3. ULASTIRMA TURUNUN BELIRLENMESI

Ulastirma tiiriintin (kara, hava, deniz, demiryolu veya boru hatt1) belirlenmesi ¢esitli

kriterlere bagli olup bu kriterler arasinda en 6nemlileri:

Ulastirma sistemi igerisinde gerceklesen (ulastirma, ulagtirma terminalleri,
depolama, giimriikleme, dagitim, paketleme vb.) tiim maliyetler

Sozlesme kapsaminda belirtilen yerler arasindaki ulagtirma isleminin siiresi yada
teslim hizi

Ulastirma giivenligi

Hizmet verilen yerlerin sayis1 ve ¢esitliligi

Tasimacak yiikiin ulastirma tiirline uygunlugu

Malin degeri, hacmi, agirligi ve biiytlikligii

Malin raf 6mrii ve iklim sartlarina uygunlugunun kontrolii

Malin hasarlara kars1 dayanikliligi

Diizenli hat seferlerinin siklig1 ve bu seferlere uyulabilmesidir

2.3.1. Ulastirma Tiirii Se¢cim Kriterleri

Ulastirma tiirtiniin belirlenmesi sirasinda "maliyet", "hiz", "giivenilirlik",

"izlenebilirlik","emniyet" ve "esneklik" degiskenleri biiyiik onem arz etmektedir.

2.3.1.1. Maliyet ;

Ulusal / uluslararasi sevkiyat masraflari,

Arag-gerec maliyetleri,

Ulastirma mesafesi, yol ve bakim giderleri,

Ulagtirma sistemi igerisinde gergeklesen (ulastirma, ulastirma terminalleri,

depolama,
giimriikleme, dagitim, paketleme vb.) tiim maliyetler

Esya baglantili faktorler (yogunluk, istifleme, kullanimin kolaylig1 yada zorlugu,
sorumluluk, sigorta),

Pazar baglantili faktorler (rekabet derecesi, hizmet iireten ve hizmet alan firma

sayisl, arz-talep dengesi, yerli yada uluslararasi ulagtirmacilik, iilke



diizenlemeleri),
* Depo ve antrepo isletme giderleri,
e Gumriik ve liman masraflari,
* Ambalajlama ve paketleme giderleri,
o Iletisim maliyeti (siparis. yonetimi, faturalandirma, bilisim sistemleri giderleri),
malzeme ellecleme giderleri,

*  Yonetim giderleri.

Ulastirma maliyetleri, sektore gore degismekle birlikte siddetli uluslararasi rekabet
kosullarinda iiriinlin pazardaki fiyatinin icende 6énemli bir oran1 olusturabilmektedir. Bu
oranin tespitinde, iiriinle ilgili olarak arz ve talep dengesi, agirlik, deger ve miktari,
tagmabilirlik, 6nem derecesi, bulunabilirlik gibi faktorler g6z oniinde bulundurularak
degerlendirmeler yapilmaktadir. Ornegin kum ve ¢akil iiriinlerinin ulastirma maliyeti,
uriiniin pazardaki fiyati icinde % 55 gibi yiiksek bir oran teskil ederken, demir
cevherinde % 20, gida % 8, kimyasal ve plastikler % 6, ¢esitli fabrika makinelerinde
% 4, elektronik ekipman % 3 ve ilagta % 1 olabilmektedir. Isletme yonetiminde ise

lojistik faaliyetlerinin kendi i¢inde maliyet kalemlerinin tablodaki gibidir.

Tablo 2.2 . Isletme yonetiminde lojistik maliyetlerinin analizi [1]

Toplam Lojistik Maliyetleri Lojistik Maliyetlerinin

Yo si
Ulastirma Maliyetler (Giris ve Cikis ulastirma | % 50 — 65

faaliyetleri)
Envanter ve Malzeme Ellegleme Maliyetleri % 20 — 35

Isletme Yerlesim Tasarinmi ( depo ve dagitim % 10
merkezlerinin planlamasi ve yonetimi) Maliyetleri
Iletisim ve Bilgi (talep tahminleri, siparis siirecleri,

iletisim programlama) Maliyetleri

%5

2.3.1.2. Hiz;
* Ulastirmanin zaman / mesafe orani1 (6rnegin 500 km. lik bir ulastirma mesafesinin
ne kadar siirede gerceklestirilecegi),

* Terminallerde, sinirlarda ve ara noktalarda gecirilen zaman,



* Vars noktasinda ve bosaltmalarda gegirilen zaman.

2.3.1.3. Giivenirlilik;

* Tarifeye bagl olarak yapilan istikrarli teslimatlar,

e Teslimat gecikmelerinin tarifeye orani,

* Toplam teslimat i¢inde hasar géren mallarin orani,

* Toplam deger ile kaybolan mallarin degerinin orani,

* Miisterilere herhangi bir gecikme aninda gosterilen sorumluluk.

2.3.1.4. Izlenebilirlilik;

e Ulastirmacilik siiregleri icerisinde yer alan tiim faktorlerin kolayca takip
edilebilmesi,

* Gergek zamanli olarak yiik ve aracin hangi noktada oldugu hakkinda bilgi

edinilebilmesi.

Bu konuda bilgisayar ve iletisim teknolojileri; internet, EDI, mobil haberlesme (GSM),
Arag takip sistemleri (GPS), barkod, etiket ve isaretleme sistemleri gibi unsurlar

yardimci1 olmaktadir.

2.3.1.5. Emniyet;

* Kazalarn sayisi,

» Kazalarm sebepleri,

e Zarar goren ya da kaybolan esyalarin degeri,

e Gecikme siireleri.

Ulagtirma tiirii belirlenirken esya ve onun hareketi esnasinda olusabilecek hasarlar

hakkinda bir 6n degerlendirme kaginilmazdir.

2.3.1.6. Esneklik;
* Herhangi bir sorunla karsilasildiginda rotalar arasinda degisiklik yapabilme
e Malin kendi iilkesinde yada gonderilecegi iilkede tarifelerde bulunmayan

degisikliklere kars1 hazirlikli olunabilme.



2.3.2. Tasiy1c1 Secimi

Ulastirma tiirliniin belirlenmesiyle birlikte es zamanli olarak diisiiniilmesi gereken bir
diger konu tasiyict se¢imidir. Tasiyict se¢imi yapilirken asagidaki faktorleri géz oniinde
bulundurmalidir:

Ulastirma maliyetleri ve fiyat tarifeleri

* Teslimat (aktarma) zamani konusunda tutarlilik

* Tasiyicinin nitelikleri ve yetenekleri

* Teknik arag-gere¢ ve donanim

* Programlama esnekligi

* Etkin miisteri hizmetleri

* Firma sayginlig1 ve pazar deneyimi

e Ulastirma firmasimin finansal yapisi

e Ulastirma / yiik sorumlulugu ve risklere kars1 koruma

* Ulastirma siirecinin giivenligidir.[1]
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3. MALZEME VE YONTEM

3.1. ULASTIRMA POLITiKALARI

3.1.1. Diinyadaki Durum

Karayolu tagimaciligi,iiretim noktasindan tiilketim noktasina aktarmasiz ve hizli tasima
yapilmasma uygun olmasi nedeniyle,diger tasima tiirlerine gore daha fazla tercih
edilmektedir. Diinya yol istatistikleri incelendiginde ; diger tasima sistemleri ¢ok
gelismis tlilkelerde dahil bircok iilkede yolcu ve yiik tagimaciliginda, karayoluna olan
talebin siirekli artan bir egilim gosterdigi izlenmektedir. Ancak, sadece karayoluna
dayanan bir ulastirma sistemi; kirlenme, kazalar ve trafik tikanikligi ile ekonominin
gelismesindeki hareketliligi sinirlamaktadir. Diger ulasim modlarinin karayolu ile bir
denge icinde gelistirilmesi durumunda ise, sektoriin ekonomik kalkinmaya etkisi

artmaktadir.

Diinyada, kiiresel ticaretin gelismesine paralel olarak kiiresel ulastirma koridorlari
olusturulmaya calisilmaktadir. Demiryollar1 da bu kiiresellesmenin yarattig1 etkisiyle
onemli yapisal ve teknik degisim siirecinden ge¢mektedir. Yapisal degisim siireci
icinde demiryollarinin hem kendi yapilar1 hemde devletle iligkileri sorgulanmakta ve
yeniden diizenlenmektedir. Diinya demiryollarinin hemen tiimiinde, yeniden yapilanma

calismalari ¢esitli bigimlerde stirdiiriilmektedir.

Karayolu agirlikli tasimacilik sisteminin sebep oldugu kirlenme kazalar ve trafik
tikaniklig1 gibi olumsuzluklar,bircok Avrupa ve Asya iilkesinde, demiryollarina 6zel
onem verilmesinin itici giici olmustur. Bunun sonucunda, ilk olarak 30 yil 6nce
Japonya’da kullanilmaya baslanan ileri teknoloji iriinii yiiksek hiz trenleri, 1980’lerden
itibaren tiim Avrupa’da yaygmlasmistir. Avrupa Birligi, tiye iilkelerinin ulusal
demiryolu sebekelerini bir araya getiren ve Orta ve Dogu Avrupa iilkelerinide igine alan
bir Avrupa yliksek-hiz tren sebekesinin, gergeklestirilmesi yoniinde karar almistir.

Avrupa Bakanlar Konseyi ( ECMT )
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planina gdére Avrupa, 2015 yilinda 30.000 km uzunlugunda yiiksek hizli demiryolu
sebekesine sahip olacaktir. Bu baglamda, 1996 yilinda Fransa, Hollanda ve

Almanya’nin ortak islettigi hizli tren projesi hayata ge¢mistir.

Giiniimiizde ¢elik tekerlek-celik ray teknolojisine dayali olarak gelistirilmis yliksek hiz
trenleri ile hizlar, 300 km/saat’e c¢ikarilmasi planlanmistir. Yiiksek hiz trenlerinin
uygulamaya girmesi, 400-600 km mesafedeki kent merkezleri arasinda ulasim siiresini
kisaltmig,dolayistyla yani gilin icersinde baska kentte calisma saatlerini gegirdikten
sonra geri donme imkani saglamigtir. Yine ¢elik tekerlek-celik teknolojisine dayali
olarak gelistirilen , ancak mevcut konvansiyonel hatlarda modifikasyonlar yapilarak
kullanilabilen yatar govdeli ( tilted ) trenler, 160-250 km/saat’e ulasabilen hizlan ile
ekonomik ¢6ziim olusturmakta ve son yillarda tiim diinyada ragbet gormektedir.
Teknolojik olarak ¢ok daha ileri sisteme sahip manyetik kaldirma ( maglev ) trenleri ise
heniiz aragtirma-gelistirme asamasinda olup ; caligmalar Almanya ve Japonya’da devlet
destegi ile devam etmektedir. Bu calismanin sonucunda, 10 yil igersinde 400-500
km/saat’lik hizlara ulagilmasinin miimkiin olacag: diistiniilmektedir. Tiimiiyle yeni bir
altyap1 gerektirdigi icin bu trenlerin, agir trafik yiikii altindaki belirli hatlarda igletmeye

konmasi beklenmektedir.

Avrupa Komisyonu, Avrupa demiryolu sebekesinin omurgasini meydana getirecek
olan; limanlar, havayollar1 ve karayollarin1 da igine alan TRANS EUROPEAN
NETWORKS ( TEN ) planm1 belirlemis, 9’u demiryolu olan 14 6ncelikli TEN Projesi
icin baslangi¢c finansmaninin saglanmasinda goriis birligi olusturmustur. Demiryollart

ile ilgili 9 projeden 4’11 yiiksek-hiz treni projesini kapsamaktadir.

Bugiin diinya ticaretinin yaklasik % 80°1 deniz yolu ile yapilmaktadir. Denizyolu
tagimaciligmin diger tasima tiirlerine gore avantajlar1 fazladir; demiryolu tasmaciligina
oranla 3,5 kat, karayolu tasimaciliginla oranla 7 kat ucuzdur. Bir diger avantaji ise,
ozellikle sanayi hammaddesini olusturan biiyiik miktardaki yiiklerin, bir noktadan diger

bir noktaya bir defada tasinabilmesi imkanin1 saglamasidir.

20.ylizyilin son ¢eyreginde diinyadaki politik ve teknolojik gelismeler, Diinya Deniz

Ticaretini de etkileyerek yapisal degisimlere zorlamistir. Teknolojik gelisimlere paralel
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olarak gemilerin siiratleri ve boyutlart artmis, dolayisiyla uzaktaki pazarlara daha kolay
ulagmasini saglamistir. Kara, deniz ve hava tagimaciligi biitiinlesme egilimi gostermis
ve yiiklerin kapidan kapiya taginmasina olanak taniyan kombine tagimacilik gelismeye
baglamistir. Buna baghh olarak gelistirilen “birim yiik’> kavrami, 0Ozellikle

konteynerlerin ortaya ¢ikmasi ile giderek artan bir onem kazanmuistir.

Havayollarinda yasanan serbestlesme egiliminin, Avrupa’nin yanisira diger pazarlarda
da devam edecegi diisliniilmektedir. Asya-Pasifik bolgesinde, kisi basina diisen gelirin
artmasi ve bolgeler arasi ticaretin gelismesi, orta gelir grubundan kisilerin de havayolu
ile seyahat etmelerine imkan tanimistir. Bunun sonucu olarak, havayolu tasimaciligina
olan talepteki biiylime orant % 10’lara ulasmstir. Gelecekte Asya-Pasifik bdlgesinin

diinya tagimacilik sektoriindeki gelismede lider olacagi tahmin edilmektedir.

Gerek kara, gerekse deniz tagimacilifina gore yatirnm maliyeti daha yiiksek olan boru
hatti tasimaciligi, diger tasima sekillerinden daha siiratli, daha ekonomik ve daha
emniyetli olup, yapilan yatirimlar1 da kisa silirede karsilamaktadir. 19.ylizyilin
sonlarinda kiiclik capli ve kisa mesafeli hatlar ile baslayan petrol ve dogal gaz
tasimaciligi, artan tiikketime, talebe ve teknolojik gelismelere paralel olarak, giiniimiizde
daha yiiksek basinglarda, daha biiyiikk capli borularla ve daha uzun mesafelerde
yapilmaktadir.

<

Gelismis iilkelerde, geleneksel yatirim agirlikli ulasim politikalar1 yerini ©* yolculuk
talebinin yonlendirilmesi ‘’ ne doniik yaklasimlara birakmistir. Bu yaklagimlar, kent ici
yolculuklarda 6zel ara¢ kullaniminin smirlandirilarak toplu tasim ve ara-toplu tagim
sistemlerinin desteklenmesine, bisiklet yaya yolculuklarinin 6zendirilmesine agirlik

vermektedir.

Trafik sikigiklig1, kazalar, giiriiltli, hava kirliligi ile yarattig1 bolgesel ¢evre sorunlari ve
kiiresel iklim degisikligi olgusuna olumsuz katkilar1 nedeniyle ulastirma sektorii, diinya
glindeminin {ist siralarinda yer alarak °’ siirdiiriilebilir ulagtirma politikalar1’’ nin
olusturulmasi yoniindeki yogun cabalara konu olmaktadir. Bu baglamda Avrupa Birligi

2001 yili Eyliil ayinda yayimladigi dokiimanda ( White Paper, European Transport
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Policy for 2010 ; Time to Decide ) siirdiiriilebilir ulastirma politikasinin ana ilkelerini

su basliklarda toplamaktadir ;

* Demiryollarini yeniden canlandirilmasi.

» Karayolu ulagtirmasinda kalitenin artirilmasi.

* Deniz ve i¢ suyolu ulastirmasinin tesvik edilmesi .

* Havayolu ulastirmasindaki artis ile ¢evreyi koruma arasinda dengenin saglanmasi.

» Tiirler aras1 entegre ulagtirmanin gergeklestirilmesi.

e  “Trans-European Transport Network’” ( TEN ) projesinin yapilandirilmasi.

* Karayollarindaki giivenliginin artirilmast.

e Ulastirmanin etkin bir sekilde fiyatlandirilmasina yonelik politikalarin
benimsenmesi.

*  Kullanici hak ve yiikiimliiliiklerinin kabul edilmesi.

* Yiiksek kalitede kent i¢i ulsatirmanin saglanmasi.

* Temiz ve verimli ulastirma hizmetleri i¢in teknoloji ve arastirmanin 6nemi.

* Kiiresellesme etkilerinin yonetimi.

* Siirdiiriilebilir ulagtirma i¢in orta/uzun dénemli hedeflerin gelistirilmesi.

Farkli ulastirma tiirlerinin, ustiinliikleri birbirlerini tamamlayacak sekilde entegre
edilerek kullanilmasi ilkesine dayali olan “’kombine tasimaciligin’ gelistirilmesi,

onemli ve ortak bir strateji olarak Avrupa’nin giindemindedir. [2]

3.1.2. Tiirkiye’de ki Ulastirma Politikalari

Ulastirma sistemleri, bir lilkede basta ekonomi olmak iizere sosyal ve kiiltiirel
faaliyetlerin canlanmasinda etkin rol oynayan bir aractir. Bu nedenledir ki dogal
kaynaklarin verimli bir sekilde kullanilmasi, mal ve hizmetlerin hizli dagitilmasi, i¢ ve
dis ticaretin gelistirilmesi, ancak ulagimin dikkatli bir sekilde planlanmas1 ve diizenli bir

ulastirma aginin olusturulmasi ile miimkiin olacaktir.

Ulagtirma sektorii, sanayi veya tarim sektorii gibi mal tireten bir sektor degil ancak diger
sektorlerin iiretkenligi lizerinde etkili rol oynayan bir hizmet sektoriidiir. Zaten
ulastirma terimi, insanlarin ve esyalarin yararli oldugu varsayilan belli bir amaca

yonelik yer degistirmeleri olarak tanimlanir. Ulagtirma bir hizmet sektorii oldugundan
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dolay1 tarim veya sanayi sektoriinde oldugu gibi depolanamaz. Bu nedenle de gerektigi
yerde gerektigi kadar sunulmalidir. Gerekmedigi halde ulasim olanagi sunmak iilke
ekonomisi i¢in 6nemli bir kayip teskil eder. Bu sebepten dolay1 ekonomik, hatta sosyal
ve kiiltiirel bir etkinlik olarak ulasim politikalarinin iilke kosullarina uygun olarak iyi

tanimlanmasi ve dikkatli bir sekilde uygulanmasi gerekir.

Ulastirma sektoriinlin temel amaci ulastirma talebini, miimkiin olan en kisa zamanda ve
en az maliyetle, glivenli bir sekilde sunmak olduguna gore bu amaca sistemlerden birine
agirhik vermekle degil, ulastima sistemleri arasinda koordinasyonu saglayacak bir alt
yapinin olusturulmasi ile wulasilir. Bu durum ise ulusal ulagim ana planinin
hazirlanmasin1 zorunlu kilar. Saglikli bir ulastirma hizmeti i¢in biitiin ihtiyaglar,
kaynaklar, sosyal ve kiiltiirel etkilesimler bu planlama gergevesinde ele alinmali ve

degerlendirilmelidir.

3.1.2.1. Ulastirma Politikalarimizin Tarihi Gelisimi

Ulasimin Tiirkiye Cumhuriyeti’ndeki tarihi gelisimi degerlendirilirken genel anlamda
iki doneme ayirmak uygun olacaktir. Bunlar 1923 ile 1950 yillarin1 kapsayan ve
demiryolunun agirlikli oldugu dénem ve 1950° den giiniimiize kadar ki siireci kapsayan

karayolu agirlikli donemdir.
3.1.2.1.1. 1923 — 1950 Yillar: Arasi Donem

Ulkemize demiryolunun ilk girisi 19. yiizyilin son dénemlerinde olmus basta Almanya,
Ingiltere olmak iizere Fransa, Italya, Rusya gibi devletler farkli nedenlerle {ilkemizde
demiryollarinin gelisimine onciiliikk etmislerdir. Osmanli tarafindan yabanci ortakliklara
kar garantisi verilerek ve uzun yillar isletme hakki taniarak olusturulan demiryollarinin
uzunlugu 4000 km’ yi agmistir ki bu da su anda iilkemizde bulunan demiryollarimizin

yaklasik yarisina tekabiil etmektedir.

1923 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti Devletinin kurumlasiyla birlikte sanayilesme ve
kalkinma politikasinin temel unsurlarindan bir tanesi olan ulastirma altyapisinin
gelistirilmesine onem verilmis ve Ozellikle de demiryolu ulastirmasina gereken
hassasiyet gosterilmistir. Cumhuriyet 6ncesinde demiryollarinin biiylik bir yiizdesi
Konya — Ankara dogrultusunun batisinda iken Cumhuriyet doneminde yapilan

yatirimlarin agirlikli bir boliimii doguya kaydirilmistir. 1924 ve 1925 yillarinda
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cikartilan kanunlarla Tirkiye Biiylik Millet Meclisi hiikiimete demiryolu yapimlarinin
biitceden finanse etmesi i¢in yetki vermistir. 1925 yilinda yapilan ilk Demiryolu
kongresi ile iilkedeki demiryolu ulasim politikasini ortaya koymus ve 1929 yilina
gelindiginde 1000 km uzunlugunda demiryolu tamamlanarak isletmeye agilmistir. 1925
yilinda kongrede benimsenen politikalar dogrultusunda somiiriilen {ilkeler igin
olusturulan agagc tipi ulasim hatt1 yerini ag tipi ulasim hattina birakmis ve boylece dogal
kaynaklar, iiretim merkezleri ve pazar alanlarina yayilan, ekonomiyi canlandiran bir
ulagim sistemine gecilmistir. Kurtulus savasindan yeni ¢ikmig gen¢ bir Cumhuriyet

devleti i¢in yapilan bu isler hi¢ de kiigiimsenmeyecek boyuttadir.

Demiryolu ulasiminda bu ilerlemeler yasanirken karayolu yapiminda biiyiik bir gelisme
kaydedilmemistir. Tiirkiye Cumhuriyeti Osmanli devletinden bugilinkii ulusal
sinirlarimiz iginde kalan 18 350 km’ lik bir karayolu agin1 devralmisgtir. Bunun 4 000
km’ si 1yl durumda olmak iizere 13 900 km’si stabilize yol geriye kalan kismi toprak
yoldur. 1923 — 1929 yillar1 arasinda Turkiye Cumhuriyeti tarafindan yapilan toplam yol
uzunlugu 1 500 km civarindadir.

Demiryollarindaki hizli ilerleme 1940 yillarina kadar siirmiis ve 1940 — 1950 yillar1
arasinda ise tam bir durgunluk dénemine girmistir. Cumhuriyetin ilanindan, 1940 yilina
gelinceye kadar yilda ortalama 190 km demiryolu insa edilen demiryolu uzunlugu ancak
300 km olmustur . Hi¢ kuskusuz, bu durgunlukta II. Diinya savasinin ve diinya otomotiv
sanayiinde pazar paymin % 80’ ni elinde bulunduran A.B.D.” nin etkisi biiyiiktiir. Bu
donemde A.B.D.’ndeki Federal Karayolu Teskilat1 ile igbirligi yapilmis ve Marshall
yardimlar1 ¢ergevesinde karayolu ile ilgili projeler gelistirilerek ¢ok sayida miihendis
A.B.D.’ ne egitime gonderilmistir. 1950°1i yillar ulagtirma politikasinda artik demiryolu
déneminin bittigi ve yerini karayollar1 donemine birakmis oldugu yillardir. 1 Mart 1950
yilinda ¢ikartilan bir yasa ile Ulastirma Bakanlhigindan bagimsiz Karayollar1 Genel
Midiirliigii kurulmustur. Karayolu yapimi kurulan bu Genel Miidiirliik tarafindan
yiiriitiilmeye baslanmis ve zamanin hiikiimetleri de karayolu yapimina gereken
hassasiyeti gostermislerdir.. Hatta 1952 — 1962 yillan arasinda T.C. Karayollar1 Genel
Miidiirliigii Biitceleri Devlet Biitcesinin % 10’u diizeyine ulasmistir. [ 3 ]
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3.1.2.1.2. 1950 den Giiniimiize Kadar Olan Donem

1950°den sonraki yillar karayolunun artik demiryoluna kars1 ezici iistiinliigiini kabul
ettirdigi yillar olmustur. Demiryolu tagimaciligina yapilan % 100 oraninda zam artisi,
iilke icerisinde otomotiv sanayiinin montaj yoluyla da olsa kurulmasi, kdy yollar
yapimu i¢in Koy Isleri Bakanliga bagli olarak Yol — Su — Elektrik ( Y.S.E. ) Genel
Miidiirliigiiniin kurulmasi, yol insaatinda kullanilmak {izere makine ve techizat i¢in dig
kredi olanaklarinin saglanmasi, kamyon ithalatinin serbest birakilmasi gibi bircok
faktorler karayolu tagimaciligmin beklenenin cok {istiinde gelismesine ve bugiin
ulastirma sistemleri arasinda karayolu ile yapilan yiik tasimaciliginda % 90 ve yolcu
tasimaciliginda da % 95 gibi dengesiz bir dagilimin olusmasina zemin hazirlamistir.
1960’dan sonraki yillar ( baslangi¢ 1963 ) beser yillik kalkinma planlarinin yapildig:

dOénemlerdir.

1. Bes Yillhik Kalkinma Plan ( B.Y.K.P.) Doneminde karayollarinin geometrik
standartlarinin yurt ihtiyacinin {istiinde oldugu diisiiniiliirken, 2. Bes Yillik Kalkinma
Plan1 Doneminde karayollarinin geometrik standartlarinin da yiikseltilmesinin gerekli
oldugu sonucuna varilmis ve yollarin geometrik standartlarinin yiikseltilmesi iginde
ilave harcamalar yapilmistir. Ulagtirma sektoriiniin sabit yatirimlar i¢inde ki payr giin
gectikce artmustir. Sert karsi cikislara ragmen 1. Bogaz kopriisii bu donemde insa

edilerek 1973’de hizmete girmistir.

Yine aym1 dénemde turizm sektoriinii canlandirmak i¢in 6zellikle giiney sahillerinde
fiziki yapis1 ve geometrik standardi yiiksek olan yollarin yapimina agirlik verilmistir.
Planlama donemine ragmen demiryollar1 giic kaybetmeye devam etmis, devlet
tarafindan etkin bir isletmenin kurulmamasini ve mevcut olan hatlara da yeterli 6l¢iide
bakim ve onraim yapilmayarak geometrik standartlarinin arttirilmamasi sonucunda
TCDD isletmesi devamli zarar etmeye baslamistir. Planlama donemlerinde

demiryollarini kalkindirmak i¢in bir takim ¢alismalar yapilsa da basar1 saglanamamustir.

Planlama donemlerinde denizyolu ve havayolu tasimaciligini gelistirmek i¢inde bir
takim c¢aligmalar yapilmis ve plan hedefleri icinde alinmistir. Havayolu ulagimindaki
gelisme denizyoluna gore daha iyi gerceklesmistir. Bununda nedeni Tiirk deniz ticaret

filosunu olusturan gemilerin ekonomik Omiirlerini doldurmus olmalarindan
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kaynaklanmaktadir. Planli donemlerde de ulastirma sistemleri igin yapilan yatirimlar
arasinda bir denge saplanamamis ve yatinmlarin yaklasik dortte {icli karayoluna
yapilmistir. Karayolu ile yapilan tasimaciligin demiryolu ve denizyoluna kaydirilmasi
ve boru hatlarimin da daha da gelistirilip yayginlastirilmas: kisacasi1 daha ekonomik,
giivenli, hizl1 ve etkin bir tasima sisteminin gergeklestirilebilmesi i¢in “ 1983 — 1993
Ulastirma Ana Plant “hazirlanmistir. Bu planin uygulamaya baglamasi ve somut
hedeflerin ortaya konmasi ulastirma sistemlerinin yilk ve yolcu tasimaciligindaki
paylarinin dengelenmesi adina umut verici olmustur. Bu planlamaya gore 1980
yilindaki ve plan donemi sonu olan 1993 yilina ait 6ngdriilen ulastirma tiirlerine gore
dagilimi Devlet Planlama Teskilatt'nin ( D.P.T. ) Ulastirma Ihtisas Komisyon
Raporundan ( U.O.LK.R. ) yararlanilarak Tablo 3.1.’de verilmektedir. Ulkemizde
yapilan tek ulusal ulastirma plant 1983 — 1993 Ulastirma Ana Plan1 ( U.A.P.) olmasina

ragmen bu plan 1986 yilinda anlagilmaz bir bicimde uygulamadan kaldirilmstir.

Otoyollarin yapilmasinin temel prensibi hizli, gilivenli ve konforlu bir ulasim
gerceklesmesine olanak saglamaktadir. Bu yoniiyle de bir {ilkede otoyollarin yapilmasi
kuskusuz gereklidir. Ancak tilke kosullariin ¢ok iyi bir sekilde arastirilmasi ve mevcut
kaynaklarin ona gore degerlendirilmesi de bir zorunluluktur. Bugiin iilkemizde kamyon

sayilarinda her yil ortalama % 9’luk bir artig gozlenmektedir.

Tablo 3.1. Yolcu ve Yiik i¢in Ulagtirma Ana Plan1 ( U.A.P ) Hedefleri ve Gergeklesme
Oranlarinin Karsilastirmasi

Yolcu Trafigi Yiik trafigi
Gergek UAP Gergek Gergek UAP Gergek
1980 Hedef 1993 1980 Hedef 1993
Karayolu ' % 94.2 % 94.1 % 95.8 % 68.5 % 36.0 % 83.9
Demiryolu % 4.1 % 4.0 % 3.0 % 9.9 % 27.5 % 7.7
Havayolu? % 0.05 % 0.8 % 1.2 % 0.0 % 0.0 % 0.0
Denizyolu > % 1.2 % 1.1 % 0.0 % 15.0 % 32.2 % 0.8
Boruhatti - - - % 6.6 % 4.2 % 2.9
Dogalgaz (m*)? - - - - - % 4.7

1

yapilan dogalgaz tasimalaridir.
Kaynak : V,VIL.Kalkinma Plan1 Raporu,DPT [5]

: Sadece Devlet yollarindaki tasimalardir; > : Sadece kamu sektdriinde yapilan tagimalardir; * : Birlesik Devletler Toplulugu ile
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Bu artis Avrupa’da ki kamyon artis hizinin yaklagik iki katidir. Bu durum yiik
tagimaciligiin iilkemizde yogun bir sekilde kamyonlarla yapildiginin bir gostergesidir.
Otoyollarin yapim prensipleri ve kamyonlarla yapilan yiik tagimaciligi géz Oniine
alindiginda tilkemiz acisindan bir g¢eliski yaratmaktadir. Su anda mevcut otoyallarin
kullaniminin ~ kapasitesinin ¢ok altinda gerceklesmesi maalesef bu durumu

dogrulamaktadir.

Standartlara uygun olarak yapilan ve ortalama 20 yillik proje dmriine sahip olan bir
otoyolda yapilisin ilk 12 yilinda kalite bozulmast % 25 iken, bundan sonraki 4 yil
sonunda kalitedeki bozulma % 60’1 bulmaktadir. Tiirkiye’de yapilan otoyollarin
hizmete acilisindan 2 yil sonra onarimlara ihtiya¢ duyuldugu da diisiiniildiiglinde bir

planlama hatasinin yapildigi goriilmektedir.

Planh kalkinma doneminde ulastirma sektoriiniin toplam yatirimlar i¢cindeki pay1 Tablo
3.2’de gosterilmekte olup % 15 ile % 22 arasinda degismektedir. Tablo 3.3°de ise bu
yatirimlarin ulastirma sistemleri arasinda dagilimlari yer almaktadir. Bu tabloda
goritildigi tizere ilk iki plan doneminde hedeflenen ve gerceklestirilen arasinda bir
uyum vardir. Ancak 3. Plan déneminden itibaren demiryolunun gerceklesme ylizdesi
hedeflenin hep altinda kalirken, karayolu 3. Plan doneminde hedeflenenin % 22.6, 4.

Plan déneminde % 13.9 ve 6. Plan doneminde de %3.8 iistiine ¢ikarak gerceklesmistir.

Tablo 3.2. Planli Dénemde Toplam Yatirimlar Iginde Ulastirma Sektoriiniin Payi

Plan Dénemi Hedef (%) Gergeklesme (%)
1. BYKP 13.7 15.6
II. BYKP 16.1 16.4
III. BYKP 16.0 21.6
IV. BYKP 16.3 18.0
V. BYKP 18.6 22.5
VL BYKP 22.0 21.6
VIL. BYKP 204 17.6

B.Y.K.P. : Bes Yillik Kalkinma Plani
Kaynak : DPT [5]

Tablo 3.3. Ulastirma Sistemlerinde Planlanan Yatirimlar ve Gergeklesme Payi
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LBYKP ILBYKP IILBYKP IV.BYKP V.BYKP VLBYKP VILBYKP
P | G P G P G P G P G P G P G

Karayolu | 712 | 712 | 72.7 | 727 | 520 | 746 | 60.7 | 746 | 492 | 433 | 789 |827| 686 | 68

Dyolu [175]175] 188 | 188 | 224 | 13.9 | 246 | 106 | 219 | 160 85 |72 | 718 | 75

Diger 113113 85 | 85 | 256 | 114 | 147 | 148 | 289 | 407 | 126 | 101 | 236 | 245

Kaynak : DPT [5]

Tablo 3.4.” deki degerler irdelendiginde 1991 yilinda karayolu hari¢ yalniz otoyollara
ayrilan pay tiim ulagtirma sektdriine ayrilan paym % 58, 1995 yilinda % 52’ si ve 2000
yilinda da % 36’ st olusmustur. Ayn1 yillarda demiryolu, havayolu ve denizyolunun
toplami i¢in ayrilan pay ise sirasiyla % 9, % 16 ve % 23’ diir. Bu rakamlar dikkatlice
incelendiginde hazirlanan ulagtirma politikalarinin sorgulanmasi gerektigini acik bir
sekilde ortaya koymaktadir. Sonug olarak goriilen odur ki, Cumhuriyetin ilk yillarinda
demiryollarindaki dncelik 1950 yilindan itibaren karayollarina kaymis bu durum planl
donemde ise otoyol yapimina hiz verildigi bir donem olup karayoluna yapilan
yatirimlara Oncelik verilmistir. Bu durum ulastirma sistemlerinin tasimaciliktaki

paylarinin degistigini somut bir sekilde ortaya koymaktadir.

1950’ li yillarda demiryolu ve karayolunun yolcu tagimaciligindaki payi birbirlerine
yakin iken ( karayolu % 49.9 ve demiryolu % 42.0 ) 2000 yilinda karayolunun pay1 %
95’ e ¢ikmis, demiryolunun payi ise % 3’ e kadar diismiistiir. Yolcu tasimaciliginda en
agir darbelerden biri de denizyolu tasimaciligi almistir. 1950 yilinda denizyolunun

yolcu tasimaciligindaki pay1 % 7.5 iken bugiin bu pay % 0 seviyesine gerilemistir.

Yiik tasimaciliginda da durum pek farkli degildir. Karayolu yiik tasimaciliginin
yiikselen trendi demiryolu yiik tagimacilifinin algalan trendiyle 1960’ 11 yillarda
kesismekte ve o yillardan sonrada fark gittikce artmaktadir. 2000 yili itibariyle yiik
tagimacilifinda demiryolunun pay1 % 6, karayolunun pay1 da % 89’ dur. Geriye kalan
% 5 ° lik pay da denizyoluna aittir. 1998 yilinda karayolu ve demiryolunun yiik
tasimaciligindaki pay1 sirasiyla % 95 ve % 5 oldugu g6z Oniine alinirsa son iki yilda

ufak da olsa bu degisim olumlu niteliktedir. [4]
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Tablo 3.4. 1990 — 2000 Yillar1 Arasinda Yatirimlarin Ulastirma Sistemleri Arasindaki Yiizde

Dagilimi

Yillar Karayolu Otoyol Havayolu Demiryolu Denizyolu Boruhatti
1990 31 48 5 8 4 5
1991 28 58 3 5 1 3
1992 33 51 4 6 2 4
1993 37 44 7 7 1 4
1994 29 46 11 10 2 4
1995 29 52 7 7 2 4
1996 33 43 16 5 2 2
1997 37 32 20 4 2 5
1998 26 35 21 5 3 10
1999 29 21 33 6 3 8
2000 23 36 13 6 4 18

Kaynak : DPT [5]

3.2. KARAYOLU TASIMACILIGI SEKTORU

3.2.1. Diinyada Karayolu Tasimacihig:

Yolcu ve yiik tasimaciliginda; ekonomi, hiz, giivenlik ve konfor her ulasim tiiriinde
aranmas1 gereken Ozelliklerdir. Bunlarin yaninda g¢evreyi en az kirletmesi, iilkede
mevcut enerji kaynaklarin1 kullanmasi ve bu sirada yolcu-km veya ton-km basina
tiikettigi enerjinin az olmasi, ilk tesis ve bakim-onarim kolaylig1 ulastirma tiirlerinin

tercihinde goz onlinde tutulmasi gereken diger unsurlardir.

Diinyada yolcu ve yiik tasinmasinda ulasim tiirlerinden yalniz birinden yararlanan tilke
yoktur. Hemen her iilkede demiryolu, karayolu, havayolu ulagtirmasinin yaninda
iilkenin cografi konumuna gore deniz yolu ulastirmasi ile likit yiik tasimaciliginda boru
hatlarindan yararlanilir.  Burada o6nemli olan iilkenin sosyal durumuna, mali
imkanlarina, sahip oldugu enerji kaynaklar ile arazisinin 6zelliklerine, teknolojik
yapisina uygun diisen ulastirma tiirlerinin se¢ilip her birine gerekli olan agirliginin

verilmesidir.
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Diinya yol istatislikleri incelendiginde diger tasima sistemleri ¢ok gelismis olan iilkeler
dahil birgok yerde ylik ve yolcu tagimaciliginda karayoluna olan talebin siirekli artan bir
egilim gosterdigi izlenmektedir. Karayolu tasimaciligi, iliretim yerinden tliketim
mahaline aktarmasiz ve hizli tasima yapilmasina uygun olmasi nedeniyle, diger tasima
tirlerine gore daha fazla tercih edilmektedir. Ekonomik kalkinmanin ve refahin
gelismesinde biiyiik 6nemi olan karayolu tasimaciligi, kendi biinyesi i¢cinde bagl basina
ekonomik bir faaliyet oldugu gibi, diger biitiin sekterlore de ¢ok yakin iliskisi olan ve bu

sektorleri olumlu veya olumsuz yonde etkileyen bir hizmet tiirii konumundadir.

Tablo 3.5. Bazi Gelismis Ulkelerde ve Tiirkiye’de Yolcu Tasimaciligmin Ulasim Tiirleri
Yoniinden Karsilastirilmas: ( 1998, % )

Ulkeler Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
ABD 27,2 38,3 24,0 10,5
Almanya 58,2 22,0 12,0 7,3
Tiirkiye 96,2 2,0 0,1 1,7

Kaynak : DPT [5]

3.2.2. Tiirkiyede Karayolu Tasimacihig:

Karayolu tagimaciligi II.Diinya Savasin’dan sonra geliserek en kullanish nakliye tiirii
olmustur ve ve tiim lojistik siire¢lerde yer almistir. Kapidan kapiya tasimaciliga
uygundur. Karayolu tagimaciliginin her ¢esit karayolunda gergeklesebilir olmasida,
kapsadig1 pazar alani bakimindan iistiin olmasint saglamaktadir. Ayrica, terminal
noktalarindaki yatirim maliyetleri de, diger modlara (tagima sistemlerine) oranla daha
diigiiktiir. Bu avantajlarinin yanisira agirlik ve boyut sinirlamalarinin olmasi, kétii hava
kosullarindan ve trafik problemlerinden etkilenmesi sakincali yonlerini olusturur.
Uriinlerin dagitilmasina veya toplanmasma doniik kullanilmaktadir. Rekabetin en

yogun oldugu nakliye tiiriidiir. [6]

Karayolu esya tasimaciligi, uluslararasi tagimacilik ve lojistik hizmet siirecinde 6nemli
bir yer kapsamaktadir. Uluslararasi tagima sistemi i¢inde, tiim tasima siirecinin
baslangic veya bitis asamalarinda genellikle karayolu kullanilmaktadir. Karayolu
tasima sistemleri; teknoloji, sebekeler (aglar), modiiller (uluslararasi ve yerel kurallar ve
diizenlemeler), bilgi ve iletisim, lojistik ve hizmet anlayis ve uygulamalarindan
meydana gelmektedir. Bu sistemler tasima operatorleri, i¢ ve dis miisteriler, ekonomik
ve sosyal faktorler ile devletin ortaya koydugu yasal gerceve ile siirekli etkilesim

halindedir.
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Karayolu esya tasimaciliginin diger tasimacilik tiirlerine gore iistiinliigii kapidan kapiya
aktarmasiz tagima ve esyanin yiiklem eyeri ile bosaltma yerleri disinda elle¢glenmemesi,
esyanin yipranmasini en aza indirgemektedir. Diger tasima tiirlerinde, 6rnegin esyanin
liman veya demiryolu istasyonuna ulasimina kadar bir ylikleme bosaltma yapilmai

esyalarin daha fazla yipranmasina sebep olmamasidir. [7 ]

Ulkemizde yolcu tasimaciligmin karayollar iizerinde yogunlastigi ve diger iilkelerle
karsilastirildiginda  standartlarin = olduk¢a iizerinde gerceklestigi  goriilmektedir.
Ulkemizdeki trafik kazalarindaki fazlaligm ana sebebide karayollarindaki bu

yogunlagmadir.

Tiirkiye’de yolcu ve yiik tasimaciliginda karayollarinin payr diger ulastirma tiirleri ile
karsilagtirildiginda karayollarinin ulastirma sektorii icinde ne denli 6nemli bir paya
sahip oldugu net bir bicimde ortaya cikmaktadir. Yillar itibariyle yolcu ve yiik
tasimaciliginda en biiylik paya sahip olan karayollar1 son donemlerde 6zel havayolu
sirketlerinin havacilik sektdriine getirdigi ek kapasite ve daha ucuz ulagim imkani
neticesinde agirligimi bir miktar kaybetmis olup, Ozellikle demiryolu yatirimlarinin
artmast ve hizli tren tiiri yeni ulasim araclarinin hizmete girmesi neticesinde

yogunlugunu bir miktar daha kaybedecektir.

Gegen 25 yildaki biiylime egilimlerinin siirmesi halinde, 2020 yilinda yolcu trafigi
bugunkii diizeyin 3.3 katina ( 540 milyar yolcu-km ), yiik tasimaciligida 2.5 katina ( 300
milyar ton-km ) ¢ikmasi1 beklenebilir.

Tirkiye’de siirdiiriilegelen ulastirma politikalarinin  degistirilmemesi halinde hizla
artacak ulastirma taleplerinin hemen hemen tiimiiniin karayoluyla karsilanmasi

kacinilmaz olacaktir.

1970-1996 yillar1 arasinda kamyon sayist her yil ortalama olarak %7.32 oraninda
artmigtir. Bu artis Avrupa’daki kamyon artig hizinin yaklasik 2 katidir. 1985 yilindan

sonra hizlt bir otoyol yapim politikasinin uygulanmasi, yiik tagimaciligiyla da celigki
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icindedir. Otoyollar yiik tasimacilif1 i¢in kullanilmaz, zira otoyol yapim felsefesinin
temelinde;

a ) Hiz,

b ) Konfor,

yatmaktadir. Karayollarinda yiik tasitlari i¢in konulan hiz kisitlamalari otoyol
gerekgesiyle taban tabana zittir. Yiik tasitlarinin diisiik hizda seyretmeleri esastir ve
bunun i¢inde Bati’da yiik tasitlarinin otoyollarda seyrinin caydirici unsurlari1 vardir.
Ulkemizde otoyollar iizerindeki israrin temelli bir argiimani yoktur. Eger sadece 6zel
binek araci sahipliginin alabildigine tesviki s6z konusuysa, ara¢ sahipliginin kisa ve
uzun donem i¢in kestirmesini yapmak ve daha planli otoyol programi gerceklestirmek
miimkiindiir.  Bu konunun hatali gidise son verilmesi agisindan tekrar gozden

gecirilmesinin dnemi biiyiiktiir.

Kisa siirede bu denli pahali bir tasima sistemini Tiirkiye’nin siirdiirmesi biiyiik bir
kaynak israfidir. Denizyolu yiik tagimaciliginin enerji sarfi yoniinden 10 kat daha az,
demiryolu tagimaciliginin ise 7 kat daha ucuza mal oldugu bir tagimacilik yerine, lilkeye
maliyeti yiiksek bir tagimacilik tiirliniin dayatilmasi ¢ok akilct olmamaktadir. Kaldi ki,
ozellikle gelismekte olan iilkelerde karayollarinin bakimi, baslangictaki imalat hatalari
da diisiiniildiigiinde ¢ok pahalidir. Diinyada en titiz standartlarin uygulandig1 yollarda
dahi, yani proje omriiniin 20 yil alindig1, standartlara uygun yapilmis yollarda dahi, ilk
12 yilda kalitesi bozulmas1 %25 iken, bundan sonraki 4 yil sonunda kalite azalmasi

%60’1 bulmaktadir.

Karayollarinda yapilan bir arastirmaya gore yaklasik 60.000 km., uzunlugundaki devlet
yollart ve il yollar1 agimizin satth durumlarini istenilen standarda getirebilmek igin ¢ok
bliyiik kaynaklarin tahsisi gerekecektir. Bugune dek standartlara azami gayret
gosterilmeden sadece ‘tekerlek donsiin’ felsefesiyle proje ve yapim hatalarindan dogan
yillik tasit isletme giderlerinin bedeli bir milyar dolar ( 1.000.000.000) olarak
hesaplanmistir. [8 ]

Yukarida ana hatlariyla tarihsel siire¢ icinde bakmaya 6zen gosterdigimiz ulastirma

sektoriinde planlamaya uygun yatirnm 1963-1975 yillart arasinda yapildigir ve 1975
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yilindan sonra ulastirmanin diger tiirleri aleyhine ve plana da uygun diismeyen sekilde

karayollarina agirlik verildigini goriiyoruz.

Birinci bes yillik planda ( 1963-1968 ) ¢° Ulasim sistem se¢iminde yolcu talebini
karsilamak iizere eldeki kapasiteden tam olarak yararlanarak hizmetin kalitesini
iyilestirmek, maliyeti diisiirmek ana ilke olarak benimsenmistir. Yolcu tasimaciliginda
rahat ekonomik ve giivenli ulastirma imkaninin saglanmasi hedeflenmistir... Demiryolu
ve karayolu yapiminda yeni gelismelerden yaralanilmast ve biitiin tasimacilik
sistemlerinde arastirma ve trafik incelemesine hiz verilmesi Onerilmistir.’”” Dengeli
ulasim modeli tavsiye eden bu ilkeler iktidarlarca yok sayilmistir.

Tablo 3.6. Planli Dénemde Ulastirma Sektdriiniin Toplam Yatirimlar igindeki Payi

Plan Donemi Hedef Gerceklesme
I Donem 13.7 15.6

II Dénem 16.1 16.4

111 Dénem 16.0 21.6

VI Donem 16.3 18.0

V Doénem 18.6 22.5

VI Donem 22.0 21.6

VII Déonem 20.4 -

(1996 — 2000)

Kaynak : DPT [5]

Tablo 3.7.Ulkemizdeki Karayollar1 Ag1

Satih Cinsi Devlet % il Yollar % Toplam Km | %
Yollar1

Asfalt 29.646 95 20.613 72 50.259 84

Stabilize 1.311 4 5.583 20 6.894 12

Diger 432 1 2.447 8 2.879 4

Toplam 31.383 100 28.443 100 59.832 100

Kaynak : Otoyollar Bakim ve Onarim Y1llig1 [9]

Ayrica otoyol calismalar1 da karayollarinin sorumlulugunda yiiriitiilmiis ve TEM
ongoriilerine uygun olarak yapilan planlama sonucunda mutasavver 3.000 km’lik otoyol
s0zii edilmektedir. Bunun halen 1858 km’lik kisminin 1498 km’lik boliimii bitirilmis
olup 360 km’lik kismindada calismalar devam etmektedir. TEM ( giizergahlar1 ise
TCK’nin Ocak 1995 baskist brosiirdeki ‘Tiirkiye’de de otoyollar’ giizergahlar,
otoyollarmin daha 1975-1977 arasinda yabancilarca planlandiginin gostergesi )
Tiirkiye’nin bu otoyollar yapimina 1985’lerden beri ayirdigi kaynak, kamulastirma
bedelleri hari¢ 12.000.000.0000 (12 milyar dolar ) civarindadir. Ekonomik olarak biiyiik

bir kayiptir. Zira otoyolun temel felsefesi sadece ve sadece binek aracina ( otomobil )
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konforlu ve hizli bir seyahat imkani saglamaktadir. Acilan yollarimizin bazi kesimleri (
omiirlerini % 25’ini tamamlamalarina karsin ) 5 yili geckin siiredir isletmede olmasina
karsin daha kapasitesinin %5-10"unu kullanmamaktadir. Bu yatirnrm higbir sekilde
rasyonel bir planlama seklinde olmamistir. Otoyollar elbetteki ¢agimiz ulagiminda
onemli bir yer tutacaktir. Rahat, konfor ve hiz ulasimin arzu edilen unsurlaridir.
Buraya harcanacak kaynagin daha verimli alanlara, kaynak yaratacak birincil {iretim
alanlarma yatirilmast daha sonra ihtiyag duyulacak otoyol yada benzerlerine finansa
edebilecek degerleri yaratabilirdi. Karayollar1 6zendirmesinin bir pargasi olan otoyollar
bir kavram kargasasiyla en yetkili agizlarda dahi yanlis sekilde kullanilmis kamuoyuna
globallesmesinin olmazsa olmaz sart1 gibi takdim edilmistir. Aksine Tiirkiye nin bugiin
dahi gecit vermeyen yollarinin yapilmasi ve iilkeyi dogu-bat1 yoniinde 5 ana giizergahla,
kuzey-giiney yoniinde 7 ana giizegahla bezenmesi ve hemde bu yollar1 bazilarinin
zaman zaman otoyol dedikleri-duble yol ( 2 gelis — 2 gidis ) seklinde yapilmasi
onerilmistir. Boylece tiim tilkede olusacak 15.000 km’lik yol agin1 12.500 km’si bugiine
dek insaas1i tamamlanan yaklasik 1.500 km’lik otoyol maliyetiyle yapilabilinirdi.
Sadece belli giizergahin seckinci bir felsefeyle hizmet anlayis1 yerine, seyahat
konforunun ve daha emniyetli ulagimin bir tiirii yayginlastirilarak tiim iilkeye hizmet
verilebilirdi. Boyle bir planlama daha az kaza daha az can kaybi ve milli servetin
sakinilmasiyla sonuglanirdi. O zaman yaratilan !! trafik canavari !! gibi irrasyonel bir
kavramla kars1 karstya kalinilmazdi. Karayollarina verilen bunca éneme ve tahsis edilen
bunca kaynaga ragmen, ililkemiz kaza orani en yiiksek diizeyde seyreden iilkelerden
biridir. Trafik kurallarina uyulmamasi, kurallar1 yok sayanlara yeterince yaptirim ve
yeniden egitim uygulanmamasi, trafik kontrollerinin egitici degilde ceza yaninin ve
yurttaglara kurulan tuzak yoniinliin agir basmasi, kontrollerinde yozlasmasina neden

olmustur. Ulkemizde kaza ve buna bagl 6liim-yaralanma sayis1 ¢ok yiiksektir. [9]

3.2.3. Kentlesme Egilimi Ve Karayolu Ulasimi Arasindaki Etkilesim

Biiyiik kentlerimizde yasam kalitesinin artirllmasindaki en 6nemli etmen, ulastirmanin
saglayacagi kolayliklardir. 1950’lerden itibaren hizli bir kentlesmeye sahne olan
iilkemizde, kent planlanmasinin yapilamamasi, yapildagi halde uygulanamamasi, imar
planlar1 olan yerlerde bile ¢ok araliklarla, sik sik plan degisikliklerinin yapilmasi,

saglikli kentlesmenin Oniinde en biiyiik engeli olusturmustur.
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Kent yoneticilerinin kisa vadeli planlara 6ncelik tanimasi, basit ve giiniibirlik ¢oziimlere
oncelik vermesi, kent i¢i ulasimin icinden ¢ikilmasi zor hale getirmistir. Otomotiv
endiistrisinin gelisimini asir1 oranda tesvik edici politikalar, bireysel oto sahipiligini
ozendirici olmus, ancak bu diislik kapasiteli ulagim araci kentlerin hizli gelismesiyle
beraber bliylik trafik tikanikliklarini yaratmistir. Bu sorunu dnceden goren tiim gelismis
iilkeler, kentlerde Toplu Tasimacilik dogrultusunda 6nlemlerini almisken, iilkemizde bu

konu gozardi edilerek ge¢ kalinmustir.

Kenti¢i ulasimda sistemin veya sistemlerin se¢imi ile sadece sistemin teknolojisi,
isletmesi ve ag Ozelliklerini belirlemeyip, ayni zamanda kentin fiziki gelisimi,
ekonomisi, sosyal ve ¢evresel sartlar1 ve degisimleri de belirlenmelidir. Ancak kent i¢i
ulagimin kolay yoluna gidilerek, otobiis ve bir ara dolmus ¢6ziim olarak goriilmiistiir, bu
arada Ozel arag sahipligi tesvik edilerek hizla artmistir. Buna paralel olarak biiyiik
kentlerimizde yapilan ulasim etiidleri sonucu, kisi basina toplam yolculuk oranlari
incelendiginde, niifus artisina paralel olarak, kentici hareketliligin karayolu ulagimi

yoniinde arttig1 tespit edilmistir. [ 10 ]

3.2.3.1. Motorlu Ara¢larda Gelisme
Kentlesme orani ile birlikte ticaret ve aligveris merkezlerinin yayginlagmasi, niifusun
hizli bir sekilde artmasi, toplumun ferah ve kiiltiir seviyesinin yiikselmesi ve buna bagl

olarak bireysel ara¢ kullaniminida yayginlastirmaktadir.

Otomobil trafiginin artmasi;yollarin, sokaklarin dokusunu ve izledigi hatlar1 degistirdigi
gibi kentlerin gériiniimiinii bozmakta, yasayanlarin ¢evre kirlenmesi yoniinden yasamini

tehdit etmekte, ekonomik gelismesini engellemektedir.

Sanayilesmis bat1 iilkeleri; motorlu araglarin siir tanimaz isteklerini karsilamak igin
kaynaklarin1 sorumsuzca akitmamaktadir. Mevcut yollarin en verimli ve en az tahribat

verecek sekilde planlamaktadir.

Tablo 3.8. Trafik Araclarindaki 35 Yillik Artis

Yillar Toplam Otomobil | Minibiis Otobiis Kamyonet | Kamyon Motorsiklet

1966 225915 91469 10913 12041 31462 47931 32099
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1976 944369 486894 46066 25388 166861 122176 96984
1986 2005138 1087234 97917 50798 224755 217111 327323
1996 5182035 3274156 182694 94978 442788 333269 854150
2001 8188471 5219812 319863 169920 923587 525291 1029998

Kaynak : Emniyet Genel Mudiirliigii istatistik yillar1 [12]

3.2.4. Karayollarinda Trafik Kazalar

Emniyet Genel Miidiirliigii istatistiklerine gore; Tiirkiye’de trafik kazalarmin ortalama

%096.95’1ne siiriicii hatalar1 neden olmaktadir.

1991-2000 yillar1 arasinda, Tiirkiye’de meydana gelen trafik kazalari incelendiginde
1991 yilina gore siirlici hatas1 4 kat oraninda artis gostermistir. Kazaya sebep olan
diger unsurlarin hepsinde azalis gozlenmektedir. Siirlicii hata payr ise 2000 yilinda
yaklasik %97’e yiikselmistir. Oranin bu kadar yilikselmesindeki neden olarak, araglarin
cekis ve manevra giiclindeki artis ve arag basma diisen kullanilabilir yol miktarindaki

azalis gosterilebilir. [11]

Tablo 3.9. Kazaya Sebep Olan Unsur ve Oranlari

Siiriicii Tasit Yaya Yol Yolcu
Yilt Say1 % say1 % say1 % say1 % say1 %
1991 130985 | 85.66 | 3147 2.06 | 175546 | 11.47 | 803 0.53 438 0.29
1996 344554 | 94.98 | 2274 0.63 | 14766 4.07 604 0.17 552 0.15
2000 525376 1 96.95 | 2039 0.38 | 12276 2.23 1533 0.27 701 0.13

Kaynak : Emniyet Genel Miudiirliigii istatistik yillari [12]

3.2.5.Karayolu Tasimaciliginin Sorunlari

Bu sektorde Ulastirma Bakanliginin gorev alanina isabet eden uyum c¢aligmalar1 agirlikli
olarak, isletmecilerde aranacak sartlar, lisans uygulamalari, fiyat ve diger konulardaki
ayrimciligin -~ kaldirilmas1  suretiyle  rekabetin ~ korunmasi, kamu  hizmeti
yilikiimliiliklerinin sekil ve sartlarinin belirlenmesi, tehlikeli mal tagimacilifinda
standart ve denetim usullerinin belirlenmesi, sekterdl piyasa krizi durumlarinda alinacak

onlemlerin belirlenmesi gibi konularda yogunlagsmaktadir.

Bu diizenleme konular1 i¢inde, ekonomik ve sosyal boyutlari itibariyle en énemli yeri
tutan ¢alisma, karayolu tasima isletmesi sifatin1 kazanabilmek i¢in yerine getirilmesi
gerekecek olan mesleki yeterlilik, mali kapasite ve iyi sohret kriterleriyle ilgili mevzuat
ve uygulamanin ortaya konmasidir. Bu konudaki AB direktifi ekonomik kosullara gore

gelisme gostermistir.
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Iyi sohret sahibi olma kriterinin kat1 veya esnek bicimde uygulanmas: iilkeden iilkeye
degisebilmektedir. Bu konuda iiye iilkelere genis yetkiler taninmistir. Ancak burada,
sirket yonetiminden sorumlu kisilerin, karayolu giivenligi, siiriiclilerin dinlenme ve arag
kullanma siireleri, ara¢ standartlar1 gibi konulardadnemli tekerriir eden ihlallerden

dolayr mahkumiyet almamis olmalar1 esastir.

Mesleki yeterlilik kapasitesi ise, kosullar1 s6z konusu direktifle belirlenen yeterlilige
sahip olma anlamini tasimaktadir. Bu yeterlilige sahip olabilmek, yetkilendirilmis
kuruluslarca yapilacak zorunlu ve sozlii sinavin bagarilmasi ve bunun belgelenmesiyle
miimkiindiir. Smav konular1 ise, hukuk, sirketlerin ticari ve mali yonetimi, teknik
standartlar ve isletmecilik, karayolu giivenligi, uluslararasi tagimacilikta gecerli olan

anlagmalar gibi olduk¢a genis bir yelpazeye dagilmis bilgileri kapsamaktadir.

Direktif, bir tagimacilik sirketinde yonetici sifatiyla en az bes yillik pratik bir tecriibeye
sahip olanlar ile teknik veya yiiksek okuldan diploma almis kisileri, yapilacak bir

kontrol sinavini basarmalar1 kosuluyla bu sinavdan muaf tutulabilmektedir.

Mali kapasite i¢in getirilen son degisiklikle, sirketin kullanilan ara¢ basina 9000 euro,
ilave her ara¢ basma 5000 euro’ya esit degerdeki bir kapital ve rezerve sahip olmasi
esast getirilmisgtir. Bu parasal miktarlar, banka teminati seklinde saglanabildigi gibi

gerektiginde rehin veya kefillik seklinde de saglanabilmektedir.

3,5 tonun altindaki araclarla tasima yapan isletmeler, bu sartlardan muaf tutulmuslardir.
Ayrica, tagimacilik pazarinda ¢ok az etkisi olan ve lokal tagimacilik hizmetinde bulunan

isletmelere pazara giris sartlar1 agisindan esneklik saglanmistir.

Mali kapasitenin degerlendirilmesi i¢in ilgili iilkenin yetkili makami sirketin yillik
hesaplarin1 ve gerektiginde bankada bulunan likit mevduati dahil bor¢lanma ve banka
avansi imkanlarini, isletme igin garanti niteliginde olacak mallar dahil sahip olunan
varliklari; arag,bina, yerlesim ve cesitli gerecler i¢in yapilan giderleri veya bunlara

yapilan ilk 6demeler ile doner sermayeyi dikkate almak durumundadir.
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AB mevzuatinda ara¢ sahipligi sarti aranmamakta, ancak karayolu giivenligi
gerekgesiyle, sirketin aracglarinin bakimini1 uygun kosullarda ifa edebilmesi i¢in gerekli
ve yeterli finansmana sahip olmasinin garanti edilmesi amaglanmaktadir.

Karayolu tagimacilig1 alanindaki AB’ye uyum ¢aligmalarinin Ulagtirma Bakanlig1 gérev
alanina giren boyutlarn ile ilgili faaliyetler Ulusal Programda genellikle Karayolu
Tasima Kanunu’nun TBMM’den ¢ikmasima baglanmis, Kanun tasarisinda da uyum
konularinin tasarinin yasalagsmasindan itibaren alt1 ay i¢inde ¢ikarilacak yonetmeliklerde
ele alinmas1 ongoriilmistiir. Bilindigi gibi, s6z konusu tasar1 Temmuz ayinda kabul
edilmis ve 19.07.2003 tarih ve 25173 sayili Resmi Gazetede yayinlanarak yiiriiliige

girmistir. Halen Bakanlikta yonetmelik ¢caligmalar1 stirmektedir.

Karayolu tasimacilig1 sektoriindeki AB’ye uyum c¢alismalart biitiin boyutlar1 itibariyle
aynt zamanda Tiirkiye-AB Mali isbirligi g¢ercevesinde gelistirilmis olan bir teknik
destek projesinin de konusudur. Proje 2003 yilinin son aylarinda ihale edilip,

baslanmustir. [ 13 ]

3.3. DEMIRYOLU TASIMACILIGI SEKTORU

Uluslararas1 demiryolu esya tasimaciliginin temel altyapi bilesenleri; rayl sitemler ve
donanim iiriinleri (elektrik tesisat1 ve sinyalizasyon vb.), lokomotif ve vagonlar, aktarma
istasyonlar1 ve terminallerdir. Demiryolu tasimacilifinda devlet tarafindan yapilmakta
olan bu altyap1 yatirimlar1 son derece yiiksek maliyetlidir.

Demiryolu baglangi¢ yatirimlarinin devlet tarafindan saglanmasindan sonra isletim
maliyetleri ise son derece ekonomik olmaktadir. Ayrica demiryolu esya tasimaciligi,
uzun mesafeler arasinda gergeklestirilebilen gilivenli ve ¢evre dostu bir tagimacilik

tiirtidiir.

Diinyada demiryoluna olan talebin artmasinda, hatlarin iiretim ve tiiketim merkezleri ile
bulusturulmasi, demiryollar1 kara- hava ve deniz yollar ile biitiinlestirilmesiyle birlikte
kombine tasimacilik operasyonlarina elverigli hale gelmesi temel rol oynamaktadir.
Uluslararas1 yasal diizenlemelerdeki basitlestirilme ve harmonizasyon c¢alismalart ile

cevre glivenligine yonelik ortak mutabakatlar, bu alana olan talebi artirmaktadir. [7]
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Ekonomik ve gilivenli olma avantajlarin1 dikkate alarak, 6zellikle hacimli ve tonajl
yiiklerin  taginmasindan demiryolu tagimaciligi tercih edilmektedir.Demiryolu
uluslararas1 esya tasimaciliginin diger tasima tiirlerine gore ¢evreye duyarlt bir
tagimacilik tiiriidiir, diger tasima tiirlerine gére daha giivenlidir, karayolu trafik yiikiinii
hafifletir, genelde diger tagima alternatiflerinin aksine uzun donem sabit fiyat garantisi
verir, uluslararas1 gegislerde karayolunda gecis simirlamalar1 bulunurken transit
iilkelerin tercih ettigi bir tasima tiirli olmasindan dolay:1 geg¢is iistiinliigli verilmektedir,
transit stireleri karayoluna gore biraz daha fazla olmasina ragmen sefer siireleri sabit
durumdadir, agir tonaji ve havaleli yiikler i¢in ¢ok uygun tasima tiiriidiir ve hava

kosullarindan karayolu kadar ¢ok etkilenmemesi en iistiin yonleridir.

Demiryolu tagimacilifinin dezavantajli yonleri; transit siireleri bazi teslim bolgelerinde
karayolu ve denizyoluna gore daha uzun zaman alabilmesi, oOzellikle Tiirkiye
icerisindeki parkurda, teslimatin daha uzun siirelerde yapilabilmesi, kapidan kapiya
teslimlerde Avrupa’da g¢ogu yerlerde fabrika icine kadar ray baglantis1 olmasina
ragmen, Tiirkiye’ de bu imkan yok denecek kadar az durumda olmasi ve kapidan kapiya
teslimlerde ¢ogu yerde trenin en yakin istasyona kadar gelebilmesi, teslim adresi i¢in

ayrica kamyon aktarmasina gereksinim duyulmasi olarak sayilabilir.

Ulastirma sektdriiniin ana unsurlarindan birisi olan demiryollar1 da diger ulagim tiirleri
gibi kiiresellesmenin yarattig1 diizene ayak uydurabilmek i¢in 6nemli bir yapisal ve
teknik degisim siirecinden ge¢cmektedir. Yapisal degisim siireci iginde demiryollarinin
hem kendi yapilart hemde develetle iliskileri sorgulanmakta ve yeniden
diizenlenmektedir. Diinya demiryollarinin neredeyse tiimiinden yeniden yapilanma
caligmalar1 ¢esitli bi¢imlerde siirdiiriilmektedir. Giiniimiizde,demiryolu sektoriiniin
sadece diger ulastirma tiirleri karsisinda rekabet giiciinli artirmaya degil birden fazla
isleticinin  faaliyetine 1imkan vererek sektdr iginde de rekabet yaratilmaya
calisilmaktadir. Gelecek yillarda demiryolu tasimasmin  ozelliklerine uygun
gilizergahlarda gelismeye devam edecegi ve kamuoyunun ¢evresel konulara
duyarliliginin artmasi sonucu trafigin karayolundan demiryoluna kaymasina neden
olacagi beklenmektedir. Demiryollar1 da olusan bu olumlu gelismeden yararlanabilmek
icin hizmet kalitesi, konfor, gilivenirlilik ve fiyat konusunda iyilestirmeler yaparak

rekabet giiclinli artirmak i¢in 6nlemler almak zorundadir.
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3.3.1. AB’de ve Diinyada Demiryolu Tasimacihig:

Tim Diinyada, karayolu agirlikli mevcut tagimacilik sistemi sebep oldugu kirlenme,
kazalar ve trafik tikaniklig1 ile ekonominin gelistirilmesinde en biiyiik rol oynayan
hareketliligi siirlamaktadir.  Avrupa ve Asya’nin bircok {iilkesinde bu durumu
degistirmek icin demiryollarina 6zel dnem verilmistir ve ilk olarak 1960’11 yillarda
Japonya’da kullanilmaya baslanan ileri teknoloji liriinii yiiksek hiz trenleri 1980’lerden
itibaren tiim Avrupa’da yayginlagsmistir.  Yiiksek hiz trenlerinin hizmet verdigi
iilkelerde 200-600 kilometre arasindaki mesafelerde demiryolu ile ulagim havayolu

ulagimina tercih edilmektedir.

1950 yillardan bu yana Avrupa’nin giindeminde olan, ekonomik yonden giiglii tek
Avrupa ideali, 1992 yilinda Maastricht Zirvesiyle ¢ok yonlii bir birliktelik niteligini
almistir. Ekonomik ve toplumsal biitlinliik i¢in kilit sektorlerden biri olan ulastirma alt
sistemlerindeki gelismeler ve Avrupa Birligi tarafindan 6nemle degerlendirilmekte ve
yonlendirilmektedir. Cevreyle uyumlu ekonomik gelismenin saglanmasinda ulastirma
sektoriiyle ilgili Avrupa Birligi politikalar1  6zellikle demiryolu altyapisinin
gelistirilmesine yoneliktir. Eski Dogu blogu iilkelerinin gelismis Avrupa iilkeleriyle
ekonomik ve toplumsal uyumunun ve biitlinlesmesinin saglanmasinda o6zellikle
demiryolu altyapisinin gelistirilmesi amaciyla 10 adet Pan-Avrupa Cok Modlu

Ulastirma Koridoru belirlenmis olup, ¢alismalar devam etmektedir.

Avrupa iilkeleri, 2000’11 yillarda 9/440 sayili Avrupa Konseyi Direktifi dogrultusunda
yonetim Ozerkligi saglanmis, mali yapilar1 iyilestirilmis, verimlilikleri artirilmig
demiryolu kuruluslar1 yaratmak i¢in izlenecek yeni demiryolu stratejileri iizerinde

caligsmaktadirlar.

Avrupa Komisyonu, Avrupa demiryolu sebekesinin omurgasin1t meydana getirecek olan
ve limanlar, havayollar1 ve karayollarmi da ic¢ine alan Trans European Networks
( TEN ) planin1 belirlemis ve dokuzu demiryolu {izerine olan 14 6ncelikli TEN Projesi
icin baglangi¢ finansmanmin saglanmasinda gorlis birligi olusturulmustur.  Bu
projelerden yiiksek hiz tren hatlariyla ilgili olanlar, gelecegin Avrupa Yiiksek Hiz Tren
Sebekesi’nin de omurgasini olusturacaktir. Avrupa’da demiryollar1 ekolojik avantajlari

ilave Pazar payma doniistiirmek amacindadir. Bu nedenle, Avrupa’da ** Kirleten 6der’’
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prensibi c¢ercevesinde kaza, hava kirliligi, giriiltd, iklim degisiklikleri gibi sosyal
maliyetlerin icsellestirilmesi iizerine yogun bir bicimde ¢alisilmaktadir. Ote yandan,
ulastirma sistemlerinin birbirine karsi istiinliiklerinin birbirini tamamlayacak sekilde
kullanilmast kavramai ile olusturulan > kombine tagimaciligin’’ gelistirilmesi 6nemli bir

strateji olarak Avrupa giindemindedir.

Avrupa Birligi’nde benimsenen demiryollar1 politikalari: demiryolu kuruluslarinin
bagimsizligl, isletme ile altyapinin birbirinden ayrilmasi, yeni isleticilere hatlara erigim
hakki saglanmasi, alt yapi1 kullanim bedellerinin esitlik ilkesine gore belirlenmesi,
demiryolu kuruluglarinin mali yapisinin diizeltilmesi esaslarina dayanmaktadir. Avrupa
Birligi, demiryolu sektoriiniin yeniden yapilanmasim1 ( veya yiiriitiillmekte olan
yapilanma ¢alismalarinin tamamlanmasini ) ongérmektedir. Avrupa’daki bir¢ok iilkede
baglatilan yeniden yapilanma g¢aligmalar1 kapsaminda gerek demiryolu sektorii i¢inde
gerekse diger sektorler arasinda rekabet edebilme diizeyini yakalama gerekcesiyle
demiryolu kuruluslarinin mali yapisini iyilestirmek oncelikli hale gelmistir. Teknik
degisim stireci icinde lilke demiryollarinin birbirine entegrasyonu amaciyla teknik
altyapinin  ( ozellikle sinyalizasyon, telekominikasyon, c¢eken-cekilen araglar ve

ekipman ) birbirine uyumlulugu saglanmaya caligilmaktadir.

Son yillarda diinya ekonomisinde, diinya niifusunun biiyiik bir kisminin yasadig1 Asya
Kitasi’nin 6neminin artmasi nedeniyle, Avrupa ile Asya arasindaki ulagim koridorlari,
ozellikle demiryolu koridorlari, Oniimiizdeki yillarda kritik bir rol oynayacaktir.
Yiiksek-hiz tren hizmetleri, demiryollarina 6nemli bir pazar imkani yaratmistir. Bu
pazarda demiryollari, karayolu ve havayoluna gore tercih edilir bir alternatif haline
gelmistir.  Genel olarak yiiksek-hiz treni saatte 200 kilometrenin iizerinde hiz yapan
yolcu trenleri i¢in kullanilmaktadir. Celik tekerlek — celik ray teknolojisine dayali
olarak gelistirilmis olan ancak, yiiksek hiza uygun yeni bir altyapiyr da gerektiren,
yiiksek-hiz trenleri saatte 300 kilometreye kadar hiz yapabilmektedir.

AB tilkelerinde hizli trenlerle yapilan ulusal ve uluslararasi tagimalar 42.3 milyar yolcu-
km’ye ulasmis olup, 1997 yilinda bir 6nceki yila gore %4.9 oraninda artig gostermistir.
1996 yilinda faaliyete gecen Fransa, Hollanda ve Alman demiryollarinin ortak iglettigi

hizli tren Thalys’in yolcu sayisi 10 milyonu agmustir. Yiiksek hiz, konfor ve miisteri
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taleplerine gore dizayn edilmis sehirlerarast ve bolgesel trenlerin de Pazar pay1 artmaya
baslamistir. ABD’de geleneksel dokme yiik olan komiir dahi konteynerle tasinmaya,
Avrupa’da ise mamul maddeler ve makinalar karayolundan demiryoluna kaymaya
baglamistir. Ulastirma sistemleri arasindaki mevcut dengesizlige karsin, demiryollari
kombine ve konteyner tasimaciligina giderek artan bir katki yapmaktadir. Kombine
tastmaciligin AB iilkeleri ve Isvigre’de 1984-1997 yillari ortalama yillik artis oran1 %
6.7 dir.

Bazi AB iilkeleri 9/440’ta belirtildigi tizere ; yilk ve yolcu tagimalarinda ulusal
demiryolu sirketlerinin birleserek uluslararast gruplagsmaya gitmelerini tesvik etmek
amactyla sadece bu gruplara tahsis edilen serbest yollar da ( freeways )

olusturmuslardir.

Sektorde gerceklestirilen son diizenlemelerle demiryollarinin ekonomik olmayan
hizmetleri siibvansiyon alarak yerine getirme zorunlulugunu ifade eden kamu hizmeti
yiikliimliiliigli ortadan kalkmakta ve kamu hizmetlerinin devletin a¢tig1 rekabet¢i bir
thale sonucu en az silibvansiyon talep eden kurulug tarafindan kamu hizmeti

sozlesmeleri araciligiyla yiirtitiilmesi politikas1 benimsenmektedir.

3.3.2. Tiirkiye’de Demiryolu Tasimacilig:

1950’lerden beri Tiirkiye sadece ve sadece karayollar1 ulagtirma tiirine biiyiik kaynaklar
aktarirken; ulagtirmanin alt tlirlerinin birbiriyle rekabet eder degil de istiinliiklerinin
bulundugu alanlarda birbirlerini tamamlamalarmin {ilke genelinde katma deger
olusumuna biiylik yararlar getirecegini géren Avrupa devletleri, Avrupa Birligi i¢inde
ve toplumsal ve ekonomik biitiinliikk i¢in ulastirmayr ana konulardan biri olarak ele
almig, cevreyle uyumlu ekonomik kalkinmaya destek olarak demiryollarinin alt
yapisinin gelistirilmesi yoniinde kararlar almislardir. Bir zamanlar kéhne ve kalitesiz
servis verdiginden yakinilan demiryollar1 hakkinda bu yarginin kazara ortaya ¢ikmadigi
Mart 1987 tarihli Birlesmis Milletler Ekonomik ve Sosyal Gelisim Raporunda tespiti
yapilmis ve asagidaki analize varilmistir: tarihsel olarak, demiryollar1 tiim diinyada
kendi tesislerini kontrol altinda tutan, tiim idari ve isletme gorevlerini yerine getiren
cogunlukla da baski altinda biitiinsel bir organizasyon olarak geligmistir.

Demiryollarinin kara tasimacilifinin etkili bir aract oldugu donemler edinilen ticari
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aligkinlarin yeni ulasim tiirlerinin karsisinda kendini yenileyememesi, demiryollarin
sundugu hizmetlerle miisterinin talepleri arasinda ki uyusmazliklar, demiryollar1 ve
bunlara sahip {ilkelerdeki belirgin ekonomik verimsizliklere ve ciddi mali zorluklara
neden olmustur. Demiryollarindaki krizin, hizmet verilen ekonomik tercihler icersinde
meydana gelen degisikliklere uyma yoniinde tesvik gormediklerinden yada bdyle

degisikliklere izin verilmediginden meydana geldigi sdylenebilir.

Genellikle tiretim odakl1 bir isletme olan demiryollarinin, pazar odakli bir igletme haline
doniistiiriilmesi miisteriye verilebilecek hizmet seviyesinin yiikseltilmesi iilkemizde
sorun olmus ve bu yiizden demiryollar1 sik sik elestiri konusu olarak giindemi isgal

etmistir.

Petrol krizinin hemen ardindan Tiirkiye’ye de TEM projesi giindeme gelmis ve pek ¢ok
Avrupa iilkesi demiryollarinin durumunu tekrar gézden gecirme ihtiyaci hissetmisken,

Tiirkiye’de ( otoyol ag1 ) 6zendirilmesi ve konu edilmesi giindeme getirilmistir.

Cumbhuriyetle birlikte sanayi atilimi baglatilmis ve demiryollart ulagimin omurgasi
olusturucak sekilde Birinci Plan ( 1932-1936 ), Ikinci Sanayilesme Plan’in da
(1936-1941)

Demir-gelik, komiir, bakir ve agir makinaya onem verilmis, bu tiir kiitlesel yiik
tasimacilig1 tiimiiyle demiryollarinca yapilmistir. Boyle bir talep de demiryolculugu

canli tutulmustur.

1950 sonrasinda, tarim ve tiiketim mallarina dayali bir sanayilesme idelojisinin
ekonomik yapiya hakim olmasi ve bireysel tiiketim mallarinin iretim ve tliketiminin
yayginlastirilmasi gayretleri kendine has, kolay bir ulastirma modelini de beraberinde
getirmistir. 1960 sonrasinda her ne kadar planlarda 6ngoriilen toplumsal ve ekonomik
gelismelerin gerektirdigi ylik ve yolcu tasimasinda ulastirmanin alt sistemleri arasinda
koordinasyon saglanmasi ongoriilmiis olmasina karsin ¢ Plan yerine Pilav’ zihniyeti
planin koordinasyon ilkesini gérmezlikten gelerek ¢ok pahali bir modeli ¢ok pahaliya

uygulamstir.
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Karayollarina yapilan yatirimlar biitiin plan donemlerinde en biiyiikk paya sahip
olmustur. Planda demiryollar1 iyilestirilmesi ve modernizasyonu yoniinde tedbirler

getirmesine karsin 6ngoriilen tavsiyeler gozardi edilmistir.

Devlet Istatistik Enstitiisiiniin verilerine gére 1970-1995 yillar1 arasinda GSYIH,sabit
fiyatlarla,yilda ortalama olarak %4.31 oraninda artarken, yolcu tasimalart %5.28
( Yolcu-km ),yiik tagimalar1 %5.95 ( Ton-km.) olarak artmistir. Diger bir degisle
GSYIHdaki her %1°lik artisa karsilik yolcu trafigi %1.23, yiik tasimaciligi’da %1.38
oraninda artmistir. Avrupa Birligi’ndeki 15 {iilkede, ayni donemde, yolcu ve yik

tastmaciliginda GSYIH ya gore artislar %1.34 ve %0.90 olmustur.

Demiryollar1 pazar paymin yillar itibariyle Onemli diisiis goOstermesinin ardinda
iilkemizdeki yapisal sorunlar yatmaktadir. 1950 yilina kadar 7671 km. ana demiryolu
hatt1 yapimi gergeklestirilmis ancak bu tarihten itibaren demiryolu insaati unutulmustur.
Yatirim Odenekleri iyice kisilmig; hatta planda Ongdriilen miktarlarin ¢ok altinda

kalinmustir.

Bugun hala, mevcut olan demiryollarinin %28.16’s1, 30 yasin iizerinde, %45.5°1 ise
diinya standartlarinin ¢ok iistiinde bir egime sahiptir. Hatlarin %99°u tek hat halinde

caligmaktadir.

Niifus artis orani yiiksek olan iilkemizdeki temel sorunlar1 ¢6zmek dahi finansman
acisindan olas1 goriilmezken ulastirma konusunda liikks yatirimlara kaynak ayirmak
bagka verimli yatirimlarinda Onilinii almaktadir. Bir ulagim yolunun planlanmasi
sirasinda degerli arazi ve dogal kaynaklara zarar verilmemesine Ozellikle dikkat
edilmelidir. Bu ayrintinin {izerinde durulmamasi hem dogal ¢evre dengesini ‘’ekolojik
dengeyi’’ bozmakta hem de ekonomik kayba neden olmaktadir. Ulastirmanin eko-
sisteme olan etkisinin ekonomik maliyetinin de yatirimda diisiiniilmesi gereken bir

unsur oldugu artik gézoniine alinmalidir.

Ulastirma sektoriinde kullanilan enerji lilkemizde kullanilan toplam enerjinin yaklagik
%20 sidir. Demiryollarinda birim tasima bagina diisen enerji tiikketimi karayollarina

gore:1/9-1/7 oraninda daha azdir.
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Tablo 3.10.Ulkemizde ve Baz1 Ulkelerdeki Karayolu,Demiryolunun Durumu

Ulke (1000 Km2) (Milyon) Karayolu Demiryolu Km?2 diisen

Yiizolgiimii Niifusu (Km) (Km) Demiryolu
(Km)

Almanya 357 82 642000 40826 114

Belcika 31 10 145000 3380 109

Macaristan 93 10 30000 7607 82

Polonya 313 39 239000 23420 75

Isvigre 41 7 71000 2989 73

Avusturya 84 8 106000 5672 68

Fransa 547 58 959000 31851 58

Italya 301 57 308000 16014 53

Bulgaristan 111 8 37000 4293 39

Ispanya 505 39 342000 12284 24

Yunanistan 132 10 29000 2474 19

Tiirkiye 780 64 60000 8607 11

Kaynak : TCDD istatistik yillig1 [14]

Tablo 3.10°dan iilkemizin ne denli ¢arpik bir ulasim modeli benimsediginin rakamsal
degerlerini gormek miimkiindiir. Otomotiv endiistrisinin bir zamanlar lokomotif gorevi
ustlendigi {iilkelerde dahi Tiirkiye’de demiryolunun birim yiiz6l¢limiine diisen
uzunlugunun 10-6 kat1 olmas1 dikkat ¢ekicidir. Karayoluna, yani tek bir ulagim tiiriine
bel baglayan Tiirkiye’nin 2000’li yillarda boyle bir modelle tasinamayacaginin bilince

¢ikarilmasi onemlidir.

Otoyol yapimi heyecanini yitirmis kimi geligmis iilkeler, tekrar toplu tagimaciligi hizli
treni kesfederek uygulamaya koymuslardir. Yeni gelistirilen bu teknolojinin iilkemize
kazandirilmasinda ge¢ kalinmis olmasma karsin en kisa siirede bu teknolojiden
yararlanilmasinin ~ degerlendirilmesi  ve  {ilke  ulasgiminin  dengelenmesinin

planlanmasindaki yerini almasi1 ¢ok 6nemlidir.

Avrupada da demiryollarinin hem yolcu hem de yiik tasimasindaki payi uzun siire
diistiikten sonra, hizli trenlerin gelistirilmesiyle yolculuk oranindaki artis kayda deger
olmustur.

Tablo 3.11. Avrupa’da Hizli Tren Yolculugunun Pay1 ( Milyon Yolcu-Km )

Yili Yolcu Pay1 % olarak
1989 12.4
1990 16.3
1992 26.6
1995 32.9
1996 374

Kaynak : TCDD istaistik y1llig1 ( 1996 — 2000 ) [14]
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Demiryollarinin  modernizasyonuna ve hizli hizmet verebilecek olanaklara

kavusturulmasinin birgok yararlari siralanabilir. Bunlarin baslicalar ;

a- Hizli Tren, Ozellikle orta mesafe sehirlerarasit yolculuklarda tercih edilir hale
gelmistir. Bu pazarda Karayoluna ve Havayoluna gore tercih edilebilmektedir.

b- Daha temiz bir ¢evreye 6zen gosterebildigi icin tercih edilmektedir.

c- Enerji sarfiyatinda sagladigi ekonomi nedeniyle tercih edilebilir haldedir.

d- Seyahat giivenligiyle tercih edilmektedir.

e- Rayl Sistem Merkez-Banliyd tasimaciliginda vazgecilmezligini siirdiirmektedir.

f- Tiirkiye disindaki tilkelerde 150-200 km’nin {izerindeki uzakliklarda yiik
tagimaciligindaki tistiinliiglinii korumustur.

g- Demiryollari kombine ve konteyner tagimacilifina elverisli ve bu alanda etkilidir.

h- Daha az istimlak gerektirdigi i¢in tarim alanlarina daha az zarar verir.

Avrupa iilkelerinin ulusal projelerini temel alan ve bunlar arasinda baglanti kurmay1
ongdren Avrupa Yiiksek Hiz-Tren Sebekesi ile ilgili caligmalar1 1989 yilinda
baslatilmistir. ( Tiirkiye’de ise, bu yillarda otoyol yatirimlar1 hiz kazanmistir. ) Bu
tarihte, CER ( Community of European Railways ), Avrupa Yiiksek-Hiz demiryolu
sebekesi icin Onerilerde bulunan bir rapor hazirlamis ve rapor Avrupa Toplulugu
Komisyonu’na sunmustur. Bu grup Avrupa Yiiksek-Hiz demiryolu baglantilar1 icin
Ana plan hazirlamis ve 1990 yili sonlarinda Balkan Konseyi’'ne, ‘Avrupa Yiiksek-Hiz
Tren Sebekesi’ baslikli Raporu sunulmustur. Kurul 2010 yilina kadar siirede yapilacak
Yiiksek-Hiz baglantilart i¢in Avrupa Planin1 onaylamistir. Su anda 7000 Km olan bu
hatlar toplam1 2010 yilinda 35.000 Km’yi bulacaktir.

Giiniimiizde Fransa’da Paris-Tours arasinda 215 km/saat, Ingiltere’de Londra-Edinburg
arasinda 155 km/saat, Ispanya’da Madrit-Sevil arasinda 201 km/saat, Paris-Londra
arasinda 172 km/saat, Almanya’da Hannover-Gottingen arasinda 199 km/saat,
Japonya’da Tokyo-Nagoya arasinda 216 km/saat, Abd’de hizla seyreden demiryollar
1975 yillarindan beri ¢alismakta olup kisa ve orta uzaklikta seyahatlerde tercih edilen

cevreye uyumlu, ekonomik ve konforlu bir seyahat araci olarak ilgi gérmektedir.
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Diinyadaki Yiiksek-Hiz demiryolu ag1 hizla biiylimekte olup, Fransa Ulusal
Demiryollar1 bu yiizyilin sonunda kurulacak TGV ( Train a Grande Vitesse ) hatlar1 i¢in
en yliksek hizi 360 km/saat olarak tasarlamaktadir. Cok uzak olmayan bir gelecekte
Almanlarin ICE 2.2’lerinin 330 km/saat, Japonlarin Sinkansen trenlerinin 300 km/saat
tizerinde hiz yapmalari planlanmistir. Genig bir cografi alana yayilan iilkemizin bu

gelismeler disinda kalmasi ¢ok acidir.

Toplu ulasimin en gelismis endiistri iilkelerinde tekrar Onemsedigi bir donemde
Tiirkiye’nin bu gelismeyi gérmezlikten gelerek otoyol tercihini kullanmasi, ulagtirma
gelismelerini yakindan takip edememesinden kaynaklandigi gibi yabancilarin iilkemize
bicmis olduklar1 modeli takip etmekteki hevesli ¢ikar gruplarininda baskisinin etkisiyle

de olusmustur. [14]

3.4.HAVAYOLU TASIMACILIGI SEKTORU

Havayolu ulastirma sektorii kisa stirede ¢ok hizli teknolojik ve yapisal degisiklikler
gosteren bir sektordiir. Sektorde genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, diisiik
giirtiltiilii ve emisyon seviyelerine sahip ucaklarin gelistirilmesi havayolu sirketlerinin
faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsami iizerinde biiyiik Olciide etkide
bulunmus, serbestlesme ve Ozellestirme ile sektoriin  daha ticari bir yapiya
doniistiiriilmesi ve isbirliklerinin olusmasi sektoriin yapisin1 degistirmis ve sektorii

tiiketicilerin hakimi oldugu bir pazara doniistiirmiistiir.

Tasima tiirleri arasinda en yeni ve en az yararlanilan havayolu tasimaciligi; terminaller
arasinda yapilan, hizli ve zamana bagh bir nakliye tiiriidiir. Degerli {irtinlerin, kiigiik
boyutlarda paketlenmis bigimde tasinmasina uygundur. 500 kilometreden daha uzak

mesafeler icin elverislidir. 11k yatirimi ve isletme giderleri yiiksektir [7].

Ote yandan, havayolu nakliyesinin sagladig1i hiz avantaji ayn1 zamanda depolama ve

stoklama maliyetlerinde azaltic1 bir etken olusturdugu diistintilmektedir.

Havayolu kargo tagimaciligi, tarihsel gelisim siireci agisindan diger tagimacilik tiirlerine

gore daha yeni olmasina ragmen, son yillarda kullanim orami giderek artan bir
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tasimacilik sekli haline gelmistir. Havayolu kargo tagimaciliginda daha ¢ok, hacmi ve
agirhigr nispeten diisiik fakat degeri yiliksek olan esyalar tasinmaktadir. Diinya
ticaretinde {irlin ¢esitliliginin artmasina paralel olarak rekabetin siddetlenmesi ve is
siireglerinin hizlandirmasi1 agisindan ucagin bir tasima aract olarak sahip oldugu

avantajlar hava yolu kargo tasimaciliginin giderek daha fazla tercih edilme nedenleridir.

Havayolu kargo tasimaciliginin {istiin taraflari, yliksek hizda tagima ile teslim siiresinin
kisalmasi, diinya geneline yayilmis hava alaninin varligi, yiiksek emniyet ve
giivenirlilik, kargolarin ellegleme ve yliklemesinde gosterilen 6zen, planli ve tarifeli
kargo hareketleri ve diger tagimacilik tiirlerine oranla sigorta primlerinin daha diisiik

bulunmasidir.

Havayolu Tagimaciligiin en belirgin olumsuz yonii ise; kargo tasiyan ucaklarin agirlik
ve hacim smirlar1 nedeniyle diger tagima tiirlerine oranla daha yiiksek tasima maliyeti

ortaya ¢ikmasidir.

3.4.1. Diinya’da Havayolu Ulastirmasi

3.4.1.1. Havayolu Ulastirmasindaki Mevcut Durum:

Diinya hava tagimaciligi sektorii, 1993 yilindan bagslayarak 1997 yilina kadar trafik ve
gelirlerde siirekli artig yasamis, ancak daha sonra 6zellikle global ekonomik kriz

nedeniyle olumsuz gelismelere maruz kalmstir.

1995 yilinda tarifeli uluslararasi uguslarda tasinan yolcu sayis1 %6.6, i¢ hat uguslarda
tasinan yolcu sayist ise %2.5 artmistir. Uluslararast charter yolcu trafigi de %17.7
oraninda bir artis gostermistir. Kargo tasimaciligindaki toplam artig orani ise %6.7
olmustur. Kargo ucaklar1 ile taginan kargo orani uluslararasi uguslarda %14.3, i¢
hatlarda ise %6.2 oraninda artmistir. Bu, sadece kargo tagimaciligi yapan havayolu

sirketlerinin sayisinin stirekli olarak artmasinin bir sonucu olmustur.

1996 yilinda uluslararas: tarifeli ucuslarda taginan yolcu sayist %8.4 artarken, ic
hatlarda bu oran % 4.4’ e yiikselmistir. Toplam charter yolcu trafiginde ise bir diisiis
yasanmistir. Kargo tasimaciligindaki artis orani ise i¢ hatlarda 9%2.2, uluslararasi

hatlarda ise %6.7 ve toplam kargo tasimaciliginda %S5 olarak gerceklesmistir.
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Asya’daki ekonomik bunalima ragmen 1997 yilinda, tiim diinyadaki havayolu sirketleri
kar etmis ve rekor seviyedeki trafigi tasimislardir. Bu yilda tiim tasian yocu sayisi
1.448 milyon, taginan kargo miktar1 26 milyon ton olarak gerceklesmis, tarifeli hava
trafigi de tiim diinyada %8 oraninda artmistir. 1997 yilinda havayolu tagimaciligi
endiistrisinde yasanan bu gelisme, ucak siparislerinin miktarina da yansimistir. Bu yil
icinde verilen turbojet ugak siparisi %23 oraninda artmistir. Bu yilin sonunda
Uluslararas: tarifeli tasian yolcu sayist %7, i¢ hatlarda taginan yolcu sayist %5 ve
tasian kargo miktar1 %10.5 oraninda artig gdstermistir. 1997 yili ayn1 zamanda pazar
paylarim1 arttirmak ve artan rekabet¢ci ortamda durumlarini saglamlastirmak igin
havayolu tasiyicilar1 arasinda isbirliginin oldukca yayginlagsmaya basladigi bir yil

olmustur.

1998 yilina gelindiginde diinya ¢apinda Gayri Safi Milli Hasila ( GSMH ), bir 6nceki
yila kiyasla yaklasik %1.8 oraninda artis gostermis, endiistrilesmis iilkelerde, drnegin
A.B.D.‘ni GSMH’s1 %3.5 oraninda bir artig gosterirken, Avrupa Toplulugunda bu artis
%?2.8 oraninda gergeklesmistir. Gelismekte olan iilkelerde ise bu artis %2.8 olmustur.
Diinya ekonomisinde en fazla paya sahip olan Asya / Pasifik bolgesi GSMH’s1 ise
stirekli ve onemli bir gerilemeye maruz kalmistir. Artig orani yaklasik %1’ dir. Bu
donemde Giliney — Dogu Asya iilkelerinin ekonomilerinin olduk¢a ciddi bir durgunluga
girmesi, Cin’ in GSMH’sinda goriilen %7.4° lik artis1 golgelemistir. Japonya’ da ise
son yillarda goriilen yavas biiyiime, ekonomik durgunluga kadar gitmistir ve GSMH’da
%?2.8’lik bir azalma yasanmistir. Avustralya’nin ekonomisi de %4.5 oraninda bir artig
gostermistir. Rusya ekonomisindeki durgunluk GSMH’nin %6 oraninda diismesine
neden olmustur. GSMH’sinda yaklasik %2.5 oraninda yavas bir biiylime gosteren diger
bir bolge de Latin Amerika ve Karayipler’ dir. Son olarakta Orta Dogu, diinya

ortalamasindan daha fazla %3.3 oraninda performansini arttirmistir.

Bir ¢ok iilkede zayiflayan ekonominin bir sonucu olarak {iriin ve hizmetlerdeki diinya
ticaret hacmi 1997 yilinda %7.5 oraninda artarken 1998 yilinda bu sadece %4 oraninda
artmigtir. Havayolu sektoriindeki rakamlara bakildiginda, A.B.D.” de tarifeli yolcu
trafiginde artisin %1.5, yiik trafiginde artisin 9%0.2 oldugu, Avrupa’ da tarifeli yolcu

trafigi %7.4 oraninda artarken, ylik trafiginin sadece %1 oraninda arttig1 goriilmiistiir.
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Sonugta 1998 yilinda tiim diinyada uluslararas: tagian yolcu trafigindeki artig %2.9,

yiik trafigindeki artis ise %1.1 olarak gerceklesmistir.

1998 yilinda, Uzak Dogu iilkelerindeki ekonomik krizin, hava tagimaciligi sektorii
tizerine etkisi ¢ok biiylik olmustur. Bu bolgedeki hava tasiyicilar1 ekonomik durumun
neden oldugu olumsuzluklar telafi etmek icin faaliyetlerini yeniden diizenleyerek,
personel ¢ikararak ve filolarin1 yeniden planlayarak kendilerini toparlamak zorunda

kalmislardir.

Ortadogu’da ham petrol fiyatlarindaki diisiis, ekonomik gelismeyi engellemis ve bu da,
bu bdlgenin hava tasiyicilari i¢in olmusuz etkiler yaratmistir. Kiiresel trendin gerisinde

kalan bu bolgenin tasiyicilari, kod paylagimi anlagmalarina yonelmislerdir.

1998 yilinin sonuna dogru bat1 ekonomilerine hakim olan durgunluk tehdidi yavas
yavag ortadan kalkmis ve 1999’un ilk alt1 ayinda Atlantik’in her iki tarafinda koltuk
kapasitesi artarak, trafikte bir artis yasanmistir. Acak ugus frekanslarinin ve koltuk
sayisinin arttirtlmasi havayolu sirketlerinin gelirlerini olumsuz yonde etkilemistir. 1999
yilinda, trafik artiginin devam etmesine ragmen gelirlerin azalmasinin diger bir nedenide
ekonomik durgunluk sonucu is amacl seyahat eden yolcularin azalmasi ya da bu
yolcularin First yada Business Class yerine Ekonomi sinifinda yolculugu tercih etmeleri
olmustur. Nitekim bu donemde First Class trafiginde %9.1 oraninda bir azalma
gozlenmistir. TATA ( Uluslararast Hava Tasimaciligi Birligi ) istatistiklerine gore,
Agustos 1999 tarihinde tarifeli yolcu trafigi 1998 Agustos’una gore %5.5’ luk bir artig
gostermistir. Uluslararasi tarifeli kargo ise Agustos 1998’ e gore %11.2 oraninda
artmastir.

ICAO ( Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu ) tarafinda hazirlanan trafik
tahminleri, kiiresel havayolu tasimaciligindaki genel artisin, Oniimiizdeki yillarda
cografik bolgelere bagl olarak degisim gostermesine ragmen oldukca giiclii olacagini

belirtmektedir. [15]

3.4.1.2. Hava Sektoriindeki Ekonomik Gelismeler :
Ulke ekonomilerinin geliserek ekonomik giiglerin artmasi, havaalanlarmi kullanan
yolcularin sayisinda hizli bir artisa neden olmaktadir. 1990 — 1991 yillarinda, Korfez

Savasindan olumsuz yonde etkilenen havayolu trafigi 1992 yilindan itibaren tekrar
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gelismeye baslamistir. 1995 yilinda havayolu sirketleri, Korfez Savast nedeniyle
ugradiklar1 zararlar1 kapatmaya devam etmis ve rekor seviyede net karlar elde
etmislerdir. 1996 yilinda da net karlarin1 arttirmalarina ragmen, bir 6nceki yil diizeyine

ulasamamuglardir.

Hem A.B.D.” nin hemde diinya ekonomisinin gelisiminin, hava tagimaciligina olan talep
iizerine etkisi ¢ok fazla olmus, bdylece A.B.D. ve diinya ticareti havayolu sirketinin

mali performansi da biiyiik ilerleme gdstermistir.

3.4.1.3. Havalimanlarimin Trafik Durumu :

Havacilik, kiiresel ekonominin durumu ile yakindan iligkili dinamik bir sektordiir.
Diinya c¢apindaki ekonomik biiyiime; ekonomik reformlarin, serbest-ticaret
anlagmalarinin ve eknomilerin biitlinlesmelerinin bir sonucudur. 1990’l1 yillarda
uluslararasi ticaretin dogasi carpict bir bigimde degismis, bir zamanlar , sadece ulusal
menfaatleri i¢in c¢abalayan iilkeler, giinlimiizde biiylik ticari bloklara katilmaya

baglamistir.

Ulke ekonomilerinin ve ekonomik gii¢lerinin artmasi, havaalanlarmi kullanan yolcularin
sayisinda hizli bir artisa neden olmaktadir. Boeing sirketi tarafindan yapilan 6l¢iimlere
gore, 2006 yilina kadar diinya ekonomisindeki GSMH yilda ortalama %3.2 oraninda
biiyiirken, tiim diinyada taginan yolcu ve yiik trafigindeki artis GSMH’daki artisin iki
katt olmustur. Bu durum, mevcut havaalanlarinda kapasite yetersizligi nedeniyle
sikigikliklara ve gecikmelere neden olacagindan, mevcut havaalanlarinin gelistirilmesi,
modernize edilmesi ve yeni havaalanlarinin yapilmasi gerekmektedir.

1990 — 1991 yillarinda, Korfez Savasindan olumsuz etkilenen havayolu trafigi 1992
yilindan itibaren tekrar gelismeye baslamistir. Ancak havayolu trafiginin artmasi ile
beraber havalimanlarindaki sikisiklik ve yetersizlikler de artmistir. Bu donemde
ozellikle Asya/Pasifik bolgesinde havayolu trafiginde goriilen hizli ve biiyiik artig, bu
bolgede yeni havaalan1 yatirimlarinin  artmasmma neden olmustur. Biiyiik
havalimanlarindaki kapasiteyi arttirmak i¢in A.B.D.” deki havaalan1 gelistirme
calismalar1 devam etmektedir.Avrupa’da ise havaalan1 kapasitelerinin arttirilmasi
ihtiyact c¢ok biiyliktiir ancak yeni projelerin gergeklestirilmesinde biiyiik sikintilar
cekilmektedir.
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Diinyadaki havalimanlarinin bilyliik cogunlugu kamuya aittir ve havalimani yatirimlari
devlet biitcesinden karsilanmaktadir. Cok pahali olan havaalam1 yatirimlari, bu
yatirimlarin  hiikiimetler tarafindan karsilanmasin1 zorlastirmaktadir. Bu nedenle
havalimanlarinin 6zellestirilmesi giindeme gelmistir. Bugiin diinyada en ¢ok karsilasilan
Ozellestirme bigimleri olarak; havaalani yonetiminin 6zel bir girkete devredilmesi,
havaalani sahipliginin hiikiimette kalmak sartiyla uzun donem kiralanmasi ya da
anlagmalar yoluyla 0zel isletmelerin havaalani finanse etmesi ve yOnetmesi,
havaalanlarinin hiikiimet tarafindan 6zel bir isletmeye satilmasi ve son olarak da Yap

Islet — Devret modeli uygulanmaktadir.

3.4.1.4. Havayolu Sirket Evlilikleri

1980’ lerin miisteri ve kalite agirlikli sirket stratejileri 1990° larda kiiresellesme
stratejisine doniigsmiistiir. Bugiline kadar sirket stratejilerinden higbirisi kiiresellesme
kadar kalicilik tagimamustir. Stratejik ortakliklar ve sirket evlilikleri hizlanmistir. Bu
siirecin i¢inde olanlarla disinda kalanlar arasindaki fark giderek agilmaktadir. Kiiresel
stratejik ortakliklar tiim diinya pazari i¢in iiretim yaptiklarindan olgek ve kapsam
ekonomisi, stardartlagmis triinler ve pazarlama yontemleri gibi bir ¢ok avantajdan
yararlanmaktadirlar. Sirketler kiiresel pazara iiretimdeki maliyet yapisini, daha kiiciik
olan kendi yerel pazarlarinda tutunduramayacaklarindan, kiiresel sirketlerle rekabette
yenik diiseceklerdir. Sirketler bu kiiresel yapilanmada yer almadigi takdirde, bunu
yapmak ileride daha zor ve hatta pazara ilk girenin avantaji nedeniyle imkansiz
olacaktir.

A.B.D.” de 1991 yilinda, 1.529 sirket evliligi ger¢eklesmis, 1998 yilindan bu sayi
yaklagik olarak 4.500° e ulagmistir. 1998 yilinda gerceklesen sirket evliliklerinin pazar
degerinin yaklasik 2 tirilyon dolar oldugu belirtilmektedir. Sirket evlilikleri furyasinin
yasandig1 1980’ lerde ¢ok yogun bir yil olan 1989 yilinda bile bu rakam 600 milyar

dolar olarak gerceklesmistir.

3.4.1.5. Havayolu Yiik Tasimaciliginin Gelisimi

Hava kargo trafigi saglikli bir gelisme gostermekle birlikte 1930 — 40° Ii yillarda
ongoriilen havayolu sirketlerinin en ©6nemli gelir kaynagi olma hedefine heniiz
ulasmamistir. Hava kargo tasimaciligindan elde edilen gelirden daha az olmasinin
birka¢ temel nedeni bulunmaktadir. Bunlardan ilki diger tasima sistemleri ile

karsilastirilinca daha pahali olmasidir. ikinci neden, giiniimiizde kullanilan ugaklarin
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ozel olarak kargo tasima amaciyla dizayn edilmemesidir. Ugiincii neden ise, ydenticiler

arasinda hava kargonun karli bir yatirim olmamasi diisiincesinin yaygin olmasidir.

Havayolu ile posta tasimacili§i, hava kargonun ilk {irlini olmasina karsin diinya
havayollar1 tarafindan taginan kargo gelirinin yaklasik %7’ sini olusturmaktadir. Bir
yanda, uluslararasi ticaretin gelismesi posta tasimaciliginin gelisimini desteklerken
diger yanda, kiiclik paket tasima servisi ve faks, internet gibi iletisim teknolojisinin
hizla gelismesi bu alanin yillik yaklasik %4 gibi bir oranla yavas ama istikrarl

biiyiimesini saglamaktadir.

Diinya ekonomisinin kiiresellesmesi sonucu, miisterilerin daha hizli ve giivenilir
teslimat beklentileri, raf d6mrii kisa olan {iriinlerin hava kargoya yonelmelerine, yiik ve
acil trafik alaninda rekabetin artisina ve hava kargonun gelisimine yol agacaktir. Hava
kargodan elde edilen gelir yolcu trafiginden elde edilen geliri asamasa da, gelecekte,
aradaki farkin kapanmasini saglayacak faktorler olacaktir. Bunlar arasinda diinya
ekonomisinde gelisme, nakliye oranlarmin diisiik tutulmasi, kargo tagimaciligina uygun
yeni ugaklarin hizmete girmesiyle yeni kapasitenin saglanmasi, ig giiciiniin daha verimli
kullannomina bagli olarak iscilik ticretlerinin diismesiyle beraber fiyatlarin asagiya
cekilmesi ve Avrupa Birligi ile A.B.D. arasinda yasanan entegrasyon ile trafigin artmasi

vb. sayilabilir.

Diinya hava kargo trafigi, 1997° de %10.5 ve kapasite %16 oraninda artarken gelir %10
oraninda diigsmiistiir. 1998 yili ise kargo icin soniik bir yil olmus, Asya krizi sonucu
diinyadaki kargo trafigindeki biiylime oran1 %1 olarak ger¢eklesmistir. Asya krizi 1997’

de baslanmasina ragmen kargo sektoriinde etkisi bir yil sonra gorilmistiir.

Boeing’in yaptig1 ¢aligmalar sonucu, diinya hava kargo tasimaciligindaki biiyiime 2017’
ye kadar yillik diinyada %31.9 olan paym 2017° de %27.9’ a diisecegi tahmin
edilmektedir. Asya bolgesinde ise, kargo pazarinin yavaslamasina ragmen sektor iginde

yine de 6nemli yer tutacagi beklenmektedir.

3.4.1.6 Diinya Havayolu Tasimacilik Sektériine Iliskin Beklentiler
Son yillarda sektorde yasanan Onemli gelismelerden birisi Avrupa’ daki havayolu

sektoriiniin tamamen liberallestirilmesidir. Avrupa’ da yasanan serbestlesme hareketi
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kademe kademe yapildig1 icin A.B.D’ de oldugu gibi ani degisimler yaratmamustir.
Bununla birlikte, sektore giris kosullar1 kolaylastigi icin yeni havayolu isletmeleri
kurulmus, bilet fiyatlar1 diismiis ve yolcu trafigi de artmistir. Gelecekte serbestlesme
egiliminin Avrupa’nin yan sira diger pazarlarda da devam edecegi diisiiniilmektedir.
Boylece sektordeki yogun rekabetin gelecekte de artarak devam edecegi sdylenebilir.
Bunun en 6nemli sonuslarindan birisi ise, havayolu isletmelerinin 6zellestirilmelerinin
bir gereklilik haline gelmesidir. Havayolu isletmelerinde farkli alt sistemler tarafindan
yiiriitiilen faaliyetlerin tamamu birbirine karsilikli olarak bagli oldugundan dolayi, yogun
teknoloji kullanan havayolu isletmeleri, teknoloji ve pazardaki degisim hizinin yiiksek
oldugu dinamik ve karmasik bir ¢evrede faaliyet gostermektedir. Bu ¢evresel ozelliklere
sektordeki yogun rekabet unsuru da eklenince, havayolu isletmelerinin organik bir 6rgiit
yapisi kullanarak ¢ok ¢abuk karar alabilen ve degisen ¢evre kosullarina cok cacuk ayak
uydurabilen esnek bir yapida olmalar1 gerekmektedir. Devlet sahipligindeki havayolu
isletmelerinin boylesine bir ortamda etkin ve verimli bir bi¢imde ¢alismalar1 dolayisiyla
da basarili olabilmeleri miimkiin goriilmektedir. Bu nedenle, gelecekte havayolu

isletmelerinin 6zellestirilme ¢aligmalarinin artarak devam edecegi sdylenebilir.

Liberallesmenin diger bir etkisi ise, havayolu isletmelerinin globallesen pazarda ugus
aglarmi genisletmek, diger pazarlara girebilmek, pazar paylarin ve ucus sikliklarini
arttirmak ve maliyetlerini azaltmak amaciyla stratejik ortakliklar kurma egilimlerinin

artmig olmasidir. Bu egilimin gelecekte de devam etmesi beklenmektedir.

Ozellikle Avrupa’ da ortalama ugus uzunlugu diger diinya pazarlarina gore daha az
oldugu icin ( A.B.D’ de 1.200 km olmasina karsin Avrupa’da 900 km ) demiryolu
havayoluna onemli bir rakip olmaktadir. Son yillarda hizli trenlerin iiretilmesi ve
demiryollarinin bu trenlere uygun hale getirilmesi sonucunda tiim sehirlere ulasim
siiresi kisalmistir. Liberallesen Avrupa Pazarinda bu gelismelerin havayolu trafigini
gelecekte olumsuz yonde etkilemeyecegi tahmin edilmektedir. Ayrica hizli tren
hatlarina Londra — Paris, Londra- Briiksel, Paris — Frankfurt, Paris — Ziirih arasindaki
hatlarin eklenmesi ile kisa mesafeli hatlarda demiryolunun daha da giiglii hale gedigi

aciktir.
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Avrupa’ da yasanan serbestlesme hareketi sonucunda Avrupa Birligi’ ne iiye iilkelerin
havaalanlarinda duty free shop’lar kaldirilmistir. Bu nedenle gelecekte diger iilke

havaalanlarinda duty free gelirlerinin artacagi beklenmektedir.

Son yillarda diger o©Onemli bir gelisme ise, iletisim teknolojilerinde yasanan
gelismelerdir. Internetteki gelismeler haberlesmedeki mesafeleri ortadan kaldirmis ve
bilgiye ulasimi olduk¢a kolay hale getirmistir. Havayolu isletmeleri internetli bir
rezervasyonda ve bilet satisinda énemli bir yere sahip olacag beklenmektedir. iletisim
ve bilgi isleme teknolojisindeki gelismelerin bir sonucu olarak gelecekte sanal
organizasyonlarin ortaya c¢ikacagi tahmin edilmektedir. Ayrica bu gelismeler, stratejik
birlikleirn olusmasinda ve dis kaynaklardan yararlanma uygulamarinda énemli bir yere

sahip olacaktir.

Gelecekte hem ugak trafiginin hem de yolcu trafiginin artacak olmasi havaalanlarinda
kapasite problemleri yaratacaktir. Pist — Terminal kapasitesinin ve kara tarafli ulagim
kolayliklarinin arttirilmas: havaalanlarindaki kapasite problemini ¢ézmek ig¢in yeterli
degildir. Hava ulasiminin en yogun oldugu saatlerde mevcut hava trafik kontrol
kapasitesi artan talebin karsilanmasina engel olmaktadir. Kotii hava kosullarinda ugus
faaliyetlerinin sinirlanmasi da mevcut sistemin diger bir olumsuz yanidir. Radar temelli
olan bu mevcut hava trafik kontrol sistemi 1940’ It yillarin prosediirlerine
dayanmaktadir. Bu sorunlarin ortadan kaldirilmas1 amaciyla gelecekte uydulara dayali
Haberlesme, Seyriisefer ve Izleme / Hava trafik Kontrol Y&netimine gegilmesi
planlanmaktadir. Boylece su anda ¢ok sikisik durumda olan hava sahalarinda bile ¢cok
daha fazla ucak emniyetli bir bigcimde ugabilecektir. Beklenen diger bir egilim ise,
biiyiik yerlesim bolgelerinde uguslarin ikinci ve ti¢lincili havaalanlarina kaydirilmasidir.
Ayrica 2009 yilina kadar yolcu trafiginde %4.7, kargo trafiginde de %6.0 lik biiylimeler
beklenmektedir. [16] .

3.4.2 Tiirkiye’de Havayolu Ulastirmasi

3.4.2.1. Mevcut Durum
Havayolu ulagtirma sektorii, 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayili Sivil
Havacilik Kanununun yiiriilige girmesiyle birlikte, 6zellikle 1980’lerin ikinci

yarisindan itibaren belirgin bir gelisme icine girmistir. Bu donemde THY’nin bir
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modernizasyon ve standardizasyon programi cergevesinde filosunu gelistirmeye
basladigi, hizmet ve standartlarini ylikseltme ¢abasina girdigi ve yurti¢i hatlardan ziyade
ekonomik a¢idan avantajli dis hatlara yonelmekte oldugu goriilmiistiir. Ayni1 donemde,
ozel sektor havayolu isletmelerinin sayilarinda, filo kapasitelerinde ve sektdérden
aldiklar1 payda da onemli artiglar gozlenmistir. Havaalani yatirimlarinin, 80°1i yillarin
sonunda ve 90’li yillarin baglarinda, yeni havaalani yapimindan daha ziyade,
mevcutlarin  standartlarinin  gelistirilmesi {lizerinde yogunlastigi goriilmemektedir.
Bununla birlikte, hava trafik kontrol , haberlesme, seyriisefer hizmetleri, yer hizmetleri

vb. hizmetlerin kalite ve giivenirligini artirmaya yonelik yatirimlar da stirdiiriilmiistiir.

1980’lerin sonunda, muhtelif yorelere mahalli idarelerin de katkilartyla Stol tipte kiiciik
havaalanlar1 yapimi baslatilmis ve askeri havaalanlarinin sivil hava ulastirmasina da
acilmasi caligsmalarina hiz verilmistir. Yildan yila istikrarlt bir bigimde artis gdsteren
toplam gelen-giden yolcu ve ugak trafiginin basta Atalirk Havalimani olmak {izere,
Esenboga,Adnan Menderes, Antalya ve giderek Dalaman Havalimanlarinda

yogunlagtigr goriilmektedir.

Tirkiye sivil havacilik sektorii i¢inde ilk kez realize edilen bir uygulama 6rnegi olarak ;
“Yap Islet-Devret’ modeli ¢ergevesinde Antalya Havalimani Yeni Dis Hatlar Terminali
Binas1 1998 tarihinde hizmete girmistir. DHMI tarafindan isletilen ve iilkenin en &nemli
kapisini olusturan Atatiirk Havalimanima Yap-islet-Devret modeli ile yeni bir terminal

binasi kazandirilmasi ¢aligmalar1 tamamlanarak, 2000°de acilis1 yapilmistir.

1990 yilinin ilk yarisina kadar gelisme trendini devam ettiren sektor, Korfez ve bunu
izleyen sicak savas nedeniyle olumsuz yonde etkilenmistir. 1992 yili havayolu sektorii
acisindan yeniden canlanma yili olmus ve sektoriin gelisimi 1995 yilina kadar

strmistlr.

Sekil 3.1. de acgikga goriilecegi gibi Tiirkiye’ den havayolu ile yapilan dig hat
tasimaciliginda son on yilda 1999 ve 2001 yillar1 ekonomik krizleri dikkate
alinmadiginda siirekli bir artis icerisinde oldugu goriilmektedir. Hatta 2005 yili dis hat
yiik tagtmaciligr 1995 yilina gore yaklagik iki kat1 oranindadir.
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Turkiye Hava Kargo Dig Hat Tagimaciligi - Yil Grafigi
1000000
900000
800000
700000 |
= 600000
> <
e 500000 |
un
3 400000
300000
200000+
100000
0
g 8§ 8 3 8 8 8 38 8 8 8
~— -~ -~ -~ -~ N AN N AN N AN
Yil

Sekil 3.1.: 1995-2005 Yillar arasinda Tiirkiye hava kargo dis hat tagimaciligi [17]

Uluslararas1 Havayolu Kargo Tasimaciliginin Yasal Cergevesi: Havayolu kargo
tasimaciligiin rahat anlasilmasi agisindan ulusal ve uluslararasi1 hukuki diizenlemelerin
irdelenmesi biiylik 6nem tasimaktadir. Uluslararast havayolu kargo tasimaciliginda
gecerli olan yasal alt yapiy1 Varsova Konvansiyonu, La Haye Protokolii, Uluslararasi
Havayolu Tasimaciligi Birligi (IATA) diizenlemeleri ve Birlesmis Milletlerin ilgili

konvansiyonlar1 olugturmaktadir.

Tasima Sozlesmesi: Tiirk mevzuati agisindan havayolu kargo tagimacilig ile ilgili yasal
kurulus Ulastirma Bakanligidir. Devlet Hava Meydanlar1 Genel Midiirliigii ve Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii havayolu tasimaciligi konusunda yetkili kurumlardir. Yasal

diizenlemeler “Sivil Havacilik Kanunu” ve ilgili yonetmeliklerle saglanmaktadir.

Uluslararast1 Havayolu Tasimaciligi Birligi (IATA): Uluslararas1 Havayolu Tasima
Birligi IATA, (International Air Transport Association) giivenli, diizenli ve ekonomik
tasimaciligin gelistirilmesi; yolcu ve kargo iicretlerinin saptanmasinda koordinasyon

saglanmast; hava kargo isletmeleri, havayolu trafigi, hava tasitlarinin teknik donanimi
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ile ilgili usul ve prosediirlerinin belirlenmesi amaciyla hava tasiyicilar1 tarafindan

kurulmustur.

IATA’ nin gorevleri arasinda Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) ve diger
uluslararas1 organizasyonlarla isgbirliginin saglanmasi ve sozlesme sartlarinin

belirlenmesi konular1 da bulunmaktadir. [7]

3.4.2.2. Tiirkiye’ de Havayolu Tasima Sektoriine Ait Beklentiler :

Tiirk sivil hava ulastirma sektoriinii gelecekte etkilemesi beklenen faktorlerden en
onemlileri; niifus artis hiz1 ve niifus yapisi, kisi basina diisen milli gelir miktari, turizm
sektoriindeki gelismeler, Avrupa’ da yasanan serbestlesme hareketlerini iilkemize

yansimalar1 olarak kisaca ifade edilebilemektedir.

Tiirkiye’ nin Avrupa Birligi’ ne aday iiye olmasinn gelecekte bir¢ok faktdrii olumlu
yonde etkileyecegi diisiiniilmektedir. Ozellikle entegrasyon sonucunda turizm
sektoriindeki biiylime ivme kazanacak, Tiirk havayolu isletmeleri artan trafikten daha

fazla pay alabileceklerdir.

Bunun disinda AB’ ye adaylik siirecinde Tiirkiye ekonomisinin canlamasina yardimci
olmasi, Avrupa — Tiirkiye arasinda is baglantilarinin bu sayede artmasi ve bununda
ozellikle is amagli yolcu trafigini ve kargo trafigini arttirmasi beklenmektedir.
Gelecekte Glimriik Birligi ve Avrupa Birligi’ ne iiye olan bir Tiirkiye’nin tarihi, kiiltiirel
ve etnik baglarinin bulundugu Tiirki Cumbhuriyetlerine agilacak bir kapt durumuna
gelecegi diisiiniilmektedir. Son yillarda bu iilkelerle yapilan enerji anlagmalart hem bu
iilkelerin hem de Tiirkiye’nin ekonomisi ve jeopolitik konumlar tizerinde olumlu etkiler
yapacaktir. Bu ise Tiirkiye ile bu iilkeler arasindaki direkt ve baglantili havayolu

trafigini arttiracak, ozellikle kargo trafiginde 6nemli artiglar olacaktir.

Avrupa’ da yasanan serbestlesme hareketleri sonucunda havaalanlarinda duty free
shoplar kaldirilmistir. Tiirkiye’de ise bu uygulamalar devam etmektedir. Bu nedenle
Tiurkiye’ deki biliylik havaalanlarinda duty free gelirlerinin gelecekte de artmasi

beklenmektedir.
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3.5. DENiZ TASIMACILIGI SEKTORU

Deniz tasimaciligi uluslararasi esya tagimasinda en yaygin kullanilan tasima seklidir.
Cok biiylik miktarda kuru yiik, likit ve gaz, konteynerlenebilen malzemeler denizyolu
ile taginir. Hiz faktoriiniin ¢ok onemli olmadigi ekonomik degeri diisiik (6zellikle
hammadde) iriinlerin taginmasinda da kullanilmaktadir. Yavas olmasina ragmen
giivenilirligi  yiiksektir. ilk yatimmi pahali olmasmna karsin uzun yillar

kullanilabilmektedir [1].

Denizyolu esya tasimaciligindaki temel egilimlerin basinda; tasima arag¢ kapasitelerinin
artmasi, terminal ve liman isletme anlayisinin degismesi, lojistik hizmetlerdeki ¢esitlik
ve profesyonellik derecesinin yayginlagmasi, bilgisayar ve iletisim teknolojilerinin

kullanimi ve diger tasimacilik tiirleriyle entegrasyon gelmektedir.

Uluslararast1 Denizyolu Esya Tasimaciliginda tasiyicilar diinya ticaret hacminin
bliylimesi, artan yiik trafigi ile birlikte yiiklerin konsolidasyonu (grupaji) ve
uzmanliklar1 sayesinde denizyolu esya tasimaciliginin dnemli unsurlarindan biri haline
gelmigtir. Tastyicilar denizyolu konteyner tasimaciligindaki faaliyetleri genel olarak
Komple Konteyner Tasimalar1 (FCL), Parsiyel Tasimalar (LCL) ve diger tasima ve
hizmetler (6zel ekipman tasimalari, kombine tasimalar, dokiimantasyon hizmetleri)
olarak ii¢ grupta degerlendirilebilir. Diinya deniz ticaret hacminde 1983 yilindan beri ilk
kez 1998 yilinda diisme yasanmis, dokme yiik tagimaciligi tahminen %4 oraninda
azalmis, genel kargo tasimaciligi ¢cok sinirli bir biiyliime gostermis, gaz tasimaciligi da
belirsiz gelismelerle karsi karsiya kalmigtir. Buna karsilik, diinya deniz ticaret filosu
1998 yilinda %2,4 oraninda biiyiimiistiir. Ug tarafi denizlerle gevrili iilkemizde en ucuz
kiitle-ylik, dokme-yiik, konteyner, akaryakit tasima araci olarak yeterince
yararlanamadigimiz bu ulasim tiiriniin ihmal edildigini sdylemek dogru olur. Turizm
yat limanlari, akaryakit iskele ve rihtimlari, balik¢iliga hizmet veren barinaklar gibi 6zel
amaclar disinda, yiik ve yolcu tagimaciliginda hizmet verecek iskele ve rihtimlarin bir

plan cercevesinde gelistirildigini sdylemek olas1 degildir.

3.5.1. Diinya Deniz Tasimacihigi

Diinya deniz ticaret filosunun 2003-2005 yillar1 arasindaki gelisimi Tablo 3.12. de
verilmistir. 2004 yilinda % 4.5’lik bir artigla diinya deniz ticaret filosunun toplam
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blyiikliigii 2005 yili itibariyle 895 milyon DWT’na ulagsmistir. 2005 yili toplam

filonun %37,5°1 tankerler, %35,8’1 dokme yiik ve % 26,7’si ise diger gemi tiirlerinden

olusmaktadir. 01 Ocak 2006 itibariyle bayraklara goére Diinya Filosu (300 GRT’nin
tizeri) 157 iilke bazinda 41.110 adet gemi ile 944.498.000 DWT dur.

Tablo 3.12. Gemi tiplerine gore Diinya Deniz Ticaret Filosu 2003-2005 (1000 DWT )

Baslica Gemi Tipleri 2003 2004 2005 Yiizdelik Degisim
2004/2005
Petrol Tankeri 304 396 316 759 336 166 6.1
%36.1 37.0 37.5
Dokme Yiik 300 131 307 661 320 584 4.2
%35.6 35.9 35.8
General Kargo 97 185 94 768 92 048 -2.9
%l11.5 11.1 10.3
Konteynir Gemisi 82793 90 462 98 064 8.4
%9.8 10.6 10.9
Diger Tip Gemiler 59 730 47 324 48 991 3.5
%7.1 5.5 5.5
LPG 19 469 20 947 22 546 7.6
%2.3 2.4 2.5
Kimyasal Tanker 8027 8 004 8290 3.6
%1.0 0.9 0.9
Cesitli Tankerler 906 947 1001 5.7
%0.1 0.1 0.1
Yolcu Gemileri 5495 5561 5589 0.5
%0.7 0.6 0.6
Diger 25 833 11 865 11 565 -2.5
%3.1 1.4 1.3
Diinya Toplami 844 235 856 974 895 843 4.5
%100.0 100.0 100.0

Kaynak : DTO istatistikleri [18]

Tablo 3.13. 01 Ocak 2005 tarihi itibariyle ana iilke gruplarinin Deniz Ticaret Filosu (Milyon
DWT ve yiizdelik paylasimi)

| Diinya Filosu | Gelismis

| Kolay Bayrak | Gelismekte

| Orta ve Dogu | Asya’nin




52

Devletler Devletleri Olan Devletler | Avrupa Sosyalist
Devletleri Devletleri
Milyo | % Milyon | % Milyon | % Milyon | % Milyon | % Mily | %
n DWT DWT DWT DWT on
DWT DWT
Toplam 895.8 | 100.0 | 241.7 100.0 | 404.0 100.0 | 202.3 100.0 | 14.5 100.0 | 33.4 100.0
Filo
Petrol 336.2 | 37.5 10.8 449 | 1451 359 | 73.1 362 |29 203 | 6.6 19.6
Tankerleri
Dokme 320.6 | 35.8 60.6 25.1 | 169.7 |42.0 | 734 363 | 3.0 21.0 | 139 | 41.6
Yik
Gemileri
General 92.0 10.3 20.4 8.5 29.8 7.4 27.2 13.5 5.7 39.8 | 8.8 26.3
Kargo
Gemiler
Konteynir | 98.1 10.9 34.0 14.0 | 43.0 10.7 | 17.6 8.7 0.4 2.9 3.0 9.0
Gemiler
Diger 49.0 55 18.3 7.6 16.4 4.1 10.8 53 2.3 16.1 1.2 3.5
Gemiler

Kaynak : DTO istatistikleri [18]

Tablo 3.14. Diinya Deniz Ticareti 1996 — 2006 ( Milyon Ton ) [18]

Yillar | Ham Petrol | Demir Komiir | Tahil | Boksit ve Fosfat | Diger Toplam
Petrol | Uriin. | Cevheri Aliiminyum Yiikler
1996 1466 | 404 391 435 193 51 31 1935 4906
1997 1519 ] 410 430 460 203 54 32 2060 5168
1998 1535 402 417 473 196 53 31 2065 5172
1999 1550 | 415 411 482 220 53 30 2135 5296
2000 1608 | 419 454 523 230 53 28 2280 5595
2001 1592 | 425 452 565 234 51 29 2305 5653
2002 1588 | 414 484 570 245 54 30 2435 5820
2003 1673 440 524 619 240 63 29 2545 6133
2004 1800 | 465 590 650 250 67 30 2690 6542
2005 1870 | 485 640 685 260 70 30 2790 6830
2006 1960 500 685 710 270 73 30 2910 7138

3.5.2. Tiirk Deniz Tasimacihigi Filosu

Tiirk Deniz Ticaret Filosu 2001 yili Ocak ayinda bir 6nceki yilin ayni aymna gore 2
basamak alta diismiis ve 9 milyon 60 bin DWT ( Deedweight ton ) olan filosuyla diinya
siralamasinda 20.siraya yerlesmistir. DWT tizerinden yapilan siralamaya gore Panama
169,3 milyon DWT ve 5.108 gemlik filosuyla birinci sirada yer alirken, Liberya 76,7
milyon DWT ve 1.477 gemiyle ikinci, Malta 45,5 milyon DWT ve 1.441 gemiyle
tciincii lilke olmustur. 9 milyon DWT ve 902 gemi ile diinyadaki payr % 1,2 olan

iilkemiz; komsu iilke olarak nitelendirilen Yunanistan, Kibris Rum Kesimi, Rusya, Iran,
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Misir, Bulgaristan, Ukrayna, Romanya, Irak, Israil, Suriye, Liibnan, ve Giircistan grubu

arasinda tiglinciiliigii almaktadir.

Tiirkiye’nin 2000 yilinda ticaret hacmi 1999 yilina gére % 16 oraninda artarak 131
milyon tona ulagirken, deniz yoluyla gerceklestirilen ticaretin toplam ticarete orani %
89 olarak gerceklesmistir. 1999 yilinda toplam ihracatin %84,1°1 denizyolu ile
gerceklestirilirken, bu oran 2000 yilinda artarak %84,4’e ¢ikmis, denizyollariyla
gergeklestirilen ithalatta ise bir miktar diisiis yasanmis ve ithalatin % 90.7’si

denizyoluyla gergeklestirilmistir.

2000 yilinda denizyoluyla gerceklestirilen ithalatta en biiyiik payr 14,2 milyon ton ile
hampetrol alirken, bunu sanayi mamulleri ve komiir ithalati izlemis, ihracatta ise komiir
ve sivilastirilmis gaz denizyolu ile ticareti gerceklestirilen en onemli ihra¢ kalemleri
olmustur. Hububat tasimalari, Tirkiye’de liretimin ¢ok oldugu yillarda ihracat, az
oldugu yillarda ise ithalat lehine gelismeler gdstermeye devam etmekte olup, 2000
yilinda 1,9 milyon tonluk hububat ihracati, 3,1 milyon tonluk da hububat ithalati
yapilmistir.

Tiirk bayrakli gemilerin 1997 yilinda yurtdisi tasimalardaki %29,2 olan payr 2000
yilinda 36,1 milyon tonluk tasima ile % 30,5 ¢cikmistir. 2000 yilinda bu gemilerce en
fazla yiikk Bulgaristan’a taginirken bunu Polonya, Danimarka, Giircistan ve Romanya

izlemistir.

Yolcu tasimaciliginda ise denizyollar1 ile gergeklestirilen tasimaciligin toplam

tasimaciliktaki pay1 %1°1 dahi bulamamaktadir.

Tablo 3.15. Deniz Ticaret Filosu ( 300 grt’dan biiyiik )

1980 1985 1990 1995 1996 1997
Adet 348 599 632 804 836 840
Bin DWT 1.974 5.987 5.475 9.551 10.281 10.060
Bin GRT 1.319 3.917 3.273 6.005 6.465 6.403

Kaynak : Deniz Ticaret Odast 1997 sektor raporu [19]

I¢ ve dis ticarete hizmet veren 21 kamu limani1 bulunmaktadir. Bu limanlarin toplam

kapasitesi 50 milyon-ton/yildir. Bu kapasite 6zel sektor liman ve iskeleleri ile akaryakit
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ikmali de g6z Oniine alinirsa toplam kapasite 200 milyon-ton/yil’a ulagmaktadir.
Tirkiye hedeflerini biiylitmek zorundadir. Milli gelirimizin 2020 yillarinda 20-25 bin
dolara cikarilacagini hedef aldigimizda liman kapasitemizin bir milyar-ton/y1l’dan fazla
olmas1 gerekmektedir. Bu hedefe ulasabilmek icin halen mevcut limanlarimizin
yenilenmesi ve eklerinin yapilmasi yaninda ; I¢ Anadolu hinterlandina hizmet vericek
Zonguldak-Filyos, Bat1 Anadolu hinterlandina, Orta Dogu ve ve Dogu’ya uluslararasi
kombine tagimacilifa hizmet verebilecek Izmir-Candarli (Kuzey Ege Limani), Trakya
ve Istanbul meropolitan sanayi alanina hizmet verecek Tekirdag-Eregli Limani,
Konteyner hizmeti verebilecek ve I¢ Anadolu ile birlikte Istanbul’a servis yapabilecek
Derince Limani, GAP Boélgesine ve Gliney Dogu Anadolu’ya hizmet verebilecek

Iskenderun Konteyner Limanlar1 yatirimlari en seri bir sekilde hizmete sunulmalidir.

Turizme hizmet veren yat limanlarinin sagladig1 gelirden azami yararin saglanmasina
calisiimalidir. Halen 13’1 kamu ve 20’si 6zel sektore ait yat limanlarinin kapasitesi
10.500 diir. 23 adet yat liman1 genel biitceden, 24 adet yat liman1 da Yap-islet-Devret
Modeliyle oniimiizdeki yillarda toplam 77 adet limanin hizmete girmesi planlanmaigtir.
2000 yilina kadar en az 10.000 ve daha sonra 2005 yilina kadar 15.000 yat kapasitesi
yaratmak imkani vardir ve buna gayret edilmelidir. Eger en az 25.000 yatlik kapasite
yaratilirsa, bugiin 2 milyar dolayinda olan yat truzmi gelirinin 6-8 milyar dolara

cikarilmast miimkiin olacaktir.

Tablo 3.16. Denizyolu Tagimalart :

1994 1995
Yolcu Tagima ( 1000 kisi ) 2.702 2.656
- Yurtici 795 840
-Yurtdisi 1.907 1.816
Yiik Tasima ( 100 ton ) 119.031 128.741
- Yurtici 34.535 36.162
-Yurtdisi 84.496 92.579

Kaynak : Deniz Ticaret Odast 1995 sektor raporu [20]
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1996 yili denizyolu ile yolcu tasimaciligindaki diisiis trendi %1,7 ile devam etmistir.
Yiik tasimaciliginda ise kendi igindeki %8,2 oraninda bir artis saglanmasina karsin
oransal bazda karayolu yiik tasimacilig1 karsisindaki gerilemesi devam etmistir.

Yalniz mal ulagimina hizmet veren liman, iskele ve rihtimlarin derinliklerine bagh
olarak yanagma yeri uzunluklar1 da 6nem kazanmaktadir. Topluca degerlendirildiginde ;
s1g yanagma yerlerinin iilke genelinde toplam uzunlugu 6.500 metre, derin yanagma
yerlerinden de 26.500 metre gibi bir rakami bulundugu goériilmektedir. Bu rakam
oldukca diisiiktiir. Mevcut yanagma yerlerinin dahi tam kapasitesi ile kullanildigt

sOylenemez.

Deniz yapilar gibi nokta yatirimlarin mutlaka ve mutlaka hinterland varlig1 géz oniine
alinarak; karayolu, havayolu, demiryolu gibi c¢izgisel yatirimlarla tamamlanmasi

ulagimin verimliligi agisindan 6nemlidir.

Deniz ulagimi yapilarinin mutlaka ulasgimin diger tiirleriyle baglantilar1 yapilarak
tamamlanmasi esastir. Mevcut yapilarin daha verimli kullanilabilmeleri i¢in de, rihtim
kapasitelerinin artirilmasi, yliikleme-bosaltma donanimlariyla, yolcu servis hizmetlerinin

gelistirilmesi gereklidir.

Tablo 3.17. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun son on yillik sayisal gelisimi

Gemi Tipleri 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
Kuru Yiik 475 469 465 465 460 445 417 402 404 413
Dokme Yiik 173 181 171 167 156 154 138 125 115 113
OBO 8 7 6 7 5 1 1 2 2 1
Petrol Tankeri 103 98 98 105 119 125 119 120 123 129
Kimyevi 39 41 43 52 57 58 51 49 47 47
Mad.Tank.

LPG Tankeri 5 5 5 5 7 6 6 6 5 5
Asfalt Tankeri 5 5 5 4 3 3 3 2 2 2
Su Gemisi 10 10 10 10 10 10 12 13 14 15
Ro/Ro 24 25 29 28 30 29 26 28 21 21
Ro-Ro - - - - - - - - 13 12
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Ferry/Yolcu

Konteyner 7 11 18 25 28 34 39 37 31 33
Feribot 16 17 19 19 19 20 20 16 19 32
Tren Ferisi 7 7 7 7 7 7 7 7 8 8
Frigorifik 1 1 1 1 3 3 2 1 1 0

Balike1 Gemisi | 42 42 42 44 54 55 52 52 62 160

Yolcu&Yolcu 35 36 40 42 39 39 31 26 28 42

Yik

Bilimsel Aras. 5 5 5 5 5 5 4 4 4 4
Seh.Hat./ 68 72 73 72 73 74 76 76 75 69
Den Oto.

Yolcu - - - - B _ _ N 27 61
Motorlar1

Seh.Hat.Arabal1 | 25 26 26 26 28 28 20 20 20 24

Romérk/Hizme | 131 139 141 158 167 165 157 158 164 178
t

Diger

Toplam 1179 | 1197 | 1204 | 1242 [ 1270 | 1261 | 1185 | 1152 | 1209 | 1379

Kaynak : DTO istatistikleri [18]

3.5.3. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Diinya Filosundaki Yeri

01 Ocak 2006 itibariyle bayraklara gore Diinya Filosu ( 300 GRT nin tizeri ) 157 iilke
bazinda 41.110 adet gemi ile 944.498.000 DWT dur.

Tiirk Deniz Ticaret Filosu Diinya siralamasinda 24.sirada yer almaktadir. Tablo 7.7°de
Diinya Filosunun %22.3’line sahip Panama 1.sirada, %9.6’sina sahip Liberya ikinci

sirada ve % 5.6’s1na sahip Yunanistan ise ii¢lincii sirada yer almaktadir.

Tiirk Deniz Ticaret Filosu 2000 — 2005 yillarindaki Diinya siralamalarinda ;

- 1 Ocak 2000 yilinda 18.sirada,
- 1 Ocak 2001 yilinda 20.sirada,
- 1 Ocak 2002 yilinda 19.s1rada,
- 1 Ocak 2003 yilinda 20.sirada,
- 1 Ocak 2004 yilinda 23.sirada,
- 1 Ocak 2005 yilinda 24.sirada,
1 Ocak 2006 yilinda 24.sirada,
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1996 yilinda 10 milyon DWT ile toplam Diinya Filosu i¢inde 16.sirada yer alan filomuz
2006 basinda 24.siraya kaymistir.[18]
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Tablo 3.18. Diinya Deniz Ticaret Filosunun ilk 25 iilkesi

SIRA | BAYRAK GEMI 1000 GT | 1000 1000 | DUNYA | YILLIK
SAYISI DWT TEU | FiLOSU | DEGISiM
% %
1 PANAMA 5704 140.120 | 210.234 | 1845 | 22,3 7,6
2 LIBERYA 1560 58134 91010 1286 | 9,6 8,6
3 YUNANISTAN 1110 30774 52474 181 5,6 5,2
4 HONG KONG 1013 29977 50713 398 5.4 18,3
5 BAHAMA 1192 36797 49573 373 5.2 9,1
6 M.ISLAND 735 28700 47741 349 5,1 29,5
7 SINGAPORE 1131 29784 47463 423 5,0 19,8
8 MALTA 1178 22785 36948 220 3,9 -0,1
9 CIN 2326 21139 31936 313 3.4 10,8
10 GUNEY KIBRIS 892 18802 30134 342 3.2 -11,8
11 INGILTERE 845 18936 25084 543 2,7 14,7
12 NORVEC 964 16031 22022 88 2.3 -13,7
13 JAPONYA 2551 11380 14010 35 1,5 -6,3
14 KORE 976 8582 13876 106 1,5 25,1
15 ALMANYA 473 11276 13408 912 1.4 55,5
16 HINDISTAN 407 7547 12855 17 1.4 9,7
17 AMERIKA 513 9918 11858 289 1,3 -11,5
18 ITALYA 751 11173 11766 125 1,2 7,0
19 DANIMARKA 387 7865 9547 397 1,0 8,1
20 A&BARBUDA 996 7140 9404 566 1,0 7.4
21 IRAN 196 5161 8950 55 0,9 -0,5
22 S.VINCENT 658 5536 8364 79 0,9 -7.4
23 BERMUDA 121 7198 8263 58 0,9 18,6
24 TURKIYE 840 4941 7572 53 0,8 5,6
25 MALEZYA 443 5433 7481 59 0,8 -11,4

Kaynak : DTO istatistikleri [18]

3.5.3.1. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Komsu ve Yakin Bolge UlkeFilolar: Arasindaki

Yeri

Tirkiye ile komsu ve yakin bolgedeki iilkelerin deniz ticaret filolarinin kapasiteleri,

DWT olarak Tablo 3.19. da goriilmektedir.

Tiirkiye’nin komsular arasinda birinci sirada ayni zamanda Diinya’nin tiglincii biiyiik

filosuna da sahip Yunanistan, ikinci sirada Giliney Kibris Rum Yonetimi ve tciincii

sirada ise Iran yer almaktadir.

bulunmaktadir.

Tiirkiye komsu {ilke filolar1 arasinda 4.sirada

Diinya tigiinciisli olan Yunanistan’in 52 milyon DWT olarak goriilen toplam tonajina

yabanci bayrakta calisan gemileri de eklendiginde filosu 150 milyon DWT nun iizerine

cikmaktadir.[21]
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Tablo 3.19. Tiirkiye ve komsu iilkelerin deniz ticaret filolar1 (01.01.2006) ( 300 GRT ve {izeri )

DUNYA ULKE GEMI 1000 DWT | DUNYA % DEGISIM %
SIRASI SAYISI

3 YUNANISTAN 1110 52474 5,6 -52
10 GXKIBRISR.Y 892 30134 3,2 -11,8
21 IRAN 196 8950 0,9 -0,5
24 TURKIYE 840 7572 0,8 5,6
30 RUSYA 1385 6602 0,7 -6,6
46 MISIR 110 1494 0,2 -3.4
52 BULGARISTAN 77 1288 0,1 13,4
57 UKRAYNA 234 931 0,1 1,1
70 SURIYE 146 595 0,1 -8.3
84 ROMANYA 44 277 0,0 -32.0
95 IRAK 16 105 0,0 2252

Kaynak : 2005 Deniz sektorii raporu [21]

3.5.4.Denizcilik Sektoriine Verilen Yatirnm Tesvikleri :

Denizcilik sektorii yatirnm egiliminde yiikselis siirmekte olup, 2001 yili Ocak-Nisan
doneminde Gemi Insa sanayiinde % 63,2 gemi alimi ve altyap: yatirimlarinda ise %

701,9 artis olmustur.

Ulastirma sektorii kapsaminda tesvik belgesine baglanan gemi insa sanayii ile gemi
alimlar1 ve altyapr yatirimlari sanayii en parlak donemini 1996 yilinda yasamis, gemi
insa sanayiinde 1996 yilinda 105 belgeli yatirbma 82 trilyon lira, gemi alimlar1 ve alt
yap1 yatirimlart sanayiinde ise 39 belgeli yatirima 54 trilyon liralik tesvik verilmistir.
1998 yili ise tesvikler acisindan en olumsuz yil olmustur. Hazine Miistesarligindan
aliman bilgiye gore 2001 yili Ocak-Nisan déneminde Gemi Insaa sanayiinde tesvik
kapsamina alinan proje sayis1 41 olup, bu projelerin toplam yatirim tutar1 da gegen yilin
ayn1 donemine gore %38,7 oraninda artarak 173 trilyon lirayr bulmustur. 2001 yili
-Nisan doneminde gemi alimi ve alt yap1 yatirimlarinda ise tesvik verilen proje sayisi

azalmakla birlikte yatirimlarda % 701,9 oraninda artis olmustur.

Tiirkiye’de 1998 yili itibariyle, Karadeniz ile BDT fiilkeleri arasinda agirlikli olarak
Tiirk plakali tagitlara hizmet veren 6 tane diizenli Ro-Ro hatti mevcuttur. Bu diizenli
hatlarda sadece 6zel sektore ait gemiler ¢calismaktadir. Petrol, giiniimiizde oldugu gibi
gelecek yillarda da stratejik 6nemini koruyacagindan, tanker filosuna olan gereksinme
stirekli artacaktir. Tiirk bogazlarindaki deniz trafiginin; bdlgenin cografi 6zelliklerinin
de etkisiyle ne denli ¢etin ve karmasik oldugu bilinmektedir. Gemilerle taginmakta olan

ham petrol ve tiirevleri ile benzeri karakterdeki tehlikeli maddeler infilak, yangin, deniz
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ve hava kirliligi agilarindan Bogazlar ve gevresi icin biiyiik tehlike olusturmaktadir. Ote
yandan dogalgaz gemilerinin, Tiirk Bogazlarindan ge¢meye baslamasi, bolgede, bir
kaza olmas1 halinde c¢ok biiyiik boyutlu tahribat olasiligin1 giindeme getirmistir. Tiirk
Bogazlar Bolgesi’nin, kendisine yonelik tehlikelerden korunmasi icin her tiirlii gayretin

gosterilmesi gerekmektedir.

3.5.5. Denizyolu Ulastirmasindan Beklentiler :

21.yiizyilda egemen olmasi ongdriilen kombine tasimacilik cergevesinde, denizyolu
ulagtirmasinda eskinin limandan limana olan tagima anlayis1 artik fabrikadan magazaya
( kapidan kapiya ) sekline donilismiistiir. Transit gecis iilkesi durumundaki Tiirkiye,
kombine tagima anlayis1 dogrultusunda limanlarim1 ve diger ulastirma altyapilarmi
uyarlamak geregini duyacaktir. Bu nedenle, Tirkiye’nin deniz yoluyla
gerceklestirilecek dig ticaretine uygun nitelik ve nicelikte hizmet verebilecek sekilde
limanlarimizin ~ gelistirilmesi, modernlestirilmesi, kapasitelerinin artirilmasi, AB
limancilik stratejisi ile uyumlu bir isletme politikasinin izlenebilecegi 6zerk yonetim
yapisina biliriindiiriilmesi gerekecektir. Bir transit geg¢is koridorunun pargasi olma
niteligine kavusturulacak limanlarimiz diinya ulasim yollar1 ag1 i¢inde ana odaklar
olusturucak bi¢cimde biiyiikliikk, yonetim bigimi, hizmet anlayis1 gibi ol¢iitler yoniinden
yeniden yapilandirilmak durumunda kalacaktir. Halen c¢alismalar: siirdiiriilen Limanlar

Master Plani’nda bu gelisme degismelerin dikkate alinmas1 geregi aciktir.

Yine, Tiirkiye’yi dogu-bati ekseninde ulagim koridoru ve transit ugragi haline getirmesi
amaclanan bu yapilanmada, deniz ticaret filosunun da niceliksel ve teknolojik
gelismelerle uygun bir yapiya kavusturulmak suretiyle etkin katkilar1 saglanacaktir. Ote
yandan, AB’ye tam liye olundugunda sona erecek kabotaj tasimaciligimizda olast AB
rekabetine hazirlikli olmak amaciyla filomuzun giiglendirilmesi geregi ortaya ¢ikacaktir.
Tirkiye’ye gelen turistlerin daha ¢ok para birakmalarinin ve Tiirkiye’de daha uzun siire
kalmalarmin saglanmas1 ve turizm pazarinda rakip denizci {ilkelerin Tiirkiye lizerindeki
kontrol ve egemenliklerine son verilmesi amacina yonelik olarak ilave ulagim araglar

ihtiyac1 kendine daha 6nemle hissettirecektir.

Ozellikle kargo tasrmasi yapan nakliyeciler, uluslararas1 denizyolu tagima sisteminde

hizl1 doniigiim icerisindeki hizmetlerinin daha siiratli, daha giivenli ve diisiik maliyetli
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olmasint hedeflemelidir. Bu hedefin profesyonel diizeyde gergeklestirilebilmesi igin
denizyolu tasimaciliginin temel dinamiklerini hiz, emniyet ve maliyet ekseniyle

birlestirmelidir.

Denizyolu tagimaciliginin en énemli kismi diizenli hat konteyner tasimaciligr seklinde
gerceklesmektedir. Diizenli hat konteyner tagimaciliginin yapilabilmesi, 6zellikle tasima
terminallerinin ve limanin genis bir bolgeye (hinterlanda) hitap etmesine baghdir.
Boylelikle ihracatta iilke icinde toplanan yiikk hacminin artmasma; ithalatta ise bu
terminallere daha ¢ok konteyner getirebilecek biiyiilk gemilerin gelmesiyle birim tagima

maliyetlerinin diismesine neden olacaktir [7].

3.6. BORU HATTI ULASTIRMA SEKTORU

3.6.1. Diinyada Petrol ve Dogal Gaz Boru Hatlar

Kalkinma ve geligmenin en onemli unsurlarindan birisi olan enerji ve bu enerjinin
verimli kullanimi, hizl1 bir kiiresellesme siirecinde bulunan diinyamizda enerji arz eden
iilkelerle talep merkezlerinin c¢esitli tasima yollar1 ve en Onemlisi boru hatlariyla
birbirine baglanmasi zorunlu kilinmistir. Gerek kara, gerekse deniz tasimaciliina gore
yatirnm maliyeti daha yliksek olan boru hatt1 tagimaciligi, diger tasima sekillerinden
daha stiratli, daha ekonomik ve daha emniyetli olup, yapilan yatirimi da kisa siirede itfa
etmektedir. 19.yiizy1l sonlarinda, kii¢iik ¢apl ve kisa mesafeli hatlar ile baglayan petrol
ve dogalgaz tasimaciligi, artan tiiketime, talebe ve teknolojik gelismelere paralel olarak,
glinlimiizde daha biiyiik ¢apli borularla, daha uzun mesafede ve yiiksek basinglarda

yapilmaktadir.

Diinya petrol tagimaciliginin 1982 — 2003 tarihleri arasindaki 20 yillik gelisimi miktar
ve ton x mil olarak tablo 3.20.de verilmistir. Son 20 yilda % 2.2’lik yillik ortalama bir
artigla tasman toplam petrol miktar1 2003 yili itibariyle 2013 milyon ton degerine
ulasmigtir.  Taginan petroliin %79’u ham petrol, %?21’1 ise petrol {irlinlerinden

olusmaktadir.

Petrol ticaret hacmi, 2003 yilindaki %35,5’luk bir artistan sonra, 2004 yilinda %7.2°1ik
bir artigla 2.265 milyon tona yilikselmistir. Ham petrol tasimalari, %7,6’lik artigla
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1.800 milyon tona yiikselirken, petrol iiriinleri tagimalar1 ise %5,7’lik bir artigla 465
milyon tona ¢ikmistir. Petrol ticaret hacmi, 2004 yilindaki, %7,2’lik artistan sonra 2005
yilinda %2,4’lik artigla 2308 milyon ton’a ¢ikmistir. Ham petrol tagimalar1 %1,6’lik
artigla 1820 milyon ton degerine yiikselirken, petrol iirlinleri tasimaciligi ise %5,9’luk
artigla 488 milyon ton’a ¢ikmistir. OPEC’in bu pazardaki pay1 artmaya devam ederken,
Giliney Afrika’nin ihra¢ rakamlarinda siirekli artiglar oldugu goézlenmistir. Ton-mil
tizerinden yapilan hesaplamalarda ham petrol tasimalarinda %3,2°1ik artisla 8985 milyar
ton-mil; iirlin tasimalarinda ise %7,4’liikk artigla 2475 milyar ton-mil’lik toplam tagima

gerceklesmistir.[22]
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Tablo 3.20. Diinya petrol tasimaciligi ( 1982 — 2003 ) [22]

Milyon Ton Milyar Ton x Mil
Yillar Ham Petrol | Petrol Toplam Ham Petrol | Petrol Toplam
Uriinleri Uriinleri

1982 993 285 1278 5212 1070 6282
1983 930 282 1212 4478 1080 5558
1984 930 297 1227 4508 1140 5648
1985 871 288 1159 4007 1150 5157
1986 958 305 1263 4640 1265 5905
1987 970 313 1283 4671 1345 6016
1988 1042 325 1367 5065 1445 6510
1989 1120 340 1460 5736 1540 7276
1990 1190 336 1526 6261 1560 7821
1991 1247 326 1573 6757 1530 7287
1992 1313 335 1648 6977 1620 8597
1993 1356 358 1714 7251 1775 9026
1994 1403 368 1771 7330 1860 9190
1995 1415 381 1796 7224 1945 9169
1996 1466 404 1870 7495 2040 9535
1997 1519 410 1929 7830 2050 9880
1998 1535 402 1937 7889 1970 9859
1999 1550 415 1965 7980 2055 10035
2000 1608 419 2027 8180 2085 10265
2001 1592 425 2017 8074 2105 10179
2002 1565 422 1987 7680 2090 9950
2003 1585 428 2013 7880 2130 10010

3.6.1.1. Ham Petrol Boru Hatlart

Diinya petrol rezervlerinin %65’ine, petrol iiretiminin de %30’una sahip bolge Orta
Dogu Bolgesidir. Bu bolgede Suudi Arabistan, hem rezerv hemde iiretim bakimindan
onde gelmektedir. Suudi Arabistan’in Basra Korfezinden gesitli boru hatlar1 ile ham
petrol tagimacilig1 yapilirken, Irak’imn zengin petrol yataklarinin bulundugu Kerkiik’ten
petrol, farkli birka¢ boru hatti ile Akdeniz’e ulastirilmaktadir.  Eski Sovyetler
Birligi’nin 6nemli petrol yataklarindan biri Volga-Ural sahasi sahasi olup, bu sahada
iiretilen petrol 4 hat ile kuzeye tasinarak dagitilmaktadir. Bolgenin zengin petrol
yataklarindan bir digeri de Hazar Denizi ve Azerbaycan’da bulunmakta, burada {iretilen
petrol de boru hatti sistemi ile Karadeniz kiyisinda Batum’a ulagmaktadir. Kuzey
Amerika’da Amerika Birlesik Devletleri ile Kanada’y1 birlestiren ham petrol boru hatti
Washington’a kadar uzanmaktadir. Texas eyaletindeki zengin petrol yataklarindan
ilkenin dort bir yanina hat petrol boru hatti ddsenmistir. Diinya’nin diger 6nemli boru

hatlar1 da Cezayir, Arjantin, Hindistan, Cin ve Orta Dogu’da bulunan hatlardir.
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3.6.1.2. Dogal Gaz Boru Hatlart :
Diinyadaki en uzun gaz iletim hatti Alaska’dan Kanada’ya uzanmakta olup, toplam
uzunlugu 7700 km.dir. Amerika kitasinda boru hatlari ile dogal gaz tagimaciliginin en

yogun yapildig iilkeler ABD ve Kanada’dur.

Rusya Federasyonu’ndan Dogu Avrupa’ya uzanan ve 1972 yilinda isletmeye alinan
Trangas hattt 4 ayr1 hat halinde 3736 km uzunlugunda olup, kapasitesi 75 milyar
m3/yildir.

Rusya’dan sonra Avrupa’nin gaz ihtiyacimi karsilayan ikinci iilke Cezayirdir. Cezayir
gazinin Akdeniz altindan kitaya tasiyan Trans Med hattinin uzunlugu 1955 km.,
kapasitesi de 25 Milyar m3/yildir.

Avrupa’ya gaz ihracatinda ti¢ilincii siray1 alan Norveg’in, Kuzey Denizi’ndeki Frigg gaz
sahasmin Ingiltere’nin kuzeyine baglayan Frigg-Norway hatti 350 km uzunlugunda
olup, 12 Milyar m3/y1l kapasiteye sahiptir.

Avrupa’ya gaz ihracatinda dordiincii sirayr alan Hollanda’nin gazi, 830 km
uzunlugundaki TENP — Transitgas hatti ile Almanya, Isvigre ve Italya’ya

ulastirilmaktadir.

Bu belli bash hatlara ilaveten Ingiltere’yi Avrupa kitasinda Belgika, Fransa ve
Almanya’ya baglayan UK — Continent Gas Interconnector hatt1 238 km uzunlugunda,
20 Milyar m3/y1l kapasitededir. Rus gazin1 Bulgaristan {izerinden Yunanistan’a tasiyan

hat ise 870 km uzunlugunda ve 7 Milyar m3/y1l- kapasitededir.

3.6.2.Tiirkiye’de Durum

3.6.2.1. Ham Petrol ve Dogal Gaz Boru Hatlart :

Tiim diinyada oldugu gibi, lilkemizde de son yillarda boru hatlar1 ile tagimaciliga 6nem
verilmeye baglanmistir. Baslangigta, yaklasik 30 yil 6nce, petrol boru hatti isletmeciligi
ile baglayan boru hatt1 tasimacilig1 faaliyetleri daha sonra petrol {iriinleri ve dogalgaz
tagimaciligiin da baglamasiyla, ulastirma sektoriinde belli bir agirlik kazanmistir. Bu

agirhiginda, boru hatlarmin genel karekteristiginin yanisira, 6zellikle tilkemizin cografi
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konumu nedeniyle Tirkiye tizerinden gececek uluslararast ham petrol ve dogal gaz
boru hatlariyla hizla artmasi beklenmektedir. Ayrica, dogal gaz kullaniminin tilkemizde
yayginlastirilmas1 amaciyla, yurt ¢capindaki dogal gaz boru hatt1 ana omurgasinin 2003

yilinda tamamlanmas1 hedeflenmektedir.

BOTAS, boru hatlari1 ile petrol tasimaciligi Irak-Tiirkiye, Ceyhan-Kirikkale, Batman-
Dortyol ve Selmo-Batman Ham Petrol Boru Hatlar ile siirdiirmektedir. Bu hatlardan
Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatt1, Agustos 1990°da Irak’in Kuveyti isgal etmesinden
sonra, Birlesmis Milletler Gilivenlik Konseyi karari geregince, Irak’a uygulanan
ambargo nedeniyle, o tarihten Aralik 1996 tarihine kadar atil vaziyette kalmistir. Aralik
1996°dan itibaren, BM Giivenlik Konseyi’'nin Irak’a verdigi kisitli petrol sevkiyati

izinleri dogrultusunda, altigar aylik donemler halinde sevkiyatlar yapilmaktadir.

Alternatif bir enerji kaynagi temin etmenin yanisira, dogal gazin ekonomimizde ve
enerji sektorlinde daha pay almasmi saglamak ve bazi1 sehirlerimizde gittikce
yogunlagan hava kirliligine ¢6ziim getirmek amaciyla, diinyanin en zengin dogal gaz
rezervlerine sahip olan S.S.C.B. ile yapilan goriismeler neticesinde, 18 Eyliil 1984
tarihinde, Tiirkiye ve eski Sovyetler Birligi Hiikiimetleri arasinda dogal gaz sevkiyatina
dair bir anlagsma yapilmistir. 14 Subat 1986 tarihinde de, BOTAS ile Sovyetler
Birligi'nin dogal gaz ticareti konusunda yetkili kurulugu arasinda 25 yil siireli Dogal
Gaz Alim-Satim Anlagmasi imzalanmistir. 26 Ekim 1986 tarihinde ingaasina baglanan
Rusya Federasyonu-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti, 23 Haziran 1987 tarihinde ilk
duragi olan Hamitabat’a, Agustos 1988’de de Ankara’ya ulagmistir.  Sanayi
kuruluslarinin dogal gaz kullanabilmelerini saglamak amaciyla Rusya Federasyonu-
Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatt1 giizergahindaki gesitli sanayi bolgelerine dagitim hatlari
yapilmis olup, talepler dogrultusunda, yeni hatlarin yapimida gerceklestirilmektedir.
Rusya Federasyonu-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti, Izmit-Karadeniz Eregli hatt: ile Bat1
Karadeniz Bolgesi’ne, Bursa-Can Hatt ile Can’a uzatilmistir. Ayrica, Ankara, Istanbul,
Bursa, Eskisehir ve Izmit il merkezlerinde yapilan dogal gaz dagitim sebekeleri ile de,

bu il merkezlerinde konut ticari sektérde dogal gaz kullanim1 saglanmaktadir.

Dogal gaz kullanimini yurt ¢apinda yayginlastirma c¢alismalar1 kapsaminda da, Dogu

Anadolu Dogal Gaz Ana lletim Hatti, Samsun-Ankara Dogal Gaz Iletim Hatti,
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Karacabey-izmir Dogal Gaz iletim Hatt1 ile Can-Canakkale Dogal Gaz iletim Hatt1’nin

yapim ¢alismalar siirdiirtilmektedir.

Mevcut iiriin boru hatlarmin tam kapasite kullanilmamasi ve yeni iiriin boru hatlar
yapilmamasi nedeniyle, lilkemizde boru hatt1 ile {iriin tagimalar1 oldukg¢a yetersizdir.
Petrol iriinlerine olan talepteki artisa paralel olarak, gerek cevre, gerekse iiriin tasima

maliyetleri acisindan, iirlinlerin boru hatlar1 ile taginmasi ekonomik bulunmaktadir.

Tablo 3.21. Boru Hatt1 Uzunlugu

Hat 1980 1995 1996
Adiyaman-Saril 81 82 82
Batman-Dortyol 494 511 511
Selmo-Batman 41 41 41
Saricak-Piri¢lik 42 42 42
Yumurtalik-Kirikkale --- 450 450
Irak-Tiirkiye 986 986 986
Toplam 1662 2112 2112

Kaynak : Ulastirma Bakanligi Boru Tasimaciligi Raporu (1997) [23]

Sektorde Faaliyet gosteren kuruluslar ;
Boru hatti ulagtirmasi sektdriinde faaliyet gosteren baslica kuruluslar ; BOTAS, TPAO,
POAS ve TUPRAS tir.

3.6.2.2. Uzun Donemde ( 2001-2023) Talepte, Arzda,Rekabet Giiciinden Beklenen
Gelisme Egilimleri :

Ulkemizde dogal gaz talebi her gecen giin artmakta olup, talebin 2010°da 55,1 milyar
m3’e ve 2020 yilinda ise 82,7 milyar m3’e ulasmasi1 ongdrillmektedir. Dogal gazin
temiz bir enerji kaynagi olusu, Ozellikle elektrik ve sanayi sektdriinde verimli bir
kullanim imkaninin olusu, dogal gazin iilkemizdeki talebinin baslangigtan giiniimiize
kadar kaydettigi hizli artigsin, gelecektede ayni sekilde devam etmesini saglayacaktir.
Ayrica, sehirlerimizde dogal gaz kullanimi da hizla yayginlagsmaktadir. Sehirlerin hava
kirliligi problemleri dikkate alindigi zaman, cevre dostu bir yakit olma ozelligi
dolayisiyla konut ve ticari sektorde kullanilan dogal gaza yonelik kullanim talepleri de

hizla artmaktadir.

BOTAS tarafindan hazirlanan dogal gaz arz-talep projeksiyonlarma gore ; Ulkemizin

dogal talebinin, 2000 yilinda 16 milyar m3’e, 2005 yilinda 46,4 milyar m3’e, 2010
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yilinda 55,1 milyar m3’e, 2020 yilinda 82,7 milyar m3’e ulasacagi belirlenmistir. Bu

talebi karsilamak icin ¢esitli ¢alismalar yiiriitiilmektedir.

Rusya Federasyonu : 1987 yilinda imzalanan 25 yillik dogal gaz anlagmasi
kapsaminda Rusya Federasyonu’ndan alinan yillik 6 milyar m3’liik dogal gaz miktarina
ilaveten, 8 milyar m3 / yillik dogal gaz alimi i¢in i¢in 10 Aralik 1996 tarihinde 23 yillik
bir anlasma imzalanmis olup, dogal gaz alimi Turusgaz Sirketi’'nden saglanacaktir.
Yine Rusya Federasyonu’ndan Karadeniz gecisli bir hat ile 16 milyar m3 / y1l dogal gaz
ithali i¢in de, 15 Aralik 1997 tarihinde 25 yillik Dogal Gaz Alim Satim anlagmasi

imzalanarak ¢alismalar baslatilmistir.

Cezayir : 1988 yilinda Cezayir ile imzalanan 20 y1l siireli anlasmaya gore ; Cezayir’den
alinan yillik 2 milyar m3 dogal gaz esdegeri LNG miktari, 1995 yilinda imzalanan bir

Zeyilnama ile yaklasik 4 milar m3’e ¢ikarilmistir.

Nijerya : Nijerya’nin NLNG firmasi ile 9 Kasim 1995 tarihinde imzalanan 20 yil siireli
LNG Almm-Satim Anlagsmasina gore ; Nijerya’dan yilda 1,2 milyar m3 dogal gaz
esdegeri LNG alinacaktir. Alim Kasim 1999°da baslamustir.

Iran : Iran ile 8 Agustos 1996 tarihinde, 23 yillik bir Dogal Gaz Alim Satim anlagmas1
imzalanmistir. Buna gore, 3 milyar m3 / yil ile baslayacak olan dogal gaz ithalati,
2010°da 10 milyar / yila ulasacaktir. Yapilan goriismeler sonucunda, teslimatlarin
baslangi¢ tarihin 30 Temmuz 2001 olmasi; kontrat siiresinin yeni basalangi¢ tarihinden
itibaren 25 yila c¢ikarilarak 2026 yilina kadar uzatilmasi hususunun 2020 yilinda
miizakere edilmesi, alim miktarlarinin 2001 yilinda 3 milyar m3 ile baslayarak 2007

yilinda 10 milyar m3’e ¢ikacak sekilde revize edilmistir.

Tiirkmenistan : 29 Ekim 1998 tarihinde Tiirkmenistan ile bir ¢ergeve anlasmasi
imzalanmistir. Anlasmaya gore ; Tiirkmenistan’dan saglanacak 30 milyar m3 Tiirkmen
gazinin 16 milyar m3’i Tiirkiye’nin, 14 milyar m3’i de Avrupa’nin ihtiyacini
karsilayacaktir.

Bu Anlagma ile Tiirkiye alacagi Tiirkmenistan gazinin ihra¢ hakkina da sahip olmustur.

Tiirkmenistan Hidrokarbon Kaynaklar1 Yetkili Mercii ile BOTAS arasinda, Askabat’ta
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16 milyar m3 / y1l dogal gaz i¢in 30 yil siireli olarak imzalanan anlagmaya gore : dogal
gaz alim1 2002 yilinda baslayacak olup, yillar itibariyle artarak, 2013 yilinda 16 milyar

m3 / yila ulasacaktir.

Diger : Irak’taki sahalarin gelistirilmesi ve Irak’a uygulanan ambargonun kalkmasina
bagl olarak, Irak’tan, yilda 10 milyar m3 Irak dogal gazinin boru hatti ile Tirkiye’ye
tasinmas1 konusunda 26 Aralik 1996 tarihinde Irak ile bir cerceve antlasma
imzalanmistir. Maisir ilede, Akdeniz’in altindan gecerek Tiirkiye’ye ulasacak bir boru
hattiyla, yilda 10 milyar m3 dogal gazin alimina iliskin olarak, 22 Haziran 1998
tarihinde bir Mutabakat Zapti imzalanmistir. Misir’dan Tiirkiye’ye karadan ve denizden
iki alternatif ile Misir dogal gazinin taginmasi hususunda bir protokol de 26 Subat 1999
tarihinde imzalanmistir. Ayrica, Misir dogal gazinin ihrac1 amaciyla, iki iilkenin ilgili
bakanlar1 arasmnda, 26 Temmuz 1999 tarihinde, Iskenderiye’de, bir Protokol
imzalanmistir. Protokolde taraflar, Misir’dan Tiirkiye’ye deniz altindan insa edilecek
bir hatla, yi1lda 4 milyar m3 dogal gaz ihraci konusunda niyet beyaninda bulunmuslardir.

Protokolun gegerlilik siiresi, yiiriiliige giris tarihinden itibaren 18 aydir.

Ulkemizin LPG talebi hizla artmakta olup, 1999 yilinda 3,3 milyon ton olan Tiirkiye
LPG talebinin, 2004 yilinda 5 milyon ton, 2010 yilinda ise 7 milyon ton olmasi
beklenmektedir.  Ulkemizdeki rafinerilerde yilda ancak 700-800 bin ton LPG
iiretilmekte olup, oniimiizdeki yillarda da LPG iiretiminde 6nemli bir artis olmayacaktir.
Halen 2,5 — 3 milyon ton LPG dis iilkelerden temin edilmektedir. Ulkemizin LPG
digalim1 2004 yilinda 4 iken , 2010 yilinda ise 6 milyon tonu asacaktir. Mevcut LPG
terminallerinin yiikiinii azaltmak i¢in {ilkemizin dogal gaz ikmalinin hizla artirilmasi ve

biiyiik sehirlerin dogal gaz sebekelerinin tamamlanmasi gerekli goriilmektedir.

3.6.2.3. Sektorde Beklenen Gelismeler :

Diinyada 1980’li yillarin ikinci yarisindan itibaren ¢evre sorunlarinin, iilkelerin enerji
politikalarin1 ciddi boyutlarda etkilemeye basladigi goriilmekte olup, diinya ¢aginda
enerji Uiretiminin ve kullaniminin insan saglig1 ve gevreye etkisi dikkate alinarak gevre
kirliligine karsi Onlemler alinmaya baglanmistir. Temiz bir yakit olan dogalgazin
alternatif enerji kaynagi olarak kullaniminin artmasindan 6tiirii diinyada dogalgaz iletim
ve dagitim hatlarmin bundan sonraki yillarda daha da yayginlagmasi beklenen bir

gelismedir. Ulkemiz, zengin hidrokarbon kaynaklarina sahip Hazar Bolgesi ve Orta
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Dogu Bolgesi iilkeleri ile bu kaynaklara ihtiya¢ duyan Bati iilkeleri arasinda bir gegis
iilkesi olmasi nedeniyle ¢ok 6nemli bir konumda yer almaktadir. Ayrica, lilkemiz hizla

artan enerji talebi ile de, bu hidrokarbon kaynaklar1 i¢in potansiyel bir pazardir.

3.7. KENTICI ULASIM

Kentsel gelismeyi etkileyen siireclerin en 6nemli bilesenlerinden biriside kentsel ulagim
politikalaridir. Kenti¢i ulagimin diizenlenmesi ve planlanmasi arazi kullaniminin ve ana

kent planlamasinin omurgasini olugturmaktadir. [ 24 ]

Ulkemizde son dénemde azalan niifus artis hizina ragmen, kentlesme siirmekte ve
kentlerde yasayan niifus orani artmaktadir. VIII. Bes Yillik Kalkinma Plan1 déneminin
sonunda kentsel alanlarda yasayan niifusun 54,7 milyona ulasmasi beklenmektedir.
Kisi basina yolculuk tiretim katsayis1 1,0 olacagi varsayimiyla bir giinde yaklasik 54,7
milyon motorlu ara¢ yolculugu yapilacag dikkate alindiginda, kenti¢i ulasim
gereksiniminin boyutlar1 ortaya c¢ikmaktadir. Kentlerimizde artan egitim ve kiiltiir
diizeyleri, ekonomik ve sosyal faaliyetler, gelir ve refah diizeyi ve otomobil sahipligi,

kent i¢i ulasim taleplerinin kentsel niifustan daha hizli artmasina yol agmaktadir. [ 25 ]

Karayollar1 kent merkezlerinde doyum noktasina ulagmistir. Endise verici hal alan hava
kirliliginin ana nedenlerinden birini teskil eden karayolu tasimaciligi alternatif ¢evreci
sektorlere kaydirilmalhidir. Kent icinde trafik sikisikligin1 6nlemek, kazalar1 azaltmak,
enerji ve zaman tasarrufu saglamak icin ¢evre dostu toplu tasima sistemleri
yayginlastirilmalidir.  Ulasimda 06zel araca bagimli olan kentlerin, toplu ulagimin

gelistigi kentlere oranla gerekli ekonomik performansi gosteremedigi agiktir. [ 26 ]

Olduke¢a fazla sayida yeni sehir tasima sisteminin (6zellikle hafif rayli sistemlerin)
diinya genelindeki sehirlerde hizla gelismekte oldugu asikardir. Bu tiir sistemleri insa
etmenin ana amacit ara¢ kullaniminmi diistirmek, bdylece yol tikanikligi ve cevresel

zararlar1 azaltmaktir. [ 27 ]

Saglikli bir ulastirma yapisina kavusmak i¢in, bireysel tagimacilifi 6zendirecek

yatirimlardan kaginilmali, hatta bazi alanlarda 6zel oto kullanimi sinirlandirilmalidir.
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Cevresel, sosyal ve ekonomik nedenler, sehirlerde 6zel oto kullaniminin neden

azaltilmasi gerektiginin agik sebebidir. [ 28 ]

Diinyada ozellikle gelismis {ilkelerde, artik geleneksel yatirim agirlikli politikalarin
yerini almaya baglayan yolculuk talebinin yonlendirilmesine doniik yaklasimlar, kentigi
yolculuklarda 6zel ara¢ kullaniminin sinirlandirilarak toplu tasimin ve ara toplu tasim
sistemlerinin desteklenmesine, bisiklet ve yaya yolculuklarinin 6zendirilmesine agirlik

veren Onlemleri icermektedir.

Bu konudaki politikalar yasal ve kurumsal diizenlemeler ve fiziki mekan kararlar ile
desteklenmis, motorlu ara¢ trafigine kapali yaya bolgeleri, bisiklet yollar1 giderek
yayginlasmistir.

Gelismis toplu tasim altyapisina ragmen, 6zel ara¢ kullannminin yiliksek oldugu
iilkelerde, talebe duyarli isletme sistemleri, otomobil paylasma programlari gibi
onlemlerle 06zel ara¢ kullantminin verdigi rahathia yakin kosullar yaratarak

yolculuklarin daha dolu tasitlarla yapilmas: 6zendirilmektedir. [ 29 ]

Diinya genelinde sehirlerdeki 6zel ara¢ sahipliginin hizla artmasi karsisinda sehirlerin
ara¢ yogunluklu problemlerinin {istesinden gelmesinde, demiryolu temelli sistemler

onemli rol oynamaktadir. [ 30,31]

Toplutasimda yapilan iyilestirmelerle bu tiirlere yolcu g¢ekmesine ek olarak, konut
alanlarinda veya kent merkezinin ¢evresinde toplutasim duraklarinda yapilan aktarma
otoparklar1 ile, otomobillerin ana koridorlara ve kent merkezine girme talepleri
azaltilmaktadir. Merkezdeki otopark sayisinin azaltilmasi veya dondurulmasi ve yiiksek

otopark ticretleri gibi politikalarda, bu yaklasimlar1 desteklemektedir.

Tablo 3.22. Kentlerimizde Planlanan ve Yapimi Siirdiiriilen Toplu Tagimacilik Projeleri Hat

Uzunlugu (km)
Kent Etaplama Toplam Hemzemin Yiikseltilmis tiinel
Adana 1.Asama 13,3 8,0 2,0 3,0
Toplam 19,2 14,0 2,0 3,0
Ankara 1.Asama 14,0 2,0 4.5 7,5
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(metro) 8,5
Ankaray
Bursa 1.Asama 14,5 11,9 2,6
Istanbul 1.Asama 15,5 6,0 0,7 3,0
(metro)
1.Asama 9,7 53 23 1,9
(hafif rayl)
2.Asama 9,5 11,3 3,0 49
(hafif rayl)
Toplam 19,2
. (hafif rayh)
Izmir 1.Asama 9,2 0,3 0,4 8,5
Toplam 431 30,9 2.3 10,0

Kaynak : DPT [ 32 ]

Yukaridaki tabloda bes biiylik kentimizin toplu tasimacilik projeleri gosterilmektedir.
Bunlardan Istanbul sehrini ele alirsak; Istanbul kenti merkezden gevreye dogru yayilan
2,500 km2’ yi asan bir alana yayilmaktadir. Biiyiiksehir Belediye sinirlar1 batida Silivri’®
ye doguda Gebze’ ye dayanmaktadir. Bu ger¢evede Istanbul’ un ulasim ve tasimacilik
sorunlar1 her gecen giin biliylimekte, yollarda gecen zamanda buna pararlel saatleri
bulmaktadir. Bir yerden bir yere ulagamamaktan dolayi, trafik sorunu yogunluk

kazanmakta, gereksiz akaryakit sarfiyatina neden olmaktadir.

Istanbul’ da niifusun % 40> 1 Anadolu yakasinda yasamakta ve bunun biiyiik
cogunluguda Avrupa yakasinda caligmaktadir. Bogazici gecislerininde etkisi ile
yerlesim kuzeydogu yoniinde gelismektedir. Bu nedenle karayolu ile yapilan tagimacilik
sistemleri 6nem kazanmaktadir. Ancak toplu tasimacilik sistemleri halende yeterince
gelistirilememis ve yaygilastirilamamustir. Ozel oto sayisinda ki artis ve trafikteki
paylasimda onceliklerin  belirlenememesi sonucunda da Istanbul’ un ulasim
hareketlerinde sorunlar yogunlasmistir. Istanbul ulasiminda on sekiz ayr1 tiirde elli bini
askin igleticinin yeraldigi bilinmektedir. Bu isleticilerden iigii yerel yonetime, ikisi
merkezi yonetime bagli olup, digerlerinin 6zel kisi ve kuruluslardan olustugu
goriilmektedir. Karayolu bagimlilig1 % 90 olan Istanbul ulasiminda isletmeler arasinda
yetersiz koodinasyon ve entegrasyon, ¢oklu ve ¢eliskili idari ve yasal mevzuat , kuralsiz

ve denetimsiz rekabet dikkati cekmektedir.
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Rayli sistemlerin otobiis ulagim sistemine rakip olarak gosterilmesinin dogru olmadigi
diisiiniilmektedir. Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi’ nin 2023 yilma kadar yapilmasimi
ongordiigii yaklasik yiiz kilometre uzunlugundaki rayli sistem projeleri tamamlanabilse
Istanbul’ da ki yolculuklarm % 55’ nin lastik tekerlekli toplu tasima sistemleri ile
yapilmasinin zorunlu oldugu bilinmektedir. Buda demektir ki dogru bir planlama ile
otoblis ulagim sistemi, kamu ve 6zel olsun gelecekte rayli sistem ag1 ile entegre olmus

bir yapiya kavusturulmak gereksinimindedir.

S6z konusu projelerin yanisira kroniklesmis bir sorun olan Istanbul trafigine ¢dziim
olmas1 amaci ile hafif rayh finikiiler hattt ulasima agilmistir. Ayrica Marmaray projesi

iizerinde ¢aligmlar ciddiyetle devam etmektedir. [ 33 ]

3.7.1. Kentlerimiz i¢in beklentiler :

Yukarida siralanan 5 kentimizdeki gereksinim disinda Konya’da hafif rayli tramway
sistemi hizmet gormektedir. Kayseri toplu ulagim etiidii yapilmis ve Gaziantep ulasim
etlidii devam etmektedir. Denizli, Eskisehir, Hatay, Kocaeli, Manisa, Sanlurfa, toplu
tasim sisteminin kurulmasina aday sehirlerimizdendir. Isparta i¢cin Kenti¢i Rayl1 Sistem
icin su anda etiid ve projeleri yapilmasma karsin diger sayilanlara gore oOnceligi
bulunmamaktadir. Toplu tasim projelerinin gergeklestirilmesinde ¢ok ge¢ kalinmis ve
yapimina baglananlarda da islerde de hedeflenen tarihlerde bitirilmesi ¢ok zor

goriilmektedir.
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4. BULGULAR

4.1. KARAYOLU ULASTIRMA SEKTORUNUN SORUNLARI VE COZUM
ONERILERI

Sektor yekililerinin ifade ettigi ilizere, bugiin lilkemizde karayolu altyapt sorununun
temelden ¢oziildiigiini sOylemek miimkiin degildir. Bir yandan genis bir iilke, sert
iklim ve cetin topografya kosullar1 yapim, bakim ve onarim giigliigiinii artirirken diger
yandan trafigin Ozellikle agir tasitlarin ve izin verilen yiiklerin gereksiz ve teknige

aykir olarak artirtlmasi yollarimizin siiratle bozulmalarina yol agmaktadir.

1995 yil1 yatirim tegvik belgesine istinaden ara¢ ve yatirimi yapan kuruluslara saglanan
%100 oraninda yatirim istisnasi, KDV istisnas1 vb. avantajlar, diger sektorlerde istigal
eden kurum ve kuruluglarin ara¢ sahibi olmasini saglamis, tasimacilik konusunda yeterli
bilgi birikimine sahip olmayan kisi ve kurumlarin sektore girisiyle birlikte ara¢ sayisi
artmis ve hizmet kalitesinde diislis goriilmeye baglamistir. Yiik tagimaciliginin i¢inde

¢

bulundugu dar bogazin en 6nemli nedenlerinden biri olan *’ tesvik °’ politikasinin

¢

yeniden gdzden gegcirilmesi ve sektore girislerin <> mesleki yeterlilik’> 6n sartina

baglanmasi kagimilmaz olarak degerlendirilmektedir.

Bakim ve isletme calismalarinda ihaleli islere agirlik kazandirilarak iilkede bakim
faaliyetini nitelikli olarak yerine getirebilecek, 6zel sektor firmalarmin orgilitlenmesi

tesvik edilmelidir.

Karayolu ag1 tzerinde trafik kazalarmin yogunlastigt noktalarda c¢aligmalar
hizlandirillarak gilivenli trafik akist saglanmalidir. Yol aginin tiimiinde trafik
gilivenliginin artirilmasina yonelik ¢alismalardan yatay ve diisey trafik isaretlemeleri
oncelikle saglanmalidir. Karayollarinin planlanan ekonomik omiirleri boyunca can ve
mal giivenligi yoniinden iyi durumda bulundurulmasi esastir. Bunu saglamak ve diger

alt sektorlere karsit haksiz rekabeti onlemek {izere etkili ve yurt ¢apinda yaygin bir
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agirlik kontrolu yapilmasi gerekmektedir. Agirlik kontrol istasyonlar1 projelendirilerek
hizla uygulamaya gecirilmelidir. Yol boyu hizmet tesislerine ait standartlar

gelistirilmesi ve igletmesinde daha etkin bir denetim yapilmalidir.

Karayoluyla yiik tasimaciligi yapilan birgok iilke, kendi tagimacilarinin tasima
kapasitesinin diisiikliigiinii gerekce gostererek tasitlarimiza gegis belgesi tahsisinde
gerekli kota artisina razi olmamaktadir. Bu konuda, Avusturya, Italya, Rusya belirgin
ornekler olarak kargimiza ¢ikmaktadir. Gegis belgesi kisitlamalarinin yani sira bazi
iilkelerde yiiksek gecis tcretleri talep ederek tasima maliyetlerinin artmasina,
tasimacilarimizin rekabet giiciiniin zayiflamasina neden olmaktadir. Gegis ticretlerinin
maliyetleri en fazla etkiledigi lilkeler arasinda Romanya ve Macaristan dncelikli olarak
yer almaktadir.

[

Alt sektoriin tamamini biinyesinde alan ve kamu kurumu niteliginde bir ©° meslek
orgiitii’” heniiz kurulmamis olup, ulusal ve uluslararasi yolcu ve esya tasimacilari cesitli
dernekler altinda orgiilenmislerdir. Ayrica tasimacilar Ticaret Odalari’nin farkli meslek

komiteleri altinda faaliyet gostermektedirler.

Ulkemiz, uluslararas1 mal ticaretinin serbestlesmesinin saglanmas icin ticarette teknik
engellerin kaldirilmasina yonelik uluslararasi yiikiimliiliiklerini yerine getirmekte ve
AB-Tiirkiye arasinda Giimriik Birligi’nin geregi Avrupa Birligi’nin standartizasyon,
Olctim, kalite, test ve begelendirme konularindaki mevzuatinin da asamali olarak kendi
ic mevzuatina aktarma calismalarimi siirdiirmektedir. Bu calismalar sonunda Tiirkiye
Akredidasyon Konseyi kanunu ¢ TURKAK> 1999 yilinda vyiiriiliige girmis
bulunmakatdir. Bunun gerektirdigi ylikiimliliiklerin titizlikle yerine getirilmesi,

iilkemizin kisa ve uzun donemli ¢ikarlar1 agisindan 6nem tagimaktadir.

Ulkemizde kullanilmakta olan yaklasik 62.000 km uzunlugundaki karayolu aginin
uzatmak gereksiniminden once, kapasite yetersizligi goriilen kesimlerde kapasite artiric
onlemler alinmas1 gerekli olabilecektir. Ulkemizde otoyollarin, bazi kesimlerde atil
kapasite olusturduklar1 da bir gercektir. Bu nedenle yeni otoyollarin yapimlarinin

ayrintili aragtirmalara dayanmasi ve bir plan cergevesinde gelistirilmesi gerekecektir.
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Bununla birlikte, 6zellikle AB iilkeleri diizeyini yakalayabilmak i¢in kullanilmakta olan

karayolu aginin bakim ve onarimi ¢alismalar1 6ne ¢ikacaktir.

Devlet yollarinin tiimiiniin geometrik standarti yiikseltilerek sicak karigimli yiizeyle
kaplamalar1 yapilmalidir. 11 yollarinin standarti iyilestirilmeli ve en az sath1 kaplama
yiizey teskil edilmelidir. Trafik kapasite hesapli olarak yol ihtiyac1 tekrar tespit edilmeli
trafigin yogun oldugu boélgelerde, oncelikle duble yol yani yar1 erisme kontrollu yol
diisiiniilmelidir. Tiirkiye bir biitiin olarak ele alinmali ve diger ulasim imkanlarinin
yaratildig1 yerlerde, bolgelerde karayollari diger tagima tiirleriyle rekabete girmemelidir.
Metropol kentimizin ihtiya¢ duydugu kadariyla ve transit trafige hizmet verecek tam
erisme kontrollii yollar yapilmahdir. Karayollarmin tek secenek oldugu yerlerin
geometrik ve fiziksel standartlari iyilestirilmelidir. Devlet ve il yollarindaki tiim ve
sehir ve ilgeleri, yerlesim bolgesi disina ve kontrollii erigimli olarak yapilmalidir.

Higbir yerde es diizey demiryolu gecisi kalmamalidir.

4.2. DEMIRYOLU ULASTIRMA SEKTORUNUN SORUNLARI VE COZUM
ONERILERI

Ulkemiz agisindan ele alindigin da, demiryolu tagimaciligi bolgesinde tagimacilik ve
lojistik yoniinden giiclii bir Tiirkiye hedefine demiryollarina gerekli 6nem verilmeden
ulasmak miimkiin degildir. Oyleyse demiryolu alaninda yeterli kaynak tedariki, yasal
cercevenin yeniden ele alinmasi, altyap: eksikliklerinin giderilmesi, hizmet anlayisinin
her kesimde egemen olmasi ve kombine tagimacilik vizyonu ile birlikte yetigsmis insan
kaynaklar1 potansiyel ile biitiinlestirildiginde {ilkemizin biiyilk mesafe kat edecegi

kuskusuzdur. Bunlarin yanisira asagidaki maddeler dikkate alinmalidir. [1]

a. Vakit gecirmeden hazilanacak yeni Ulastirma Ana Plani’nda demiryollar1 yapimina
oncelik verilmelidir.

b. Demiryolu ulagiminin ulastirma ekonomisinde Onemli tasarrufu beraberinde
getirecek tasima dengeleri kurulmalidir.
Demiryolu projeleri kararlilikla desteklenmelidir.

d. Demiryolu yenileme-iyilestirme projelerine 6ncelik verilmelidir.
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Iki kitay1 baglayacak ve dar bir bogaz olarak 6niimiizde duran Istanbul Bogazi Tiip
Gegidine oncelik verilmelidir.

Birbirini tamamlayan ulastirma tiirlerine 6ncelik taninirken, demiryolu kombine
tasimaciligina oncelik verilmeli, hatlardaki hizin artirilmasi yanisira , hiz trenlerine
onem verilmelidir.

Yeni yapim teknolojilerinin getirdigi imkanlar kullanilarak,

Ankara hizli tren baglantilariyla ; Sivas , Erzurum , Kars, Tiflis’e

29

29

29

29

29

29

29

> ; Konya, Antalya’ya

¢

¢ ; Eskisehir, Bursa, Bandirma’ya

EN
-

> . [stanbul’a
© <. Afyon, izmir’e
> ; Kayseri, Malatya, Diyarbakir’a

¢ ¢7; Kayseri, Adana, G.Antep, Urfa, Mardin’e

¢ ; Corum, Samsun’a

baglanmalidir. Ayrica demiryolu aginin tamamlanmas: i¢in ; Isparta-Antalya-Alanya,

Adapazari-Eregli, Afyon, Isparta, Trabzon-Erzincan, Erzincan-Palu, Van Golii Kuzey

Gegisi Oncelikle ele alinmasi gereken hatlardir.

4.3. HAVAYOLU ULASTIRMA SEKTORUNUN BASLICA SORUNLARI VE
COZUM ONERILERI

1983 yilinda c¢ikartilan 2920 sayili Sivil Havacilik Yasastyla sivil havacilik

isletmelerinin kurulmasina imkan tanimasi sonucunda, {ilkemiz hava tagimaciligi

sektorli bliylime kaydetmistir. Bunun yanisira diinyadaki gelismelere paralel olarak da
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iilkemiz hava trafiginde ¢cok hizli bir artis kaydedilmistir. Ancak, bu hizli gelismeye
paralel olarak gerekli alt yap1 ¢alismalar1 eszamanli yapilamadig igin sektor sagliksiz
biliylimiis ve birtakim sorunlar olusmustur. Yonetimde yasanan problemler, alt yapi
yatirimlarmin yetersizligi, kalifiye personel yetistirmenin giicliigli ve giivenlik sektor

yetkililerince baglica sorunlar olarak ifade edilmektedir.

Pilotluk egitim veren kamu ve 06zel egitim kurumlari desteklenmeli, Tiirk Sivil
Havacilik sektoriiniin ihtiya¢ duydugu lisanshi personelin egitiminde, oncelikle yurtigi
kaynaklarin kullanilmasi politikas1 benimsenmelidir. Hava ulagiminda uluslararasi bazi
kuruluslarin ( ICAO ve Eurocontrol) ficretsiz olarak diizenledigi kurslarla ilgili

personelin katilimi saglanmalidir.

Ugus giivenligi icin haberlesme ve seyriisefer sistemleri ile hava alanlarimizdaki

altyapinin giiglendirilmesi yoniinde gerekli yatirimlar yapilmalidir.

Hava tagimaciligimin mecburi hizmet aldigi yakit ve yer hizmetleri kuruluslarinin
yeterince rekabete agilmalar igin gerekli diizenlemelerin yapilarak, bu konuda faaliyet

gostermek isteyen isletmelere gerekli kolayliklar saglanmalidir.

Ulkemizde ilk planda yeni havaalanlar1 yapmak yerine mevcut havaalanlarinin fiziki ve
alt yapilarinda gerekli iyilestirme ¢aligmalar1 yapilmali, 6zellikle kara tarafi tesislerinde

yap-islet-devret ¢alismalar siirdiiriilmelidir.

4.4. DENIZYOLU SEKTORUNUN SORUNLARI VE COZUM ONERILERIi

Tiirk denizciliginin ilerlemesi i¢in sektoriin Oniindeki engellerin en kisa zamanda
kaldirilmast gerektigini ifade eden sektor yetkililerince en 6nemli sorun finansman
yetersizliginden kaynaklanmaktadir. Global ekonomide yasanan olumsuzluklar her
sektorli oldugu gibi denizcilik sektoriiniide etkilemis, finans kuruluslarindan saglanan
kredilerin geri O0denmesinde birtakim problemlerin dogmasina neden olmustur.
Taraflarin bir araya gelerek bu sorunu ¢ézmeleri son derece dnemli ve acildir.

Bunun disinda sektoriin finans problemini ¢ézecek alternatif kaynak ve uygulamalarin

da bir an 6nce hayata gecirilmesi gereklidir. I¢ ve dis piyasalardan kredi temininde
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kredi sigortalar1 gelistirilerek teminat yerine kullanilmasi, kamu sektoriiniin yiiklerinde
uzun vadeli kontrat imkaninin saglanmasi, yabanci finans kuruluslarindan da finansal
kiralama yontemiyle gemi alinabilmesine imkan verilmesi, ithal ve ihra¢ yiiklerinin
tasinmasinda Tiirk bayrakli gemilerin yeterli pay: alabilmesi i¢in uzun vadeli politikalar

olusturulmasi sektor sorunlarinin 6nemli 6l¢lide azalmasina imkan verecektir.

Yaslanan Tiirk ticaret filosunun yenilenmesi ve modernizasyonunda yasanan
problemlerin ¢6ziimii icin de gemi insa sektoriiniin finans ihtiyacin1 karsilayacak
diizeyde uzun vadeli kredi imkan1 saglamak gerekecektir. Bu sartlarin olusturulmasi
durumunda Tiirk Ticaret sektoriiniin uluslararas1 normlara uyumu kolaylasacak, caligma

ve rekabet edebilme imkani artacaktir.

Mevcut deniz mevzuatinin giiniin ihtiyaglarina cevap veremedigine dikkat ¢eken sektor
yetkilileri mevzuatin giiniin kosullarina ve AB mevzuatina uyum saglayacak sekilde
yeniden diizenlenmesi gerektigini belirterek, kurulus caligmalari son asamaya gelen
Denizcilik bakanliginin bir an 6nce olusturulmasi suretiyle ¢esitli kurum ve kuruluslarin
arasindaki dagmikligin ve ¢ok bagliligin neden oldugu sorunlarin ¢oéziime kavusacagini

ifade etmektedir.

4.5. BORU HATTI TASIMA SEKTORUNUN SORUNLARI VE COZUM
ONERILERI

Sektor yetkililerine gore, ulastirma sektoriinde, boru hatt1 ulagtirmasinin da yer aldig: alt
sistemlerin birbirlerini tamamlayici bir yap1 igersinde gelisebilmesi ve diger sektorlerin
tasima gereksinmelerinin yerinde, zamaninda, en ekonomik ve en giivenli bicimde
karsilanabilmesi i¢in, sistemin bir biitlin olarak ele alinmasin1 saglayacak bir ulastirma
ana plan1 mevcut degildir. Bu durum ulagtirma alt sektorlerinin hemen hepsinde plansiz,
birbirinden bagimsiz, kisa vadeli ¢oziimlere yonelinmesine neden olmakta, sektérde
verimliligin artirilmasi, mevcut kapasitelerin etkin bir bi¢imde kullanilmasi, oncelikle
dogru tespit edilerek yeni kapasitelerin esgiidiim igersinde programlanmasi, alt yapinin
giivenli ve ekonomik bir hizmeti eksiksiz olarak yerine getirebilmesine yonelik yapisal
diizenlemelerin yapilmasi, alt sektorler arasi gerekli igbirligi ve koordinasyonun temini

gibi temel konularda beklenen gelismeler saglanamamaktadir. Bu sorun tiim diger
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ulastirma alt sektorlerinin oldugu gibi, boru hatt1 ulastirma sektoriiniin de birinci

sorunudur.

Yeni boru hatt1 yatirimlarinin basta dogal gaz boru hatti yatirnmlar1 olmak tizere, bir
Enerji Plan1 ile iliskilendirilmek suretiyle programlanmasi bugune kadar
saglanamamistir. Bu nedenle, dogal gaz boru hatt1 yatirimlarinin, dogal gazin Tiirkiye
genel enerji dengesi i¢indeki yerini uzun vadeli olarak belirleyecek kapsamli bir

caligmaya dayandirilmasi ilkesi de bugiine kadar uygulanamamastir.

Dogal gazin konut ve ticari sektdrde kullannminin yayginlastirilabilmesine paralel

olarak, dogal gaz yeralt1 depolama yatirimlar1 gerceklestirilememistir.

Rafineri iiriinlerinin karayolu tasimalarina gére daha ekonomik ve giivenli olan boru

hatlar ile taginmasi konusunda kayda deger bir gelisme saglanmamustir.

Irak — Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti’ndaki petrol sevkiyatina iliskin kisitlamalar
kaldirilamamis ve hattin kapali kaldig1 yaklasik 7 yillik donemde olusan 2,5 milyar $’lik
BOTAS’ n gelir kayb1 tazmin edilmemistir.

Mevcut dogal gaz sehir dagitim sebekelerinde farkli iilke standartlari kullanilmistir.
Ulkemizde dogal gaz sektdrii hizla biiyiidiigiinden, malzeme kullanimi ve yapim
metodlarinda ayni1 standartlar esas alinarak; kurulacak tesislerin kontrol ve idamesi
kolaylastirilmali, isletme ve bakim masraflar1 azaltilmali, insan ve esya i¢in riski en aza

indirerek ¢evre korunmali ve biitiinliik saglanmalidir.[23]

4.6. KENTICI ULASTIRMASINDA KARSILASILAN SORUNLAR VE COZUM
ONERILERIi

a. Biiylik kentlerdeki artan yolculuk talebi karsisinda bir ¢6zliim olabilen toplu tagim
araclarinin kullanimi ve alt yapisinin saglanmasi biiyiik kaynaklarin harcandig: bir
alt yatinmdir. Bu bakimdan iyi planlanmasi ve planlarin 1srarla amacina uygun

olarak hayata gecirilmesi 6nemlidir.
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b. Hava kirliligi en az indiren ve giiriiltiiyli sorun olmaktan ¢ikaran, daha az enerji
tilkketen, emniyetli ve giivenilir bir yolcu tagima araci olarak cevreye uyumu
saglayan toplu tasim sistemlerinin kullanilmasi biiyiik kentlerimiz i¢in olumlu bir

secenek olarak onlimiizde bulunmaktadir.
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S.TARTISMA VE SONUC

Glinlimiiz insan1 zamani 1yi degerlendirmek, bu nedenlede ulasim icin gecirdigi siireyi
kisaltmak istegindedir. Bdyle olunca, havayolu ulasimi ulagtirma tiirii se¢iminde
oncelik kazanacaktir. Kitalararasi ulasimda ugak, secenegi olmayan bir ulastirma tiirii
olma niteligini tagimaktadir. Ne var ki, ucak hizlar1 artarken, havaalani-kent merkezi
baglantisinda ulasim siireleri biiyiik artis gostermekte, dolayisiyla kent merkezinden-
kent merkezine gegen siirede seyahat siiresinde kisalma saglanamamaktadir. Hizli artig
gosteren havayolu ulagim talebi yiiziinden havaalanlarinda hatta havadaki sikigikliklar
havayolu olanaklarini da sinirlamaktadir. Buna karsilik, glinlimiizde demiryolu ile 300
km/saat’e varan hizlarin uygulanmasi ig¢in arastirmalar ve 500 km/saat’i gegen
denemeler olumlu sonuglar vermektedir. 300 km/saat dolaylarindaki hizlar, 800 km’ye
kadar olan uzakliklarda ulagim siiresi bakimindan demiryollarinin havayollariyla
yarigsmasinda iistiinliik saglamasina yetebilmektedir. Ote yandan, Tokyo-Osaka hattinin
isletmeye ac¢ildigi 1964 yilindan bugiine sifir kaza ile isletme yapan yiiksek hizli
demiryollarinda pratik olarak kaza riski bulunmamaktadir. Ayrica giderek artan g¢evre
duyarlilig1 agisindan da, demiryollar1 en uygun ulastirma niteligi tasimaktadir. Bu
degerlendirmeler ve somut gelismeler yiliksek hizli demiryollarinin gelecegin ulastirma

sisteminde 6nemli rol oynayacaginin gostergeleridir.

Tasitlarin hava yastigi iizerinde kayarak hareket etmesi esasina dayanan aerotren’ler ve
magnetik giicle tasitlarin yerle temasinin kesilerek hareket etmesini saglayan (manyetik
levitasyonlu) maglev trenleri gibi klavuzlanmis sistemler, 500 km/saat’i asan hizlaryla,
heniiz deneme asamalarinda bulunmalarina karsin gelecegin ulastirmasinda yer almaya

aday ulagtirma araglaridir.

Yik tasimaciliginda ise, tim ulastirma tilirlerinin en etkin olduklar1 kosullarda ve
konumlarda kullanilmalarina olanak veren ve iilkelerin kendilerine 6zgii denizyolu,
suyolu olanaklariyla birlikte demiryolu, karayolu ve gerektiginde havayolunun birlikte

hizmet sunmasini saglayan kombine tasimacilik, kuskusuz gelecegin en etkin ve yaygin
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ulagtirma sistemini olusturacaktir. Bu baglamda da demiryollarima onemli gorevler

diisecektir.

Gortiliiyor ki, gelecegin yolcu ve yiik tasimaciligi demiryollar: {izerinde odaklasacak ve
yeni bir atilim ve etkinlik donemi yasayacaktir. Gergekten Avrupa Birligi’nin ortak

ondort projesinden onu demiryolu ile ilgili projelerdir.

Kentsel ulagim agisindan da durum benzerlik gostermektedir. Otomobil sahipliginin de
etkisiyle hareketlilik artmaktadir. Iletisim olanaklarinin  gelismesiyle is-ev-is
yolculuklarinin sonugta toplam hareketliligin azalmayip artmayr siirdiirecegi de
savlanmaktadir. Gelismis iilkelerde yasanarak kesin bicimde anlasilmistir ki, insanlarin
yasaminin bir pargasi olarak kente damgasini vuran 6zel otomobillerin kullanimryla;
kentlerin gelecegini aydinlik gdrmek, baska anlatimla kentlerin gelecekte
yasanabilirligini giivence altina alan siirdiiriilebilir bir gelismeyi saglamak olasi
degildir. Bu yiizden kentsel yasamda insanlarin 6zel araba kullanmalarindan
vazge¢melerini saglayabilecek toplu tagima olanaklarmin gelistirilmesi yasamsal énem
tasimaktadir. Bu gereklilik ise, kentlerde yogun ulasim eksenlerinde yolcu akiminin
belirli bir diizeye varmasinin ardindan rayli sistemlerin devreye sokulmasini zorunlu
kilmaktadir. Bircok gelismis iilkede yolcu talebi zorlanmadan bir siire Once rayl
sisteme gecmesinin ¢evre agisindan yararl olacagi goriisii savunulmakta ve bu yonde
uygulamalar yapilmaktadir. Gelecegin kentlerinde, ulastirma sorununun ¢oziimii igin

rayli sistemler en etkili ve olmazsa olmaz 6geler olacaktir.

Arastirmalar gostermektedirki gegen 10 yildaki biiylime egiliminin stirmesi durumunda
2020 yilinda Tiirkiye’deki yolcu trafigi bugiinkii diizeyinin yaklasik 3.3 katina yani 540
milyar yolcu-km’ye yiik trafigi ise 2.5 katina yani 300 milyar ton-km’ye cikacaktir.
Artisin bu sekilde devam ettigi diisiiniildiiglinde yiik tasima talebinin artik karayolu ile
stirdiiriilebilmesi miimkiin goériilmemektedir. Oysa bugun iilkemizdeki tagima sistemi,
geemiste belirlenen yanlis politikalar neticesinde karayolu tasimaciligina bagimli bir
hale gelmistir. Bu bagimliligin faturasi is her yil ortalama 5.000 kisi trafik kazalrinda
yasamini yitirerek, binlerce kisi yaralanip sakat kalarak ve trilyonlar mertebesine ulagan
maddi hasrlarla 6demektedir. Artik vakit gecirilmeden su ana kadar uygulanan yanlis

politikalara dur demenin zamanmi gelmis gegmektedir. Belirlenecek olan yeni
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politikalarda demiryolu ve deniz yollarinin daha etkin bir sekilde kullanilmasi
vazgecilmez bir zorunluluktur. Aksi takdirde iilkenin dar biiyiik darbogazlara girmesi
kacimilmaz bir gercektir. Artik yetkililerin asagida siralanan maddeleri g6z Oniine

alarak eyleme ge¢cmesi gerekmektedir.

Ulkemizin mevcut olanaklari ve ihtiyaglar1 géz dniine alinarak Ulastirma Ana Plani
hazirlanmali ve bu plan ¢ergevesinde ulusal ulastirma politikas1 belirlenmelidir.

* Belirlenen politika ulastirma sistemleri arasinda var olan bu dengesizligi ortadan
kaldirip, demiryolu ve denizyoluna gereken 6nemi vermelidir.

e Ulastirma alt sistemlerinin birbirinin tamamlayan bir sistem oldugu g6z ardi
edilmemeli,bu ¢er¢evede ulastirma sistemi bir biitlin olarak ele alinmalidir.

e Ulastirma sektorii canlilik kazandirmak, tagima sistemleri arasinda dengeli dagilimi

saglamak ve tasimaciligin daha siiratli bunun yaninda daha diisiik maliyetle
gerceklesmesine olanak saglamak icin ulastirma sistemleri arasinda koordinasyon
saglanmal1 ve kombine tagima sistemi olusturulmalidir.

« Uc yanm denizlerle gevrili olan iilkemizde deniz tasimacilifina yeteri kadar dnem
verilmemesi neticesinde deniz ticaret filomuz ve limanlarimiz ¢agin gerisinde
kalmistir. Bu sorun ivedilikle ¢oziilmeli ve denizlerimizden daha etkili bir bicimde
faydalanilmalidir.

* Mevcut demiryolu sebekelerinden en iist diizeyde faydalanmak icin alt yap1
iyilestirme ve modernizsayon calismalarina hiz verilmeli,hizli trenler i¢in yeni
demiryolu hatlar1 ve koridorlar olugturulmalidir.

* Demiryolu isletiminde 6zel sektor ve yerel yonetimler etkin kilinmalidir. Bu sayede
isletimde verimlilik saglanabilir. Fakat, bu katilim toplu tasimaciligin kamu hizmeti
olma niteligine zarar vermemelidir.

* Rafineri {rlinlerinin karayolu ile yapilan tasimaciligi, yerine daha giivenli ve
ekonomik olan boru hatti tagimaciligmma birakmalidir.  Bu ayni zamanda
karayollarindaki tanker trafiginin azalmasima ve trafigin daha giivenli olmasina
olanak saglayacaktir.

* Havayolu ile ilgili problemlerin ¢6zlimii i¢in 6ncelikli olarak, altyap1 ele alinmalidir,
yeni tesislerin insaas1 yaninda mevcut tesislerin modernlestirilmesi ve son teknolojik

yenilikler ile donatilmas1 gerekmektedir.
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* Havayolu ulsatirmasi alaninda nitelikli eleman ihtiyacinin karsilanmasi i¢in gerek
hizmet ici gereksede yurtdisinda verilen egeitim seminerlerine katilim

saglanmalidir.
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EKLER

TASIMA TURU SECIMI iCiN BiR MODEL

Isletmelerde karar verici konumda bulunanlarin kararlarim1 mantikli/akiler (rasyonel)
temellere dayanarak vermelerini saglamaya yonelik olarak gelistirilmis ¢esitli Karar
Destek Sistemleri vardir. Bunlar incelenen (incelenecek) olaylara gore sonsuz
cesitlilikler gostermekle birlikte temel olarak aldiklar1 belirli algoritmalar/yontemler
vardir. Bu ana formatlara uygun, arzu edilen amagclara yonelik sonsuz KDS’ler
gelistirilmistir. Sunulmakta olan TTSM (Tasima Tiirii Se¢cimi Modeli)’nde kullanilan
“Olciitleri puanlandirma” ve bu puanlardan bir model iiretme fikri gercek/giincel
kiyaslamalarin sonuclar1 da olabilir; tercih ve duygularin goreli agirliklarinin
yansitildigr temel bir Slgegin (fundamental scale) sonuglari da olabilir. Daha sonra

sayisal iglemler kullanilarak, bir senteze ya da karara varilabilir.

Problemin Tanimlanmasi Ve Model Haline Getirilmesi

Buraya kadar genel olarak yiik tasgimaciligi, 6zelde ise tasima tiirii se¢imi hakkinda bilgi
verilmis, gegmiste yapilmis calismalardan 6rnekler ve kaynak aragtirmasi sunulmustur.
Burada yiik tasimaciliginda tiir secimine yonelik bir karar destekleyici model
sunulacaktir.

Problemin tanimlanmasi ve model haline getirilmesi asamalar1 agiklandiktan sonra,
ilerleyen kisimlarda modelin 6rnek bir problemle analizi yapilacaktir.

Tiim incelemelerin 1s181nda ortaya cikan, giic talep tahmin yontemleri ve ekonomik
analizleri kullanmak yerine, asagida Onerilen, tasitici tercihlerinden ve gergek finansal,
tarife, hizmet diizeyi verilerinden (hiz, erisebilirlik) hareket ederek uygun tagimacilik
tiiriinii belirleyen model olusturulmustur.

(Gass, 1975). Beuthe vd.’nin ¢alismalarinda (2001) vurgulandig tizere, AB iilkelerinde
oldugu gibi yiik tasimacilig1 konusunda iilkemizde de piyasa verilerini hazir olarak elde
etmek hemen hemen imkansizdir. Bu nedenle 6rnek problemde sunulmus olan veriler

baska kaynaklardan alinan anket sonuglaridir.(M.Giirsoy, 2003)
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Modelin Girdileri ve Ciktilar1

Sunulmakta olan modelin girdileri sunlardir:

1. Tagima tiiri maliyetleri,

2. Tagima tiirli erigebilirlik degerleri ,

3. Tagima tiirii giivenlik degerleri,

4. Tagima tiirii hiz degerleri ,

5. Tiir se¢im dlgiitleri anketlerine verilen cevaplardan olusan “Ol¢iit agirliklart matrisi”
6. Ulastirma uzmanlarinin anketlerinden olusan “6l¢iit agirliklar1 matrisi”

Modelin ¢iktis1 da tiir se¢im agirliklarinin degerleri olarak verilmektedir:

Bir KDS olarak tasarlanan modeldeki amag, tasima tiirii alternatifleri ile kars1 karsiya
bulunan karar vericilerin, daha Onceki kisilerin/kurumlarin tercihlerinden haberdar

edilmesi ve onlarin bu durumda nasil karar verdiklerini bilmesidir.

Model Ve Amac¢ Fonksiyonu
O 0 . .. .
Z = matz Xl..YﬂH, j=A, B, Cigin ve (i=1,..., 4) (1.1)
i

Burada;

X; ; Tiir secimi dlgiitlerinin anketlerle belirlenen agirlig

Y, ; llgili “tiir secimi o6lgiitiiniin” agirhginin tagima tiirleri arasinda paylastirilmis
degerini ifade etmektedir.

Sunulan modelin amaci; belirtilen parametrelere gore toplam tercih puanini maksimum
yapan tiir (ya da tiirler) secenegini bulmay1 saglamaktir.

j= A, B, C ile tasima seklini, 1 ise i= 1, 2, 3, 4 ile tercih oOlgiitleri tanimlanmaktadir ve
1=Ucret, 2= Siire, 3= Giivenlik, 4= Erisebilirlik, degerlerini ifade etmektedir. Bu
aciklamalarin ardindan parametrelerin uymalar1 gereken sartlar asagidaki gibi

sunulabilir.

Aciklamalar ve Formiilasyon

Tasima ticretinin tercih kriterleri arasindaki agirhigi = X;
Tasima siiresinin tercih kriterleri arasindaki agirhigi = X;
Tasima giivenliginin tercih kriterleri arasindaki agirhigi = X;

Erisebilirligin tercih kriterleri arasindaki agirlign = X,
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Tasima Tiirleri

A: Karayolu,

b: Demiryolu,

c: Denizyolu,

B: A+b (karayolu+demiryolu),
C: A+c (karayolu+denizyolu)

Tasima Ucretinin Agirhgimin Tiirler Arasinda Paylastiriimasi

Karayolu ile =Yu

Karayolu+demiryolu ile = Y

Karayolu+denizyolu ile =Y
RIS

j=A.B,C

Tasima Siiresinin Agirhgimin Tiirler Arasinda Paylastirilmasi

Karayolu ile =Y

Karayolu+demiryolu ile = Yp

Karayolu+denizyolu ile =Y
Y,=1

j=4,B,C

Tasima Giivenligi Agirhginin Tiirler Arasinda Paylastiriimasi

Karayolu ile =Yz

Karayolu+demiryolu ile = Y3

Karayolu+denizyolu ile = Y3
Y=1

j=A.B,C

Erisebilirlik Degerinin Tiirler Arasinda Paylastirilmasi

Karayolu ile =Yu

Karayolu+demiryolu ile =Ygy

Karayolu+denizyolu ile =Y
Y, =1

j=A.B,C
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Nihayetinde;
Zj = (Xl .le + Xz .sz + X3 .Yj3 + X4'Yj4) (] = A, B, C)
(1.2)

ifadesinin degerini en biiyiik yapan sonug se¢ilir. Bu ifadenin amag fonksiyonu seklinde

yazilis1 (1.1 ifadesi) ve sartlar1 yukarida verilmisti.

Tasima Ucreti

Tasima iicretini olusturan bilesenler olarak; baglanti tasimasi iicreti, aktarma ticreti ve
anahat tasima ticreti alinmistir. Bur noktada tasima iicretinin modeldeki etkisine iliskin
kisa bir aciklama yapilmasi yararli olacaktir. Sunulan model maksimum puani veren
secenegin tercih edildigi bir yapida oldugundan, tiim tercih Olgiitlerinin agirliklar:
pozitif (+) olarak kullanilmaktadir. Ancak TU agirhigi hesaplanirken, tasima iicreti
biiylik olan tiiriin dezavantajli olmas1 mantiksal bir gerekliliktir. Bu durumda, tasima
ticreti degerlerinden elde edilen agirliklar esasinda o tiiriin “tercih edilmeme
yiizdesini” (agirligini) vermektedir. Tasima {icretinin etkisini boyle almak i¢in modeli
bir yararlilik (utility) fonksiyonu ile ifade etmek gerekir. Oysa modelin “maksimum
puani alan tiir se¢ilir” ilkesine sadik kalmak i¢in tercih edilmeme agirliklarinin “invers”
degerleri hesaplanir ve bu degerler arasinda dncelik siralamasi yapilarak verili iicret
diizeylerinde tiirlerin tercih edilme oOncelikleri bulunur. Bu agiklamalar asagidaki
ornekle anlasilir hale getirilebilir:

TU,=80(T!/ Km) TUg=30(TI/Km) TU:-=20(TI / Km)

olsun.

) TU , _ 80
TU ,+ TU,+ TU,. (80+ 30+ 20)

Bu durumda, Y, = 0,62 oraninda tercih edilmez.

Ayni sekilde; Y5,=0,23 ve Y- 0,15 oranlarinda tercih edilmez. Elde edilen bu tercih

edilmeme degerlerinin inversleri alinir;



92

1 1 1
——= 1,61  —=435 —= 6,67 ilir .
0.62 > 0.23 > 015 sonuglar1 elde edilir

Bu degerlerin oncelik siralamasi yapilirsa ;

o 1,61 )
41,61+ 435+ 6,67)

0,13 oraninda tercih edilir, sonucuna ulasilir.

Digerleri icin de Y5, = 0,34 ve Y'c; = 0,53 degerleri elde edilir. Goriildiigii gibi tasima
ticretinin negatif (-) etkisi giderilmis olur. Tagima iicretinin hesaplanmasinin detaylari
asagida verilmektedir.

L: Tagima mesafesi, (km)

[": Baglant1 tagimas1 mesafesi, (km)

[": Anahat tagima mesafesi, (km)

xu: Karayolu ile tasima {icreti, (TL/km)

x»: Demiryoluna aktarma (transfer) ticreti, (TL/km)
X :  Denizyoluna aktarma (transfer) ticreti, (TL/km)
xp:  Demiryolu ile tasima ticreti, (TL/km)

xi:  Denizyolu ile tasima ticreti, (TL/km).

Bu durumda ;

A tiiri ile tasima ticreti = x4 . L (TL)
B tiirti ile tasima tlicreti = x4 . " + X + x5 . 1" (TL)
C tiirii ile tasima tcreti = xyy . "+ xpe + X100, 1" (TL)
olur.

burada /' + /"= L (km) olarak verilmektedir.

Tasima ticretinin genel ifadesi;
TU,-Za.xM L+b(xL4 l'+x;,b +x1b.1'9+c.(xlA. l'+xhc +x;c.l'9 (TL) (13)

seklinde verilmektedir.

Tasima Siiresi
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Tagima ticretinin hesaplanmasi kisminda verilen agiklamalar burada da aynen gegerlidir
(ilk olarak eldeki verilerle ilgili tiirler i¢in tasima siiresi kriterine gore tercih edilmeme
agirligi bulunmakta, buradan bu degerlerin inversleri alinarak ilgili tiiriin tercih edilme

agirhigina (6nceligine) erisilmektedir).

X24 - Karayolu ile ortalama tasima hiz1 (km/sa),

X2 . Demiryolu ile ortalama tasima hizi (km/sa),

X2 . Denizyolu ile ortalama tasima hiz1 (km/sa),

X2 - Karayolu'ndan demiryoluna aktarma siiresi (sa.),
X2 . Karayolu'ndan denizyoluna aktarma siiresi (sa.),
Tasima siiresinin genel ifadesi;

TS: =a.Llxss +b.((1'/%24) + Xow +(1/ x2)) + C.((17 X24) + X2 +(I"/x2:)) (saat) (1.4)

Tasima Giivenligi

Tasima giivenligi olarak tiirlerin kaza istatistiklerinden yararlanilir. Tutulan kayitlardan
alinan kaza rakamlari birbirlerine oranlanarak bir glivenlik rakamina ulasilir.

x34 : Karayolu ile tasimada kaza olma olasilig1 (kaza/toplam tasit)

X3 - Karayolu'ndan demiryolu'na transfer esnasinda kaza olma olasilig1 (ihmal edilebilir
boyutta oldugu varsayilmaktadir),

x3. : Karayolu'ndan denizyolu'na transfer esnasinda kaza olma olasilig1 (ihmal edilebilir
boyutta oldugu varsayilmaktadir),

x3 : Demiryolu ile tasimada kaza olma olasilig1 (kaza/toplam tasit)

x3. : Denizyolu ile tagimada kaza olma olasilig1 (kaza/toplam tasit).

Tasima tiirlerinin ERISEBILIRLIK degeri igin iilkenin yiizdl¢iimii ile demiryolu ve
karayolu aglarmin uzunluklar1 arasinda bir oran olusturularak “erisebilirlik katsayilar1”
tespit edilmistir. Ancak denizyolunun erisebilirlik degeri i¢in bdyle olanak olmadig: igin

liman sayilarindan bir oranlama yapilmistir.
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Tasima Tiirii Se¢imi Olgiitleri Agirhiklarinin Bulunmasi
Tasima Ucreti Agirhginin Bulunmasi
] U,

TU ,+ TU, + TU,.

YAI

TU ,+ TU, + TU,. = Y TU,

i
i=4,B,C

seklinde verilir. Bu durumda digerleri;

TU
Y, = —B..
B1 TUI
i= A,B,C
ve
TU
Y. = —C
Cl TUI
i=A,B,C

halini alir.

Tasima Siiresi Agirh@imin Bulunmasi

75

Y, = ——2
A2 TS’

i= 4,B8,C

N

Y,, = —2
B2 TS,

i=4,B,C

ve

N

Y., = ——C
Cc2 TSI

i=4,B,C

halini alir.

Tasima Giivenligi Agirhginin Bulunmasi:

TG
Y, : A
A3 TGI
i=4,B,C
TG
Y,, = 5
B3 TG[

i=4,B,C

(1.5)

(1.6)

(1.7a)

(1.7b)

(1.8a)

(1.8b)

(1.8¢c)

(1.9a)

(1.9b)



95

ve
TG
Y., = ¢
c3 TG,.
i= 4.B,C

halini alir.

Erisebilirlik Agirhiginin Bulunmasi

E
Y= —~
Ei
i AZB,C
E
Y, = BE
Ve
E
Yoy = <
E,
iz /Z,B,c

halini alir.

(1.9¢)

(1.10a)

(1.10b)

(1.10¢)
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Ornek Tasimacilik Problemi

Burada ele alinan tagimacilik problemi icin tasiticilarin se¢gmis olduklari tercih olgiitleri
ve bunlara atfetmis olduklar1 agirliklar asagida sunulmustur (bkz. Cizelge 1.1.). Bu
agirliklar tasimacilik sektori ile is yapan firmalarla anket yapilarak elde edilmistir. [34]

Cizelge 1.1 Tasimacilik tercihini belirten kriterlere verilen agirlik matrisi

ANKET Satir Satir

TABLOSU TU TG TS (h1z) E Toplam Agirhik Toplam

(gercek

anketler)

TU 1,000 1,200 0,973 1,208 4,380 0,271 750

TG 0,833 1,000 0,811 1,006 3,650 0,226 625

TS 1,028 1,234 1,000 1,242 4,503 0,279 771

E 0,828 0,994 0,805 1,000 3,627 0,224 621
Siitun 16,161 Siitun 2767
toplam toplam

TU: Tasima igin istenen iicret,
TG: Tasima giivenligi,
TS: Tagima siiresi,

E: Erigebilirlik (Rota segenekleri kiimesinin genisligi)

A Kara Yolu ile
toplam tagima maliyeti B KaraYolu+DemirYolu
C KaraYolu+DenizYolu
Toplam Tasima Maliyeti Birim
Kara Yolu ile 12.500
KaraYolu+DemirYolu 2.493,75
KaraYolu+DenizYolu 1.785
Aktarma maliyetleri Birim
Karayolu 0
Karayolundan Demiryoluna 118.75
Karayolundan Denizyoluna 85
1- Toplam Tasima Maliyeti
Diizenlenmis
tagima Tercih Inverse Tercih Edilme
maliyeti Edilmeme Degerleri | katsayist
A 12.500 0,744979 1,34232 0,08
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B 2.493,75 0,148638 6,727747 10,39
C 1.785 0,106383 9,4 0,54
TOPLAM 16.779 1 17,47 1
bin km
1 km karayolunun isabet ettigi
Karayolu uzunlugu 70.000 yiizélglim 10,71429 |1
1 km demiryolunun isabet ettigi
Demiryolu uzunlugu 9.000 yiizdlglim 83,33333 |8
Ulkenin yiizol¢iimii 750.000
2- Erisebilirlik
Erigilebilirlik Diizenlenmis Erisilebilirlik
Karayolu 1 A 1
Demiryolu 8 B 7,3
Denizyolu 12 C 10,9
Diizenlenmis | Tercih Inverse Tercih  Edilme
Erisilebilirlik Edilmeme [ Degerleri | katsayisi
A 1 0,052083 19,2 0,81
B 7,3 0,380208 |2,630137 0,11
C 10,9 0,567708 |1,761468 0,07
TOPLAM 19,2 1 23,5916 1
Sii
ure Saat
(ortalama hiz) km/sa
Karayolu ile toplama ve Aktarim siiresi
Karayolu 50 dagitma mesafesi 50 Demiryolu 10
Aktarim siiresi
Demiryolu 30 Anahat Tasima Mesafesi | 450 Denizyolu 24
Denizyolu 35
Diizenlenmis | Tercih Inverse Tercih Edilme
3- Tagima Siiresi Tagima Siireleri Edilmeme Degerleri Katsayisi
A 10 0,135397 7,385714 0,61
B 26 0,352031 2,840659 0,23
C 37,85714286 0,512573 1,950943 0,16
TOPLAM 73,85714286 1 12,17732 1
4- Giivenlik | |
Giivenlik Tiirlerin birbirlerine gore kaza oranlar1 | Diizenlenmis Giivenlik
Karayolu 100 A 100
Demiryolu 4 B 13,6
Denizyolu 1 C 10,9
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Tercih Inverse Tercih Edilme
Diizenlenmis Giivenlik Edilmeme | Degerleri | katsayisi
A 100 0,803213 |1,245 0,06
B 13,6 0,109237 19,154412 (0,42
C 10,9 0,08755 11,42202 [0,52
TOPLAM 124,5 1 21,82143 |1
SONUC
TABLOSU
0,215 0,207 0,198 10,223
Tasima
Maliyeti Giivenlik | Siire Erisebilirlik | PUAN
A 0,077 0,057 0,607 (0,814 0,342
B 0,385 0,420 0,233 [0,111 0,277
C 0,538 0,523 0,160 [0,075 0,381
OZGECMIS

Cigdem Yenidiinya, 31.08.1979 tarihinde Istanbul’da dogdu. Ilk ve Orta &grenimini
Istanbul’da tamamladi. 1998 yilinda Istanbul Universitesi Miihendislik Fakiiltesi Jeoloji
Miihendisligi Boliimiine girdi. Ertesi yil Istanbul Universitesi Miihendislik Fakiiltesi
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Boliimiine gecis yapip, 2002 yilinda boliim 4.sii
olarak mezun oldu. 2005 yilinda basladig1 Istanbul Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Anabilim Dalinda yiiksek lisans programna

halen devam etmektedir. 2004 yilinda Ulusoy Uluslararas1 Nakliyat’ta deniz ihracat
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