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OZET

AVRUPA BIRLIGI UYUM SURECINDE TURKIYE LOJISTIK SEKTORU

Tirkiye, uzun yillardir Avrupa Birligi’ne girebilmek icin ¢aba sarf
etmektedir. Bu cabanin sonucunda da gectigimiz yillarda aday adayligindan
adaylik unvanina en sonunda sahip olduk. Ancak, bu siirecin aday adayligi

stirecinden ¢ok daha zor olacag: agikardir.

Tirkiye — Avrupa Birligi iliskilerinin basladig1 gilinden giliniimiize
kadar olan ki siliregte Avrupa Birligi yaymlamis oldugu cesitli raporlar ve
calismalarla Tiirkiye’nin gerceklestirmesi gereken ve atmasi gereken adimlari

diizenli olarak Tiirkiye’ye bildirmistir.

Tirkiye-Avrupa Birligi (AB) iliskileri ¢er¢evesinde, AB’nin kurucu
antlagsmalarindan bugiine tasimacilikla 1ilgili 6nemli yasal diizenlemeleri,
darbogazlar1 ve gelismeleri irdeleyerek, AB’nin “ortak ulastrma politikasi”
olusturulmasmma yonelik girisimleri bu c¢alismada ele almmustir. Tiirkiye
konumu itibariyle, ge¢mis donemlerdeki Ipek Yolu ve Baharat Yolu gibi
tasima giizergahlar1 iizerinde bulunmus, bu ticaret yollar1 Anadolu’dan yani
Tirkiye’den gegmis ve stratejik limanlari, Onemli ticaret ve tasimacilik

hareketlerine merkez olusturmustur.

Tirkiye, ulastrma ve tasimacilik konusunun merkezindedir.
Karadeniz’i, Ege Denizi ve Akdeniz’e baglayan Tiirk Bogazlari,, Avrupa ile
Asya kitalarmi birbirine baglayan karayolu gilizergahlari, Asya’dan Avrupa’ya
uzanan enerji koridorlar1 Tirkiye’nin 6dneminin ve konumunun Avrupa ve
bolge tilkeleri i¢cin yadsiamayacak derecede dnemli oldugunu gostermektedir.
Tirkiye’nin bu Ozellikleri sebebiyle Avrupa Birligi bize kapilarmi higbir
zaman kapatamayacaktir ancak kendi diisiincelerine gore de Tiirkiye’nin atmasi
gereken adimlar1 da her zaman vurgulamaktadir. Bu c¢alismada, Avrupa
Birligi’nin genel olarak bizden istedikleri ve bizim bu siirecte neler yaptigimiz

ve yapamadiklarimiz ele alinmastir.



Anahtar kelimeler: Lojistik, Ulastirma Politikalari, Avrupa Birligi, Ilerleme

Raporlar1



ABSTRACT

THE TURKISH LOGISTICS INDUSTRY IN THE SENSE OF THE
EUROPEAN UNION HARMONIZATION PROCESS

Turkey has been endeavoring to join the European Union for a good
many years. In consequence thereof, Turkey has finally been a candidate after
remaining a presumptive nominee for years. Yet, it is apparent that this
process will pose more challenges when compared to the former process,

during which Turkey was only a presumptive nominee.

During the process from the moment of commencement of Turkey-
European Union relations until now, the European Union notified Turkey
regularly in respect of the actions and steps required to be taken, under various

reports and studies published thereby.

Within the framework of Turkey-European Union (EU) relations, this
study examines the substantial legal arrangements, bottlenecks and other
developments in respect of the transportation since the time of the founding
charters of EU, and so discusses the attempts of EU on the way towards
creating a “common transportation policy”. Turkey, thanks to its geographical
position, had been a crossroad of transportation routes such as the Silk Road
and the Spice Road in the past periods, such trade roads passed through the
Anatolia-Turkey and Turkey housed many strategic ports, crucial trade and

transportation movements.

Turkey is located at the exact center of transportation and carriage.
Turkish Straits, which interconnect the Black Sea to the Aegean Sea and the
Mediterranean Sea, as well as the land routes, which are interconnecting the
Asia and the Europe and the energy corridors extending from the Asia to the
Europe indicate the fact that Turkey’s role and position is undeniably
substantial for the European countries and other countries in the region. Owing

to such characteristics of Turkey, the European Union will never close the



doors thereof for Turkey, but will continue to emphasize the steps that Turkey
need to take in accord with their own considerations. This study discusses, in
general, the requirements requested by the European Union requested from
Turkey and the ability and inability of Turkey to achieve and meet the said

requirements during this process.

Keywords: Logistics, Transportation Policies, the European Union, Progress
Reports



ONSOZ

Tirkiye uzun yillardir Avrupa Birligi kapisinda tyelik beklerken,
Avrupa Birligi ise her yil yaymlamis oldugu Ilerleme Raporlariyla bizden her
konuda iyilestirmeler istemektedir. Uzun yillar lojistik sektoriinde calisirken
Avrupa Birligi’nin lojistik konusunda bizden istediklerinin farkina varmak ¢ok
gilic olmustur. Ancak daha sonradan sektoriin i¢cinde bulundugu durumu daha
iyl anlamaya baslayinca ve {iniversitelerde lojistik boliimlerinin ragbet
gormesiyle bu sektdriin ve calisanlarmin biiyiik bir degisiklie ugramasi

gerektigini gdrmemek imkansiz oldu.

Pratik hayatla teoriyi birlestirerek sektorde calisacak kisilere daha
diizglin bilgiler verme amaciyla {iniversitede ders vermeye basladim. Bu

siirecte bana bu dogrultuda imkan veren herkese siikranlarimi sunmak isterim.

Ayrica yiiksek lisansin basladigi giinden itibaren benden yardimlarmi
esirgemeyen Arel Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Miidiirii Saym Prof.
Dr. Nihat KUCUKSAVAS’ a ve Enstitii’ de gorev alan Saym Prof. Dr. Cemal
YUKSELEN ve Saym Dog. Dr. Aysen WOLFF’ a tesekkiirlerimi sunarim.
Ayrica, egitim siirecince dersler konusunda oldugu kadar, bu calismamin
hazirlanmasinda katki ve yorumlariyla tezimin sekillenmesinde biiyiik emegi
olan tez danmismanim Saym Prof. Dr. Koray BASOL’ ayrica tesekkiirlerimi

sunarim.
Umarim bu calisma ile Avrupa Birligi’nin sektorle ilgili bizden

istediklerini aktarabilmis ve bu dogrultuda gelecekte yapilacak olan ¢alismalara

kaynak olusturabilecek bir kaynak ortaya koyulmustur.

Istanbul, 2011 Yakup KOSER
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1. GIRiS

Gilinlimiiz  diinyasmmm en Onemli oOzelliklerinden bir tanesi,
kiiresellesmenin etkisiyle sinirlarin ortadan kalkmasi ve dolayisiyla da kiiresel

ticaretin eskiye gore daha hizli ve organize bir sekilde diizenleniyor olmasidir.

Bu cergevede iilkemize baktigimizda, Tirkiye, yiizyillardr Dogu —
Bat1 arasinda stirekli kullanilan bir giizergadh olma 6zelligini tasimaktadir. Bu
ozelligi, denizlerde yapilan kesifler 6ncesi, Asya ile Avrupa arasindaki ticareti
saglayan Ipek ve Baharat Yollar iizerinde olmasindan gelmektedir. Dolayisiyla
Tirkiye, Avrupa i¢in oldugu kadar tiim diinya i¢in ¢ok Onemli bir ilke
konumundadir. Ulkemiz, sadece yakin gevresi dikkate alindiginda bile yaklagik
200 milyonluk bir pazara hitap etmektedir. Bu da Tiirkiye’ nin lojistik iis olmasi

icin 6nemli bir sebeptir.

Avrupa’ya bakacak olursak, Avrupa Birligi’nin kurulmasi sonrasi,
birligin ulastrma politikalar1 ve mevzuatlar ile ekonomisinin giderek gii¢
kazanarak Amerika’ya tek rakip olma ozelligine kavusmasi ve birlige siirekli
yeni devletlerin katilmas1 Tiirkiye ulastirma politikalarini1 da etkilemektedir.
Miizakere siirecinde olan iilkemizin, bu biiyiikk pazardan pay alabilmesi icin
kendi ulastirma politikalarin1  ve tasimacilik stratejilerini  olusturmasi
gerekmektedir. Ancak, Tiirkiye’nin bdyle bir stratejik cografyanin en dnemli
noktasinda olmasmma ragmen Osmanli Devleti’'nden giiniimiize kadar olan

sirecte ulastirma konusunda maalesef biiyiik bir yol kat edememistir.

Ayrica, Diinya iizerinde lojistik sektoriine iliskin olarak yasanan
gelismelerin etkisi Tiirkiye’de 1990’11 yillarda hissedilmeye baslanmistir. Bu
yillardan itibaren firmalar, salt nakliye firmasi anlayisindan lojistik hizmet
ireten firma anlayisma dogru donmeye baslamiglardir. Bunu yaparken de
bazen kendi biinyelerinde ¢oziime giderken, bazen de yabanci ortakliklar yolu
ile kendilerini yeni ihtiyaglara cevap verebilecek seviye ve konuma
cikartmaktadirlar. Tirkiye’de hizla gelisen ve senelik artis orani %20’ler
civarinda olacagi tahmin edilen bu sektoriin iilke ekonomisine dolayli ve

dogrudan yapacagi katkilar yadsinamaz bir gergek olarak ortaya ¢ikmaktadir.



Tirkiye’nin Avrupa Birligi (AB) ile iligkileri ise 40 yildan uzun bir
gecmise dayanmaktadir. Bu iliskilerin temeli, Tiirkiye ile Avrupa Ekonomik
Toplulugu (AET) arasinda bir ortaklik kuran 12 Eyliil 1963 tarihli Ankara
Antlagmasi ile atilmistir. 11 Aralik 1999 tarihinde yapilan Helsinki Zirvesi’nde
Tirkiye resmen aday iilke olarak kabul edilmis ve diger aday iilkelerle esit
konumda olacagi acik bir dille ifade edilmistir. Zirve sonucunda, ilk defa
Ankara Anlagmasi’yla giindeme gelen ve 1 Ocak 1996 tarihinde tamamlanan
Glimriik Birligi ile hizlanarak derinlesen Tiirk hukuk sisteminin AB hukuku
cercevesine yakinlastirilmasi siireci de yeniden tanimlanmistir. Daha Once
sadece ortaklik iligkilerinin kapsadigi alanlarda siirdiiriilen mevzuat uyum
calismalar1 ekonomik ve sosyal yasamin tiim alanlarini kapsayacak bigimde

genisletilmis ve tiim AB miiktesebatina uyuma doniismiistiir.

AB iyesi iilkelerin liderleri, 6 Ekim 2004 tarihinde yayimlanan
Avrupa Komisyonu raporu dogrultusunda, 17 Aralik 2004 tarihinde
gerceklestirilen Briiksel Zirvesi’nde ‘“Tiirkiye ile 3 Ekim 2005 tarihinde
katilim miizakerelerinin baslatilmasi’’ kararmi almistir. Bu karar, Tirkiye-
Avrupa Toplulugu iligkilerinde yeni bir donemin baslangicini olusturmustur.
Tirkiye, adayligmin teyit edildigi Helsinki Zirvesi’nden bu yana Kopenhag
siyasi kriterlerine uyum yoniinde gergeklestirdigi kapsamli reformlarla tiyelik

yolunda 6nemli mesafe kat etmistir.

Ancak Birligin toplumsal yasamin1 diizenleyen tiim hukuk kurallarinin
olusturdugu AB miiktesebatinin benimsenmesi ve uygulanmasi anlamina gelen
miizakere siireci, Tirkiye agisindan her alanda ¢ok daha kapsamli bir
doniisiimii gerektirmektedir. Bu da, 6niimiizdeki donemde en biiyiik 6nceligin
her alandaki Tirk mevzuatini AB miiktesebatina uyumlastirma ¢aligsmalarma

verilmesini gerektirmektedir.

Bu caligma alt1 boliimden olusmaktadir. Ikinci béliimde lojistikle ilgili
kavramlar tlzerinde durularak konunun iyi anlasilabilmesinin saglanmasi
hedeflenmistir. Ugiincii bdliimde Tiirkiye’nin Osmanli’dan giiniimiize kadar ki

siirecte tagimacilik politikalarinin tarihsel gelisimine deginilmistir. Dordiincii



bolimde de Tirkiye’deki tagimacilik tiirlerinin durumlari, altyapilar1 ve

yapilan yenilikler incelenmistir.

Besinci bolimde ise Avrupa Birligi’nin kurulus tarihgesine ve
ulagtrma politikalarmma yer verilirken calismamizda ulastirma kelimesinin
onemi vurgulanmaya calisilmistir. Ayrica bu boliimde Avrupa Birligi ulastirma

politikalarmi destekleyen programlarin en 6nemlilerine de deginilmistir.

Son bolimde ise miizakere siirecinde olan Tirkiye’nin tasima
sekillerine gore Avrupa Birligi ulastrma politikalarma uyumu, Avrupa
Birligi’nin ilerleme raporlar1 vasitasiyla Tiirkiye’den istedikleri ve bu
cercevede Tirkiye’nin bu zamana kadar yaptiklar1 ve yapamadiklari

degerlendirilmistir.

Son olarak da bu tezde cevap aradigimiz sorular1 su sekilde
siralayabiliriz: Avrupa Birligi’nin ortak ulastrma politikalarint olusturmadan
onceden yasadigr sorunlar nelerdir ve bu sorunlar1 ne sekilde asmislardir?
Tiirkiye’nin mevcut ulusal ulastirma politikalar1 neleri hedeflemektedir ve bu
hedefler ne Olciide ulasabilmektedir? Tiirkiye, mevzuat ve uygulama olarak
AB’nin ulastirma politikalarina ne derece uyum saglayabilmektedir? Elde
edilen sonuglar, arastrmayla ortaya ¢ikan politika eksiklikleri, goriilen
darbogazlar ve yapilmasi gerekenlerle ilgili genel Oneriler sonu¢ bdliimiinde

degerlendirilmektedir.



1. BOLUM

LOJISTIK KAVRAMI

1.1. Lojistigin Tanimi1

Lojistik kavrammin diinyaca kabul edilmis tek bir tanimi
bulunmamaktadir. Bunun sebebi bir sonraki baglikta isleyecegimiz olan tarihsel
gelisiminde de gorebilece§imiz Tlizere, lojistik kavrami i¢in yapilan
tanimlamalarda sozciikk kokeni itibariyle bir kargasa yasanmaktadir. Diger
bilimsel alanlarin pek c¢ogunda oldugu gibi, lojistik literatiiriinde de
Ingilizcenin hakim olmasi, Tiirkiye’de lojistikle ilgilenen tiim kesimler igin
sorunla ilgili farkl bir boyut ortaya ¢ikariyordu. Lojistik kavramlarinin Tiirkge’
de tam karsililiklarinin bulunmamasi; zaten smirl sayida olan lojistik ile ilgili
yabanc1 kaynaklarin, farkli Tirkge karsiliklar kullanilarak  yapilan

terclimelerine ve lojistik sektoriinde de farkli kullanimina neden oluyordu.

Lojistik (Logictics) kelime kokii itibariyle Latin dilinden Logic
(mantik) ve statics (istatistik) kelimelerinin birlesmesinden meydana gelmistir
ki, sozliik anlami1 “mantikli istatistiktir (hesap)”. Lojistigin gliniimiizdeki kabul
goren en gecerli tanimi The Counsil of Management (CLM) kurulusu
tarafindan yapilmistir. Bu tanima gore: “Lojistik, miisterilerin ihtiyaglarini
karsilamak tizere her tiirlii iiriin, servis hizmeti ve bilgi akismmi baslangi¢
noktasindan (kaynagindan), tiiketildigi son noktaya (nihai tiiketici) kadar olan
tedarik zinciri i¢indeki hareketinin etkili ve verimli bir bi¢imde planlanmasi,

uygulanmasi, taginmasi, depolanmasi ve kontrol altinda tutulmasi hizmetidir.”

Lojistik, giinlimiiz is diinyasinda gittikge daha fazla kullanilmasina
ihtiya¢ duyulan karmasik enformasyon, iletisim ve kontrol sistemlerin i¢inde
yer aldig1 mal, hizmet, bilgi ve sermaye akiminimn is planlama c¢ercevesi olarak
tanimlanmaktadir. Bu bilgiler 1s181inda yukaridaki tanimi giiniimiiz kosullaria
uyarlanmis hali; “Lojistik, mal ve hizmet tedarikine yoOnelik planlama,
organizasyon, nakliye ve yonetim faaliyetlerinin biitiiniidiir.” ( Karacan, Kaya,

2011: 54)



Yapilan tiim tanimlamalarda eksik kalan hususlar bulunmaktadir.
Bunun sebebi ise tiim tanimlamalar ayni eksen dogrultusunda yapilmasidir. Bu
eksikligin en onemli sebebi tersine lojistik kavramimin dikkate alinmayisidir.
Uretilen bir {iriin miisteriye ulastirilincaya kadar lojistik gérevini yapar. Ancak
bozuk bir malzemenin iade edilmesi siirecide lojistigin bir pargasi olup tersine

lojistik kavramiyla tanimlanmaktadir. (Keskin, 2006: 78)

1.2. Lojistigin Tarihsel Gelisimi

Lojistik yonetiminin uygulandigi tedarik zinciri i¢indeki hizmetler
diinya lizerinde tarih Oncesi ¢aglardan beri yapilmaktadir. (Yildiztekin, 2001)
Ancak, bir bilim dali olarak dikkatleri iizerine ¢ekmeye baslamasi, 1900’lerin
baslangicinda, tarimsal {irtinlerin taginmasi ile olmustur. Lojistik sdzciigliniin
ilk kez 1905 yilinda “Ordulara ait malzeme ve personelin tasima, tedarik,
bakim ve yenilenmesi” seklinde askeri bir fonksiyonu tanimlamak amaci ile
kullanildig1 bilinmektedir (Karacan, Kaya, 2011: 6). Yirminci yiizyiln
baslarinda ABD’de (Amerika Birlesik Devletleri) askeri yazinda kavramsal
olarak “personel ve malzemenin iyilestirilmesi, devamliliginin saglanmasi,
dagitimi ve yeniden yerlestirilmesi faaliyetleri” olarak tanimlanan lojistik,
1960’11 yillardan bu yana is diinyasinda da kullanilmaya baslanmistir (Demir,

2007: 25).

1991 yilinin baglarinda, lojistigin Oneminin dramatik bir Ornegi
goriilmiistiir. (Bowersox, 1996: 134) Korfez Savasiin onciisii olarak, ABD ve
miittefiklerinin, kisa zaman zarfinda, ¢ok bliylik miktarlarda malzemeyi, uzak
mesafelere tasimalar1 gerekmekteydi. Yarim milyon insan ve yarim milyon
tondan fazla malzeme ve tedarik mali, 12.000 kilometrelik hava yolu ile ve 2.3
milyon ton ekipman da deniz yoluyla aylar ile oOlciilebilecek bir siirede

tagimuistir.

Amerika Birlesik Devletlerinde endiistrinin karmasik bir yapida
olmasi bu iilkede lojistige olan ilginin artmasina neden olmustur. ABD’de
onceleri liretime 6nem verilerek bu dogrultuda cesitli organizasyon yontemleri

gelistirilerek uygulamaya konmustur. Ancak, Ingiltere’nin bu dénemlerde



sanayi devrimini gerceklestirmesi nedeniyle ABD bu {ilkenin gerisinde kalmas,
bu sebeple de lojistik konusunda daha fazla gayret gosterilmistir. S6z konusu
farkin kapatilmasi amaciyla ortaya konulan calismalarda, cok fazla yatirim
gerektiren seri Uretim On plana c¢ikmistir. Bu dogrultuda yapilan tiim
yatirimlarim ~ diretimi  destekleyici  ve  arttirict  nitelikte  oldugu
gozlemlenmektedir. Bu ¢alismalar neticesinde ABD sinai gelisiminin ikinci
asamasina gecmistir. Bu donemde 6n plana ¢ikan en 6nemli ozellik, biiyiik
firmalarin sermaye arttirict finansal uygulamalarina girismis olmalar1 ve tek

kisilik yonetimden grupsal yonetime ge¢mis olmalaridir. (Orhan, 2003: 10)

ABD’nin bu ikinci sanayi doneminde biiyiik firmalar ortaya ¢ikmis ve
iretim hat sathaya ulagsmistir. S6z konusu iiretimin tiiketilmesinde yerel pazar
yeterli olamaymca belirli cografi smirlar igerisinde dig  satiglar

gergeklestirilmeye baglanmistir.

Ancak bu safhada ortaya ¢ikan en 6nemli sorun iiretilen malzemenin
tilketiciye ulastirilmasinda yasanan sikmtilardir. Bu sikintilarin  asilmasi
konusunda ise lojistik ve dagitim yonetim sistemleri lizerinde caligilmistir.
(Caglayan, 2002) Dagitim ve lojistik yonetiminin elemanlari, her zaman
iiretim, depolama ve malzeme hareketlerine temel olusturmustur. Dagitim
sathasinin ilk zamanlarinda mamullerin degisik noktalarda depolanmasi
popiiler hale gelmistir. Fakat bu da yeterli olmamistir c¢linkii yiiksek
maliyetlerle acil tasima gereksinimleri ortaya ¢ikmaya baslamistir. Bu nedenle

baz1 firmalar kendi dagitim sirketlerini kurmaya baslamiglardir.

1960’11 yillara kadar dagitim sistemleri konusunda herhangi bir
diisiince ortaya atilmamus, iiretilen malzemeler perakendecilere daha sonra da
nihai alicilara satilarak tiikketim islemi gerceklestirilmistir. Bu siirecteki dagitim
islemleri firmalarin kendi imkanlar1 ile yapilmistir. 1960’1 yillarda ¢ok uluslu
sirketlerin ortaya ¢ikmasiyla lojistik faaliyetleri daha profesyonel anlamda
yapilmaya baglanmistir. Bu dogrultuda da birgok lojistik anlagmalar
imzalanarak liretim ve pazarlama faaliyetleri desteklenmistir. Bu faaliyetlerin
temel stratejisi, lojistik yOnetimini gelistirmek ve tamamlamak i¢in en az

maliyetle miisteri hizmetlerini saglamaktir. (Caglayan, 2002: 43)



Asirlar siiren bu gelismelerin hepsinden daha 6nemlisi son 50 yilda
yasadigimiz gelisme olmasaydi, lojistik hizmetler yonetimi bugiin hala bir
bilim dali haline gelmemis ve 21. yiizyilin meslegi olma unvanmi kazanmamis
olacakti. Son ylizyihn ikinci yarisinda gelisen bilgi teknolojilerinin
kullanilmas1 ile stoklama maliyetlerinin diisiiriilmesi, nakliye hizmetlerinde
optimizasyon saglanmasi, tiim lojistik hizmetlerin iletisim teknikleri ile
birbirine baglanmasi, dnceden planlamasmin yapilmasi, model c¢aligmalari
gerceklesmistir. Bugilin tiiketimin planlanmasi ile dagitimin, depolamanin,
tretimin, ham maddesinin temininin hatta ham maddesinin iiretilmesinin bile

saniyeler i¢cinde planlamas1 yapilabilmektedir.

Tim tedarik zincirinin bilgi sistemleri ile birbirine baglanmasi
sayesinde daha hizli, daha az masrafli, daha az hatali, daha az geri doniislii
tedarik zincirleri planlanmakta, uygulanmakta ve kontrol altinda tutulmaktadir.
Bugiin iilkemizde internet iizerinden toptan ticaretin B2B’nin (business to
business) temelleri atilmakta, {treticiden son tiiketiciye olacak internet
ticaretinin, yani B2C’nin (business to consumer) lojistigi konusulmaya

baslanmustir. (Yildiztekin, 2001: 65)

XX. ylizyillda firmalarin kiiresel nitelik kazanmalar1 ve firma
Olgeklerinin biliylimesi firmalarin 6z sermayelerinin yetersiz kalmasi sonucunu
dogurmustur. Bu sermaye ihtiyaci ise finans kuruluslarin ve borsalarin devreye
girmesine neden olmustur. Kiiresel firmalarin dig kaynak kullanmalar1 sonucu
firmalarin kar marjlar1 azalmistir. Bu da pazarda rekabet edebilmek i¢in satig
maliyetlerinde etki yapan tiim maliyetlerin azaltilmasi ¢abasini dogurmustur.
(Yildiztekin, 2001: 65) Bu da iiretim maliyetleri disindaki lojistik
maliyetlerinin  sorgulanmasina yol ac¢mis, firmalar lojistik hizmetlerin
konsolidasyon ve dis kaynak kullanimiyla azalacagini gérmiislerdir. Lojistigin
tarthsel evrimini gostermektedir. Asagidaki sekil 1.1°de de yukarida sayilan

etkenler altinda lojistigin gelisimini gorebiliriz.



Sekil 1.1: Lojistigin Geligimi

1960 —» 1980 » 2000
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Lojistik

Ellecleme
Ambalajlama
Bitmis Urim Stoklan

Dagitun Planlamasi / Fizikcsel Dagrtin
Siparis Islemnleri

Ulastmna
Miisteri Servisi

Ayn Yiriititlen Faaliyetler Biitimle simenin Gelisimi Faaliyetlerin Tamamen Biitimle gmesi

Kaynak: John J. Coyle, Edward J. Bardi, C. John Langley, The Managment Of
Business Logistics, 5th edition., USA, West Publishing Company, 1992, sayfa
17.

1.3. Lojistigin Gelismesinin Onemi

Glinlimiizde ekonomiler kiiresel rekabetin en acimasizca yasandigi
ortamlardir. Bu sebeple de s6z konusu ekonomilerde faaliyet gdsteren
sirketlere maliyetlerini en aza indirgeme zorunlulugunu getirmistir. Bu sebeple
de 1960’1 yillardan sonra, lojistik, isletmelerin en 6nemli faaliyetleri arasina
girmistir. Yillar boyu lojistigin gelismesi sonucunda, bu sekildeki faaliyetlerin
genel ad1 “kiiresel tedarik zincirlerinin yonetimi” olarak anilmaktadir. Diinya
Ticaret Orgiitii’ne iiye iilkelerin Hizmet Ticareti Genel Anlasmas1 kapsaminda
verdikleri taahhiit listelerinde kullandiklar1 siniflandirma listesinde de lojistik
net olarak tarif edilmemistir. Bu nedenle her {ilkenin kendine 6zgii lojistik
tanim1 mevcut olup lojistik sektoriine ve sektoriin kapsamima dair degisik bakis
acilart mevcuttur. S6z konusu sektoriin igerigi diinya degisimine paralel olarak

degisecek ve gelisecektir. (UNCTAD, 2009: 4)

Tam olarak diger sektorlerden ayri tarif edilemeyen lojistik sektorii
genel olarak tiim ulastirma/tasimacilik tiirlerini (kara, hava, deniz, demiryolu,

boru hatt1 ulastrmasi/ tasimmaciligr), bunlarla 1ilgili depolama, ellecleme,



yilikleme bosaltma, paketleme gibi faaliyetleri ve bu fiziki hizmetlere ek olarak

tiim planlama, organizasyon ve yonetim hizmetlerini icermektedir.

Insanlar, ekonomik sistem kapsaminda tiim ihtiyaglarini minimum
maliyet maksimum fayda prensibine gore karsilama amacmi giitmektedir. Bu
prensibin gergeklesmesinde de lojistigin yeri olduk¢a fazladir. Bunun sebebi
ise lojistik faaliyetlerin en az maliyetle ihtiyagclarmn maksimum diizeyde
karsilanmasini saglamasidir.1980°1i yillarda, diinya capinda yeni iiretim
modelleri uygulama alani bulmustur. Bu yeni tiretim modelleri “yalin iiretim”
ve “tam zamaninda Uretimleridir” JIT (Just in Time). Ayrica bu esnek iiretim
modellerini tamamlayici “Hizli Tepki (Quick Response)” ve “Erteleme
(Postponement)” ilkeler benimsenerek bitmis TUriinlerin hizli bir gsekilde

tiikketiciye ulastirilmasi amag¢lanmistir. (Zeybek, 2007: 294)

Ayrica lojistigin sagladigi en 6nemli fayda, firmalarin bircok pazara
ulagmalarin1 saglamaktir. Bu durum piyasalarda “tiiketici” roliinde olan
bireylerin lehine bir durumdur. Piyasada ayn1 mal veya hizmeti sunanlarin
coklugu rekabeti kaginilmaz kilar. Etkin ulastrma ve lojistik agmin tesis
edildigi bir ortamda yerel piyasalarin kiiresel piyasalara doniismesi ve
piyasalarda rekabetin artmasi tiiketicilere fiyat avantaji olarak yansir. Fiyat
avantajinin sonlandigr noktada ise malin ve hizmetin kalitesi, satis sonrasi
hizmetler ve iirlin ¢esitliligi gibi hususlar tiiketicilerin taleplerini daha yiiksek

bir doyum diizeyinde karsilamalarina olanak saglar.

Kiiresellesme ve teknolojik yeniliklerin sosyal ve ekonomik yasami
hizla degistirdigi diinyada lojistik yOnetiminin isletmelerdeki onemi de her
gecen giin artmaktadir. Diinya ticaretinin her gecen giin arttigi kiiresel

ekonomik diizende firmalar i¢in rekabet ka¢inilmaz hale gelmektedir.



Sekil 1.2: 1980-1998 Yillar1 Arasinda Diinya Dig Ticareti (Tutar Bazinda)
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Kaynak: WTO, (Cevrimi¢i) www.wto.org, 06 Nisan 2011

Sekil 1.2° den de gorildiigii gibi diinya ticareti 1980-1998 yillar1
arasinda stirekli olarak artmistir. Diinya ticaretinin artmasmin en 6nemli nedeni
1980’11 yillardan sonra kiiresellesmenin teknolojik ilerlemelere paralel olarak
hizlanmasidir. Diinya ticaretinin 1998 yilindan sonraki durumunu da Sekil 1.3”
ten géormek miimkiindiir. Grafikten goriildiigli iizere diinya ihracati genel
anlamda artig egilimindedir. Son yillarda kiiresel ekonomideki yavaslama
nedeni ile diinya dis ticaret hacmi de azalarak artmaktadir.

Sekil 1.3: 1998—-2008 Yillar1 Arasinda Diinya Dis Ticareti (Yiizde Degisim)
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Kaynak: WTO, “World Trade Report 2009, Trade Policy Commitments and
Contingency Measures”, 2011,
http://www.wto.org/english/res_e/publications e/ wtr09 e.htm, 06 Nisan 2011,
s. 5.



Diinya ticaretinin artis trendinde oldugu kiiresel diinya diizeninde iilke
ekonomilerinin lojistik harcamalar1 da 6nemli boyutlara ulagsmistir. Bir lojistik
firmasmin 2002 yilinda yaptig1 arastirmaya gore ABD ekonomisinin toplam
lojistik harcamasi 910 milyar dolar olarak tespit edilmistir. Bu rakam ABD
GSYH’ sinin yiizde 8,7 sine tekabiil etmektedir. 2001 yilinda yapilan bir diger
arastirmaya gore ise Cin ekonomisindeki lojistik harcamalar 230 milyar dolar
olup bu rakam Cin’in GSYH’ nin ylizde 20’sini olusturmaktadir. (Baki, 2004:
16) Lojistik maliyetler i¢cinde en onemli kalem tasima maliyetleridir. Tasima
maliyetlerini  stok maliyetleri takip etmektedir. Ulkelerin toplam
harcamalarinin igerisinde onemli bir paya sahip olan lojistik maliyetler mikro
bazda diisliniildiigiinde firmalarin maliyetlerinin de Onemli bir payini
olusturmaktadir. Bu nedenle firmalarin maliyetlerini diisiirmeleri ve kiiresel
bazda rekabet edebilmeleri biinyelerinde siirdiirdiikleri lojistik faaliyetin

etkinligine baghdir.

Lojistik yOnetiminin firmalar i¢in 6nem kazanmasinin nedenleri

kisaca asagidaki gibi agiklanabilir: (Kobu, 1999: 201)

e  Uretim yeri ve pazarlar aras1 uzakliklarinm ve buna bagli olarak tagima
maliyetlerinin artmast,

e Isletme maliyetlerinin azalmasmi saglayan iiretim teknolojilerinin
gelisiminde pek cok alanda son noktaya gelinmesi ve bu nedenle firmalarin
maliyet diisiiriicli lojistik alanina yonelmesi,

e Stok kontroliinde tam zamaninda tedarik, kanban vb. sistemlerinin
yaygin bicimde kullanilmasi;

e Degisen tiiketici taleplerini karsilamak icin mamul c¢esitliliginin
arttirilmasi;

e Haberlesme teknolojilerindeki gelismeler, bilgisayar kullaniminin
yayginlagmasi;

e (Cevreyi korumak ve girdi maliyetlerini diisiirmek i¢in kullanilmig
malzemelerin yeniden kullanilmak tizere iglenilmesi;

e Kiiresel firmalarin artis1 ve rekabet kosullarinin degismesidir.



Firmalar yukaridaki nedenlerden otiirli lojistigin 6nemini kavramisg
durumdadirlar. Bir isletmenin lojistik sistemi satin alma, iiretim, imalat ve
dagitim faaliyetleri ile dogrudan alakalidir. Biiylik isletmeler lojistigin 6nemini
kavramiglardir ki lojistik faaliyetleri isletme organizasyonunda genel miidiir
yardimeist seviyesindeki kisilerce yonetilir. (Ozcan, 2008: 281) Ayrica lojistik
birimi finans, iiretim ve pazarlama gibi isletmenin diger birimleri ile siirekli
igbirligi icerisindedir. Mikro diizeyde baktigimizda lojistigin bireyler ve
firmalar i¢in 6nemli oldugunu gorebildigimiz gibi makro diizeyde baktigimizda
da lojistik faaliyetlerin toplum refahi ve ekonomi i¢in de 6nemli oldugunu
gorebiliriz. Makro diizeyde iilkelerin rekabet iistiinliikleri ve dolayisi ile

gelismiglik diizeyleri lojistikteki basarilariyla dogru orantilidir.

Lojistik faaliyetlerin {ilkeler agisindan bir diger 6nemi de giivenlik ile
alakalidir. Tiim tilkeler kendi ¢ikarlarini ve varliklarinit korumak amaciyla i¢ ve
dis giivenliklerini saglamak durumundadirlar. Olas1 bir olumsuzlukta glivenlik
birimlerinin etkin bir sekilde gorevlerini yerine getirmeleri igin lojistik
faaliyetlerin etkin bir sekilde yiirtitiilmesi gerekir. Bu nedenledir ki lojistige ilk
askeri alanda ihtiyag duyulmus, lojistik bir disiplin olarak askeri alanda

gelismeye baslamistir.

Kisaca 6zetlemek gerekirse, lojistigin 6nemi bir¢ok nokta dikkat
cekmektedir. Oncelikle lojistik, biitiinlesik birgok etkinligin yerine getirildigi
karmasik bir siirectir. Uretim kaynaklarmin ve miisterilerin, diinyanm farkl
iilkelerinde ya da tilkelerin farkli bolgelerinde oldugu diisiiniildiigiinde lojistik
olmadan pazarlamanin, iiretimin ve uluslararasi ticaretin gerceklesmesinin ¢ok
zor oldugu goriilmektedir. (Bowersox, Closs, Cooper, 2002: 32) Lojistigin;
iiretimin, pazarlamanin ve uluslararas: ticaretin gerceklesmesine olanak
vermesi, lojistigi onemli kilan etkenlerden biri olarak gosterilebilmektedir.
Lojistigin yer ve zaman faydasi saglamasi, istenen iirliniin istenen zamanda,
istenen yerde bulunmasi da lojistigi onemli kilan bir diger etken olarak

goriilebilmektedir.

Firmalarm, benzer kalitedeki iiriinleri benzer fiyat diizeylerinden

sunabildiklerinden daha Once s6z edilmisti. Bu noktada firmalar rekabet



avantaji elde etmek i¢in fark yaratmak zorundadirlar. Bu farkliligi en etkili
sekilde ortaya koyabilecekleri alanlardan birisi de, lojistiktir. Lojistik
etkinliklerde farklilik, firmalarin rakiplerinden farkli hizmetler sunmasini ifade
etmektedir. Ornegin bir miisteri; firmaya teslim ettigi kargonun hangi giin ve
saat kacta ulasacagimi bilmek yerine; kargosunu, yola ¢iktig1 andan itibaren
internet aracilifiyla takip etmeyi tercih edebilmektedir. (Yildiztekin, 2001) Bu
durumda, internet destekli hizmeti sunan firmanin talep gérmesi artar ve
lojistik etkinliklerdeki farklilik sayesinde rakiplerine gore lstiinliik saglamis

olur.

Ayrica lojistik  siireclerin  iyilestirilmesi  sayesinde firmalar
maliyetlerini en kiigiikleyebilmektedir (minimize edebilmektedir). Uriin
fiyatinin  belirlenmesinde o6nemli bir kalem olan lojistik maliyetlerin
digiiriilmesi, iirlin fiyatinin da diismesine neden olur. Bdylelikle, daha diisiik
bir fiyatla pazara giren firma, rakiplerine gore fiyat konusunda da bir iistiinliik
saglamig olur. Bunun yani sira; lojistik, firmalarin ucuz ham madde
kaynaklarina, yeni pazarlara ulasmalarina olanak vermekte ve iiretim
verimliliginin artirilmasina da katki saglamaktadir. (Baki, a.g.e: 21) Lojistik
sadece mal ve hizmet iireten isletmeler icin degil ayn1 zamanda iilke
ekonomileri agisindan da 6nem tasimaktadir. Lojistik etkinlikler sonucu elde

edilen gelirler, ekonomiyi de olumlu yonde etkilemektedir.

Sonug olarak; ticaretin kiiresellesmesi, tliketicilerinin beklentilerinin
artmasi, teknolojideki ilerlemenin siirekliligi ve ¢evre bilincinin artmasi gibi
etmenler lojistigin gelisim nedenleri olarak gosterilirken; lojistigin yer ve
zaman faydasi yaratmasi, firmalarin rakiplerinden farkli olmalarma olanak
tanimasi, maliyetleri disiirmesi, rekabet avantaji saglamast ve iilke
ekonomilerine katkisi lojistigin 6nemini ortaya koyan Ogelerdir. Lojistik ile
maliyet yonetiminde etkinlik artmakta, planlamada etkinlik ve izlemsel
yaklagim saglanmakta, zaman yOnetimi 6nem kazanmakta, gelisen zamanin
degisen kosullara uygun ¢oziim yollar1 ve se¢cenekler (alternatifler) iiretilerek

cevap verilebilmektedir. (Salcan, 2011: 78)



1.4. Kiiresellesmenin Lojistige Etkisi

Kiiresellesmenin lojistige etkisini incelemeden dnce kiiresellesmenin
ne oldugunu ve kisa bir tarihsel gelisimi ele almanm faydali olacagini
disinmekteyim. Bu dogrultuda, bir tanima gore; kiiresellesme, ideolojik
acidan degerlendirildiginde, kapitalist sistemin kendisini devam ettirebilmesi
icin daha ¢ok tliretmek ve daha ¢cok mal satmak ihtiyacini karsilamak amaciyla

diinya pazarinda serbestlesme ve smirlarin kaldirilmasi siirecidir.

Kiiresellesme taraftarlarina gore kiiresellesme; ekonomik, siyasal,
sosyal ve kiiltiirel degerlerin ve bu degerler ¢er¢evesinde olugsmus birikimlerin
ulusal sinirlar disma tasarak diinya geneline yayilmasi olup, iilkeler arasinda
fiziksel ve ekonomik Ozgiirliiklerin gelistirilmesi anlamini tagimaktadir. Yani
kiiresellesme, farkli toplumsal kiiltlirlerin ve inanglarin daha yakindan
taninmasi, tilkeler arasinda her tiirli iligkinin yayginlasmasi ve yogunlasmasi;
ideolojik ayrimlara dayali kutuplarin ortadan kalkmasi sonuglarmi doguran

kacimilmaz bir siirectir.

Kiiresellesme karsitlarina gore ise kiiresellesme; soguk savas
doneminden sonra, Batr’nin zaferini yeni bir acilimla diinya geneline
yaymasidir. Bu acilimla uluslar arasi sermayenin egemenligi kayitsiz — sartsiz
hale gelmekte ve diinya dlceginde tekellesmektedir. Dolayisiyla kiiresellesme
karsitlar1 kiiresellesmeyi “emperyalizmin yeni yiizii” olarak gormektedirler

diyebiliriz.

Kiiresellesme herkese hos cagrisimlar yaptiran bir sozclik. Herkes
kendi bagli oldugu inang sistemi veya ideoloji ag¢isindan, kiiresellesme
kavramma sicak bakmasmi tahrik eden ve miimkiin kilan nedenler bulabilir.
Fareli koyiin kavalcisinin kavalindan da herkesin kulagina hos gelen nagmeler

dokiildiigii icindir ki biitiin kdyiin cocuklarimi pesinden stiriikkleyebilmisti.

Kiiresellesmenin tarihsel gelisimine bakacak olursak; bu terimin ¢ok
eski donemlere ait oldugunu sdylemek miimkiindiir, ancak bugiinkii anlamda

kullanilan kiiresellesmenin ortaya ¢ikis zamani farklilik gostermektedir.



Kiiresellesme teriminin ge¢misi, bir takim tilkelere gore 1800’Li yillarm ortast,

diger iilkelere gore ise 1950’11 yillara dayanmaktadir.

Kiiresellesme terimi; insanlarin ilgi alanina ekonomik, siyasal ve
kiiltiirel yonleriyle giren cok boyutlu bir kavramdir. “Kiiresel” kavrami ilk
olarak Marshall Mcluhan’nin Komiinikasyonda Patlamalar” adli kitabinda
“Kiiresel Koy” teriminin kullanilmasiyla literatiire girmistir. (Genbilim, 2011)
Marshall Mcluhan “Kiiresel Koy” kavrammi zamansal ve mekansal smirlarin
ortadan kalkmasini, bir diger deyisle zaman-mekan sikigmasmi ifade etmek

icin kullanmistir. (Biilbiil, 2004: 50)

Kiiresellesme kavraminin = kullanimi  1980’lerde yayginlagsmaya
baslamigtir. Harvard, Stanford, Colombia gibi itibarli Amerikan
iniversitelerinde 1980°li yillarda kullanilmaya baslanmis ve yine bu
cevrelerden ¢ikmis bazi ekonomistler tarafindan gilincellestirilmistir. 1990’1
yillara gelindiginde ise bilimsel ¢evrelerce de kabul géren 6nemli bir kavram

halini almistir. (Bozkurt, 2000: 76)

Kiiresellesme kavramimimn taniminda karsilagilan bir sorun, baslangic
tarithinin  belirlenmesinde de yasanmaktadir. Kiiresellesme kavraminin
tanimlanmasinda sahip olunan farkli ideolojiler, bakis agilar1 tanimin icerigini
degistirdigi gibi aymi sekilde kiiresellesmenin baslangi¢ tarihi ya da tarihsel
gelisimi konusunda da bir fikir birligine varilamamasina neden olmaktadir. Bu
nedenle, kiiresellesmenin tarihi gelisimi bakimmdan da farkli yaklasimlarla

karsilagilmaktadir.

Kavram olarak 1960’larda ortaya c¢ikmig, kullanimi 1980’lerde
yayginlasmis olmasina karsin, kiiresellesme siirecinin kokenini ¢ok daha
gerilere gotlirmek miimkiindiir. Kiiresellesmenin temelleri; 15. ve 16. yiizyilda
“Cografi Kesifler” ile diinyanin her tarafin1 tanima ¢abasi i¢inde olan iilkelerin
girisimleri, bu girisimler sonucu bazi gelismis iilkelerin yeni yerler kesfederek
o topraklar1 somiirgelestirmeleri ve somiirgeleriyle yaptiklar1 mal — hizmet

aligverigleriyle atilmistir.



Kiiresellesme kavrammin kokeni 15. ve 16. ylizyillara
dayandirildiginda; o yillardan itibaren iilkeler arasinda ticaretin biiyiik 6lciide
artig1, uluslar aras1 ekonominin kiiresel 6zellikler gosterdigi donemler oldugu
ve bu donemlerin kiiresellesme siireci igerisinde “Kiiresellesme Dalgalar1”

olarak adlandirildig1 goriilmektedir.

Birinci  kiiresellesme dalgasi, Bati  Avrupa’da kapali tarim
ekonomisinden (feodalizmden, derebeylik sisteminden) ticari kapitalizme
(anamalcilik) gecis siireciyle es zamanl olarak yasanmistir. Avrupa’da, 15.
ylizyilin ikinci yarisindan itibaren, bazi Avrupa iilkeleri tarafindan deniz
ticaretinin gelistirilmesiyle, ticaret cografi olarak sinirlar1 asmaya, genislemeye
baslamistir. Birinci kiiresellesme dalgasinin siyasal boyutuna bakildiginda,
feodal beyliklerin birleserek yerini daha biiyiik 6l¢ekli bir siyasal birim olan;
“ulus devlet”’e biraktig1 goriilmektedir. Bu donemde ticaretteki hizli gelismeler,
kent devletleri ve feodal beyliklerin iizerinde daha genis ve giivenli bir pazar
thtiyacin1 ortaya c¢ikarmistir. Birinci kiiresellesme dalgasinda, Avrupa’da
kurulan ulus devletlerin dis politikalarma somiirgecilik anlayisinin egemen

oldugu goriilmektedir. (Uygun, 2002: 143)

Ikinci kiiresellesme dalgasinm itici giicii olarak “sanayilesme"
goriilmektedir. Ikinci kiiresellesme dalgasi, Sanayi Devrimi’nin ardindan
yasanmistir. Siai liretim; {iretim artisina neden olmasi ve uluslararasi ticaretin
genislemesini hizlandirmasmin yaninda uluslararas: ticaretin yapisinda da bir
takim degisikliklere neden olmustur. (Uygun, 2002: 143) 1880’lere
gelindiginde, kapitalizmde tekellesme ve finansal sermayenin ortaya ¢ikmasi
gibi olgularla karsilasilmistir. Birinci kiiresellesme dalgasiyla kendini
hissettiren genis ve glivenli pazar bulma ihtiyaci, smal {iretimin
gerceklesmesiyle zorunlu bir duruma gelmistir. Bu zorunluluk nedeniyle,
somiirgecilik; Avrupa’nin 19. yiizyillda Sanayi Devrimi sonucu karsilagtigi
ekonomik ve sosyal sorunlara ¢O6ziim getiren bir dig politika ilkesi olan

“yayilmacilik” a (emperyalizme) donlismeye baslamistir. (Sander, 1999: 201)

Ugiincii  kiiresellesme dalgas1, 20. yiizyllin sonunda yasanmaya

baslayan iletisim, bilgi-islem ve bunun gibi diger alanlarda meydana gelen



teknolojik gelismelerin yaninda iiretimin Orgiitlenmesinde meydana gelen

biiyiik degisimle de iligkilidir. (Uygun, 2002: 143)

Birinci kiiresellesme dalgasi; ulus devleti, uluslararasi hukukun ve
uluslararas1 ekonomik sistemin en Onemli Ogesi haline getirirken, ikinci
kiiresellesme dalgasi; ulus devletlerin kendi aralarinda ittifaklar olusturmasina
(uyusmalarina, anlagmalarmma) ve ekonomik biitiinlesmeler (entegrasyonlar)
meydana getirmelerine neden olmus, {giincli kiiresellesme dalgasi ise;
sirketlerin birleserek biiyiik capli ¢cok uluslu sirketler olarak ortaya ¢ikmasina

neden olmustur ve halen de neden olmaktadir.

Lojistik ile kiiresellesme arasindaki baglantiy1 inceleyecek olursak
oncelikle lojistik olmadan kiiresellesmenin gerceklesmesinin ya da etkilerini
siirdiirmesinin miimkiin olabileceginin diisiiniillemeyecegini ya da kiiresellesme
olmadan da lojistik sektoriiniin gelisiminin bu kadar ileri diizeylerde

gerceklesmis olabilecegi diisiiniilemeyecegini belirtmemiz gerekmektedir.

Ayrica, lojistikle kiiresellesme iliskiye bakildiginda, bu iki terimin
birbirinin sebebi ve de sonucu oldugunu gorebiliriz. Kiiresellesmenin diinyaya
egemen oldugu giinden itibaren, {reticilerin iretimlerini en 1yi sekilde
yapmalar1 ve {irettikleri malzemelerin 1yi pazarlanmasi yeterli olmayacaktir. Bu
durumun uluslar aras1 boyutlarda faaliyet gosterenler i¢in daha da Onemli
oldugu ortadadir. Bunun sebebi ise diinyanin her yerinde tiiketicilerin
ihtiyaclarm1  karsilayabilecek  nitelikte  iirlinler  ayn1  niteliklerde

uretilebilmektedir.

Burada 6nemli olan husus, iiretilen bu iiriinlerin dogru zamanda ve
dogru yerde tiiketicilerin kullanimina sunulabilinmesidir. Bu konuda da ortaya
lojistik kavrami devreye girmektedir. Kiiresel boyutta faaliyet gosteren
firmalarin; farkli pazarlara ve farkhi tiiketicilere ulagsma faaliyetlerini
gerceklestirirken agmalar1 gereken 6nemli sorunlar ortaya ¢ikmaktadir. Bunlar;
mesafelerin artmasi, hukuki, sosyal, politik ¢evrenin degismesi, farkli yiizey

sekiller ve farkli iklim kosullariyla karsilasilmasi gibi sorunlardir.



Bu sorunlarla firmalarin miicadele edebilmesi lojistik etkinliklerine ve
lojistik  faaliyetlerindeki  becerilerine  bagli  oldugunu  belirtmemiz
gerekmektedir. Bir bagka ifade ile kiiresellesme, lojistik siireclerin ve gerekli
altyapilarin olusturulmasinda itici bir giic olusturmustur. Kiiresellesmenin
etkisiyle diinyanin herhangi bir yerinden talep edilen iiriin, lojistik sayesinde

istenilen yer ve zamanda tiiketiciyle bulusur duruma gelmistir.

Kiiresellesmenin her alani saran etkisi lojistik etkinlikler iizerinde de
etkili olmustur. Lojistigin kiiresellesmesi isletmeleri hem olumlu hem de
olumsuz yonde etkilemistir. Genisleyen bir pazarda lojistik etkinlikleri

gerceklestirmek isletmeler i¢in ¢ok daha karmasik ve zor bir hal almustir.

Sosyokiiltiirel kiiresellesme ile birlikte diinya toplumlar1 giderek
birbirine benzemeye baslarken, her toplum da bir yandan kendi farkini ortaya
koyma cabasi i¢ine girmistir. Bdoylelikle; benzer kalitede benzer iiriinleri
tikketen ancak, kendi 6z kiiltiirlerine gore tatmin ve beklenti diizeyi farklilik
gosteren farklt miisteri ¢evreleri ortaya c¢ikmustir. Bu durum; miisterilerini
siirecin odak noktasinda tutan ve kiiresel boyutlarda etkinlik gosteren hizmet

saglayicilarin kiiresel pazarda zorluklar yasamasina neden olmaktadir.

Onceleri gecerli olan “ne iiretirsen onu satarim” anlayisini yerini
miisteri odakl liretim ve hizmetin almasi ve teknolojide yasanan hizli gelisme
ile birlikte ortaya ¢ikan yogun rekabet ortaminda, miisterilerde en iist diizeyde
tatmin yaratan ve diger isletmelerden fakliligini acik¢a ortaya koyan isletmeler
karlarin1 artirmakta ve biiyliyebilmektedir. Bunu gercgeklestirmelerini saglayan
kilit 68e lojistik siireclerini 1yi tasarlamalar1 ve yonetmeleridir. Ancak;
kiiresellesme ile toplumlar birbirlerine benzemis olsa da kiiresellesmenin tim
diinyay1 ayni oranda ve siddette etkilediginden s6z etmek miimkiin degildir. Bu
nedenle lojistik kavramma ve kavramin Onemine iligkin algilar farklilik

gostermektedir.

Ozellikle egitim diizeyi diisiik az gelismis ve gelismekte olan iilkeler;
lojistigi sadece tagimadan olusan bir etkinlik olarak gdérmekte, iyi bir lojistik

siirecin isletmelere ve ililke ekonomilerine sagladigi katkinin bilincinde



olmadigindan, konuya yeteri kadar 6nem vermemektedir. Bu nedenle, kiiresel
pazarda hizmet veren lojistik firmalar bu iilkelerde gerek yetismis personel
bulmakta zorluk ¢ekmekte, gerekse de bu ililkelerin isletmeleriyle saglikli is

iligkileri kurmakta zorluklar yasamaktadir.



2. BOLUM

TURKIYE’DE TASIMACILIK POLITIKALARININ TARIHI
GELISiMi

Tiurkiye’nin tagimacilik politikalarmm  tarithsel gelisimini ele
aldigimizda, giiniimiize kadar olan siireci lic doneme aymrmamiz dogru
olacaktir. Bu donemler; 1856 ile 1922 yillar1 arasmi kapsayan Cumhuriyet
oncesi donem, 1923 ile 1950 yillarin1 kapsayan ve demiryolunun agirlikli
oldugu donem ve 1950°den giinlimiize kadarki siireci kapsayan karayolu

agirhikli donemlerdir.

2.1. Cumhuriyet Oncesi Dénem

Tiirkiye’de tasimacilik politikalarinin tarihi gelisiminde ilk donem ola
Cumhuriyet 6ncesi donemi inceledigimizde, bu donemin en 6nemli 6zelliginin
demiryolu tagimaciligmin ilk defa bu donemde, 19. yiizyilin son donemlerinde
oldugunu gormekteyiz. Basta Almanya, Ingiltere olmak iizere Fransa, Italya,
Rusya gibi devletler farkli nedenlerle Tiirkiye’de demiryollarmin gelisimine
onciiliik etmislerdir. Ik demiryolu 1856 yilinda bir Ingiliz sirketine verilen
imtiyazlarla Izmir — Aydin arasinda inga edilmistir. 130 kilometre uzunlugunda
olan bu hattin yapimi1 1866’ da tamamlanmistir. (TCDD, 2001-2005: 3) Bu
hattin seciminin nedensiz olmadigmi sdylemek yanlis olmayacaktir. Izmir-
Aydin yoresi diger yorelere gore niifus bakimindan kalabalik, ticari potansiyeli
yiiksek, Ingiliz pazar1 olmaya elverisli etnik unsurlarm yasadigy, Ingiliz

sanayisinin gereksinim duydugu ham maddeye kolay ulasilabilecegi bir yerdir.

Ayrica, bu hat, Ortadogu'nun kontrol altina alinarak Hindistan
yollarinin denetim altina alinmasi bakiminda da stratejik bir 6neme sahiptir.
Osmanli Devleti’nde demiryolu imtiyazi verilen Ingiliz, Fransiz ve Almanlarin
ayr1 ayri etki alanlar1 olusmustur. Fransa; Kuzey Yunanistan, Bat1 ve Giiney
Anadolu ile Suriye'de, Ingiltere; Romanya, Bati Anadolu, Irak ve Basra
Kérfezinde, Almanya; Trakya, i¢ Anadolu ve Mezopotamya'da etki alanlar

olusturmustur. Batili1 sermayedarlar, sanayi devrimi ile ¢ok onemli ve stratejik



bir ulasim yolu olan demiryolunu tekstil sanayinin hammaddesi olan tarim
iirtinlerini ve 6nemli madenleri en hizli bi¢imde limanlara, oradan da kendi
iilkelerine ulastirmak icin insa etmislerdir. Yabanci devletler, km basina kar
glivencesi, demiryolunun 20 km g¢evresindeki maden ocaklarinin ve petrol
zenginliklerini igletilmesi, baraj ve hidroelektrik santralleri kurmak vb.
imtiyazlar alarak demiryolu insaatlarmi yayginlastirmislardir. Dolayisiyla
Osmanli topraklarinda yapilan demiryolu hatlarmin gectigi giizergahlar, bu

iilkelerin iktisadi ve siyasi amaglarina gore bigcimlendirilmistir.

1876'dan 1909'a kadar tam 33 yi1l Osmanli Padisah1 olan Sultan II.
Abdiilhamit hatiralarinda su climlelere yer vermektedir: "Biitiin kuvvetimle
Anadolu Demiryollarinin ingasina hiz verdim. Bu yolun gayesi Mezopotamya
ve Bagdat, Anadolu'ya baglamak, Iran Koérfezine kadar ulasmaktir. Alman
yardimi sayesinde bu basarilmistir. Eskiden tarlalarda ¢iirtiyen hububat simdi
iyl slriim bulmaktadir, madenlerimiz diinya piyasasina arz edilmektedir.
Anadolu igin iyi bir istikbal hazirlanmistir. Imparatorlugumuz dahilindeki
demiryollarinin insaati mevzuunda biiyiik devletlerarasindaki rekabet ¢ok garip
ve sliphe davet edicidir. Her ne kadar biiyilk devletler itiraf etmek
istemiyorlarsa da bu demiryollarinin ehemmiyeti yalnizca iktisadi degil, ayni

zamanda siyasidir." (Abdiilhamit, 1999: 54)

Cumhuriyet Oncesi ¢esitli yabanci sirketler tarafindan insa edilen
demiryolu hattinin 4000 KM’ lik boliimii, Cumhuriyet’in ilan1 ile belirlenen
milli smirlar i¢inde kalmistr. Bu rakam suan Tirkiye’de bulunan
demiryollarmm yarisma tekabiil etmektedir. Osmanli imparatorlugu'ndan geng
Cumhuriyet’e, yabanci sirketlere ait 2.282 KM’ lik normal genislikte hat ve 70
km. uzunlugunda dar hat ile devletin yonetiminde olan 1.378 KM’ lik normal

genislikte hat kalmistir. (Gilingdr, 1999: 23)

Tiirkiye Cumhuriyeti Osmanli devletinden bugiinkii ulusal sinirlari
icinde kalan 18350 KM’ lik bir karayolu ag1 devralmistir. Bunun 4000 KM’ si
iyl durumda olmak iizere 13 900 KM’ si stabilize yol geriye kalan kismi da
toprak yoldur. (Bilmez, 2000: 19) Osmanli Imparatorlugu’ndan Cumhuriyet’e

kalan deniz ticaret filosunun motorla ¢alisan kesimi 11,024 grostondan ibaretti.



(Cagdas anlamda gemi tliretimi ve saglikli liman yok gibiydi. Osmanli’dan kalan

deniz ticaret filosu i¢indeki motorlu gemiler cogunlukla devlete aitti. (Sevimay,
1992)

2.2. 1923 — 1950 Yillar1 Arast Donem

1923 wyilinda, Osmanli Devleti’nin yikilmas1 ve yerine Tiirkiye
Cumhuriyeti’nin kurulmasiyla birlikte sanayilesme ve kalkinma politikasinin
temel unsurlarindan bir tanesi olan ulagtirma altyapisinin gelistirilmesine 6nem
verilmistir ve bu dogrultuda ulastrmanin en 6nemli ayagi olan demiryolu
ulagtrmasmna da gereken hassasiyet gosterilmistir. Cumhuriyet Oncesinde
demiryollarinin biiyiik bir ylizdesi Konya-Ankara dogrultusunun batisinda iken
Cumbhuriyet doneminde yapilan yatirimlarin agirhikli bir boliimii doguya

kaydirilmstir.

1924 — 1925 doneminde c¢ikartilan kanunlarla Tirkiye Biiyiik Millet
Meclisi hiikiimete demiryolu yapimlarinin biitgeden finanse etmesi i¢in yetki
vermigtir. 1925 yilinda yapilan ilk demiryolu kongresi ile iilkedeki demiryolu
ulasim politikast ortaya konmus ve 1929 yilina gelindiginde 1000 km
uzunlugunda demiryolu yapimi tamamlanarak isletmeye agilmistir. (Giilen,

1999: 268)

1925 yilinda kongrede benimsenen politikalar dogrultusunda
sOmiiriilen iilkeler i¢in olusturulan agac tipi ulasim hatt1 yerini ag tipi ulagim
hattina brrakmis ve bdylece dogal kaynaklar, iiretim merkezleri ve pazar
alanlarina yayilan, ekonomiyi canlandiran bir ulagim sistemine geg¢ilmistir. Bu
donemin diger bir belirgin 6zelligi de, 1932 ve 1936 yillarinda hazirlanan 1. ve
2. Bes Yillik Sanayilesme Planlarinda, demir-gelik, komiir ve makine gibi
temel sanayilere Oncelik verilmis olmasidir. Bu tiir kitlesel yiiklerin en ucuz
bicimde tasmabilmesi agisindan demiryolu yatirimlarma agirlik verilmistir. Bu
nedenle, demiryolu hatlar1 milli kaynaklara yonlendirilmis, sanayinin yurt
sathina yayilma siirecinde yer se¢iminin belirlenmesinde yonlendirici olmustur.
Bu donemde, tiim olumsuz kosullara karsin, demiryolu yapim ve isletmesi

ulusal gii¢le basarilmistir. (Ahmet, 1953: 23)



Ismet Indnii, 30 Agustos 1930'da Sivas’ta yaptig1 konusmada, 1920'de
Mustafa Kemal Atatiirk'iin bagkanligi1 altinda toplanan hiikiimetin ilk
programina atifta bulunarak sunlari sdylemistir: "Diinyanin biitiin atesleri
basina yagarken, yarmki mevcudiyeti hazin bir sliphe altinda iken, vatandaslar
yalmayak ve sopa ile miistevlilere karsi koymaya calisirken, biitiin membalar1
elinden gitmisken ve hazinesinde bir tek lira yok iken, ilan ettigi ilk
programinda; Ankara'dan Yahsihan’a kadar simendifer temdit edecegini

sOyliiyordu." (Gtirel, 1989: 154)

Atatiirk de Millet Meclisinin 1 Mart 1922 tarihli toplantisinda: "Iktisat
hayatinin faaliyet ve zindecisi ancak miinakale vasitalarmin, yollarin,
simendiferlerin, limanlarin hali ve derecesi ile miitenasiptir." Yine Atatiirk ayn1
tarihlerde gazetelere verdigi demegte: “Memleketin biitlin  merkezleri
yekdigerine az zamanla simendiferle baglanacaktir. Mithim maden hazineleri
acilacaktir. Memleketimizin bastan nihayete kadar harap manzarasini
mamureye tahvil etmekten ibaret olan gayenin temel taslar1 her yerde gozleri

tekrir edecektir." (Gtirel, 1989: 154)

Kurtulug Savasindan yeni ¢ikmis, bu savasla da maddi ve manevi
biiyiik kayiplar vermis ve sonucunda da biiyiik bir basar1 ile kurulmus olan

geng bir Cumhuriyet i¢in yapilan bu isler kiiciimsenemeyecek bir boyuttadir.

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
edilirken 1940-1950 yillar1 arasinda toplam insa edilen demiryolu uzunlugu
ancak 300 km olmustur. 1950 ye kadar yapilan hatlarin uzunlugu 3578
kilometre olup bunun 3208 kilometresi 1940 yilina kadar tamamlanmistir. Hig¢
kuskusuz, bu durgunlukta II. Diinya Savasinin ve diinya otomotiv sanayinde

pazar paymin % 80’ni elinde bulunduran ABD’nin etkisi biiyiik olmustur.

Bu donemde ABD’deki Federal Karayolu Teskilat1 ile isbirligi
yapilmis ve Marshall yardimlar1 ¢ergevesinde karayolu ile ilgili projeler

gelistirilerek ¢ok sayida miihendis ABD’ye egitime gonderilmistir. Yine bu



yillarda ABD den gelen yardimlarla yollar asfaltlanmig, traktorler ve
bicerdoverler iilkeye sokulmustur. 1950’1 yillar ulastirma politikasinda artik
demiryolu doneminin bittigi ve yerini karayollar1 donemine birakmis oldugu
yillardir. 1 Mart 1950 yilinda ¢ikartilan bir yasa ile Ulastirma Bakanligindan
bagimsiz Karayollar1 Genel Miidiirliigii kurulmustur. Karayolu yapimi kurulan
bu Genel Midiirliik tarafindan yiiriitiilmeye baslanmis ve zamanin hiikiimetleri

de karayolu yapiminda gereken hassasiyetleri gostermislerdir.

Adnan Menderes Onciiliiglindeki Adalet Partisi’nin iktidarda oldugu
1952-1962 yillar1 arasinda T.C. Karayollar1 Genel Miidiirligi biitceleri devlet
biitcesinin % 10 diizeyine ulasmistir. Bu donemin baslarinda demiryolunun
ulagim sistemi i¢indeki pay1 yiik tasimaciliginda % 78, yolcu tasimaciliginda %
42 iken bu oranlar izlenen karayolu agirlikli politikalar sonucu yik
tasimaciliginda % 48, yolcu tasimaciliginda % 24’e gerilemistir. (Koramaz,

2011: 156)

Cumbhuriyet doneminde deniz tasimacilig1 hizli ve 6zel sektor agirlikl
olarak gelismistir. Planli doneme kadar, 1942-1944 wyillar1 deniz ticaret
filosunun en cok biiyiidiikleri yillar olmustur. Planli doneme girerken Tiirk
Deniz Ticaret filosunun bin grostondan biiyiik gemileri 798.300 groston tagima
kapasitesine sahip olmuslardir. Bu kapasitede 6zel kesimin agirligr % 68,6

Olciisiindeydi. (Sevimay, 1992: 123)

2.3. 1950°den giiniimiize kadar olan donem

1950°den sonraki yillar karayolunun artik demiryoluna karsi ezici
istlinliigiinii kabul ettirdigi yillar olmustur. Demiryolu tasimaciligma yapilan
% 100 oraninda ki zam, iilke igerisinde otomotiv sanayinin montaj yoluyla da
olsa kurulmasi, kdy yollar1 yapimi icin K&y Isleri Bakanligma bagl olarak
Yol-Su-Elektrik (Y.S.E.) Genel Midiirliigiiniin kurulmasi, yol insaatinda
kullanilmak {izere makine ve techizat i¢in dis kredi olanaklarinin saglanmasi,
kamyon ithalatinin serbest birakilmasi gibi bir¢ok faktoér, karayolu
tasimaciliginin  beklenenin ¢ok iistiinde gelismesine ve bugiin ulastirma

sistemleri arasinda karayolu ile yapilan yiikk tasimaciliginda % 93 ve yolcu



tasimaciliginda da % 95 gibi dengesiz bir dagilimin olusmasma zemin

hazirlamistir.

1960’dan sonraki yillar, beser yillik kalkinma planlarmnin yapildig:
donemlerdir. 1961 Anayasasi ile anayasal bir kurum olarak kurulan Devlet

Planlama Tegkilat1 (DPT) ile Tiirkiye planli bir doneme girmistir.

Kaynaklarin verimli kullanilmast ve kalkinmanin hizlandirilmasi
amaciyla llkenin ekonomik, sosyal ve Kkiiltiirel planlama hizmetlerinin bir
biitiinliik igerisinde etkin, diizenli ve siiratli olarak goriilebilmesi i¢cin Devlet
Planlama Tegkilat1 tarafindan 1963 senesinde birincisi yapilmak iizere her bes

senede bir kalkinma planlar1 yapilmaktadir.

Kalkinma Palanlarmin hazirlanmasinda, toplumun ulagmasi istenilen
iktisadi ve toplumsal amaclari, bunlar1 gergeklestirmek igin basvurulacak
araglar1 ve bu araclarin kullanilmasinda uyulacak temel ilkeleri gosteren “Plan

Hedefleri ve Stratejisi” esas tutulmustur.

1. Bes Yilik Kalkinma Plan (B.Y.K.P.) Déneminde karayollarinin
geometrik standartlarinin yurt ihtiyacinin iistiinde oldugu diisiiniiliirken, 2. Bes
Yillik Kalkinma Plan1 Doneminde karayollarinin geometrik standartlarinin da
yiikseltilmesinin gerekli oldugu sonucuna varilmis ve yollarin geometrik
standartlarinin yiikseltilmesi i¢inde ilave harcamalar yapilmistir. Ulastirma

sektortiniin sabit yatirimlar i¢indeki pay1 giin gectikce artmigtir.

Yine ayni donemde turizm sektoriinii canlandirmak icin oOzellikle
giliney sahillerinde fiziki yapis1 ve geometrik standardi yiliksek olan yollarin
yapimina agirlik verilmistir. Planlama donemine ragmen demiryollar1 gii¢
kaybetmeye devam etmis, devlet tarafindan etkin bir isletmenin kurulamamasi
ve mevcut olan hatlara da yeteri Olcliide bakim ve onarim yapilmayarak
geometrik standartlarinin arttirilamamasi sonucu TCDD isletmesi devamli
zarar etmeye baslamistir. Planlama donemlerinde demiryollarmi kalkindirmak

icin bir takim ¢aligmalar yapilsa da basar1 saglanamamistir.



Planlama donemlerinde denizyolu ve havayolu tasmmaciligini
gelistirmek iginde bir takim g¢alismalar yapilmis ve plan hedefleri igine
almmistir. Havayolu ulagimindaki gelisme denizyoluna gore daha iyi
gerceklesmistir. Bununda nedeni Tiirk deniz ticaret filosunu olusturan

gemilerin ekonomik dmiirlerini doldurmus olmalarindan kaynaklanmaktadir.

Birinci plan doneminde havaalanlarinda yer hizmetlerinin tek elden ve
diizenli bir sekilde yapilmasi planlanmis ancak gergeklestirilememistir. (DPT,
Ankara) Ikinci plan déneminde de bu konunun {izerinde durulmus fakat etkili
bir ¢alisma yapilamamistir. (DPT, Ankara) Ugiincii plan doneminde ise
filodaki ugak sayismin artmasina karsilik, alanlardaki tesisler yetersiz kalmis
ve yer hizmetleri tigiincii plan doneminde de aksamaya devam etmistir. Bu
donemde 1954 yilinda 6382 sayili kanun ile Ulastirma Bakanlig1 blinyesinde
kurulan “Sivil Havacilik Daire Bagkanlig1” 1973 yilinda “Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii” olarak yeniden teskilatlandirilmistir. (DPT, Ankara)

Besinci plan doneminde de Tiirk Hava Yollarr’nin ugak filosunun,
talep tahminleri izlenerek, gelismelere paralel olarak biyiitiilmesi
hedeflenmistir. 14.10.1983 tarih ve 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanun’u
ile 6zel sektdre hava tasimaciligi ile havaalani isletmeciligi hakkinin verilmesi
sonucu, Tiirk Sivil Havaciliginda yeni bir dénem baslatmistir. Ozel hava
tastyicilarinin  mevcut sorunlarint kisa siirede c¢oziimleyerek, giivenli ve
ekonomik bir isletmecilik anlayis1 icinde hizmet vermeleri konusu ilk olarak
altinct plan hedefleri arasinda yer almistir. Hemen her planda havayollarinin
modernizasyonu, isletmecilik ve hizmet diizeyinin yikseltilmesi konulari

iizerinde durulmustur.

Deniz ticaret filosunun birinci plan doneminde genclestirilmesi ve dis
ticaret mallarimizin en az % 50’sinin ticaret filomuz ile tasmmasi
planlanmistir. Ancak, bu gerceklestirilememis, ikinci, iigiincii hatta besinci plan
doneminde de bu madde plan kapsamina almmustir. Limanlarla ilgili
hizmetlerin tek elde toplanmasi konusu birinci plan déoneminde ele almmis
ancak bu konuda gerekli calismalar yapilamadigi igin Ikinci donemde yapim

hari¢, limanlarla ilgili diger hizmetlerin tek elden yapilmasini saglayacak olan



ulagtrma bakanligma bagli ayr1 bir kurulus olarak “Limanlar Genel
Miidiirligti” niin kurulmas: kararlastirilmistir. Ancak genel miidiirlilk bu
donem igerisinde de kurulamamis ve tiglincii plan doneminde Limanlar Genel
Md. niin kurulus c¢aligmalarinin program donemi iginde sonuglandirilmasi

hedeflenmistir.

Besinci plan doneminden itibaren limanlardaki konteynir trafiginde
artiglar goriilmiis bu durum altinc1 plan doneminde de devam etmis, buna
karsilik glimriik yasasindaki degisiklik gerceklestirilemedigi i¢in konteynirlar
uzun siire limanlarda kalmis ve bu durum da liman faaliyetlerini olumsuz
yonde etkilemistir. Konteynir trafigindeki artisa paralel olarak yeni konteynir
terminalleri yatirimlarinin yapilmasi yedinci plan doneminde hedefler arasinda

yer almistir. (DPT, Ankara: 24)

Liman isletmeciliginin otonom bir yapiya kavusturulmasi veya
ozellestirilmesi suretiyle uluslararasi rekabete hazir hale getirilmesi ilk olarak
altinct plan doneminde kapsama alinmis ancak bu gerceklesemedigi i¢in
yedinci ve sekizinci plan donemlerinde de bu madde hedefler arasina

konulmustur. (DPT; Ankara: 24)

Boru hatt1 tasimaciligi 6zellikle altinci, yedinci ve sekizinci plan
kapsamlarinda ayrmntili olarak yer almis bundan Onceki planlarda iizerinde
onemle durulmamistir. Altinct plan doneminde boru hatti yatirimlari
planlanmis, yedinci ve sekizinci donemlerde de bu yatirimlar hedefler arasina
almmistir. Ham petrol ve dogalgazin boru hatt1 yoluyla taginmasi icin her ¢

donemde de gerekli caligmalar kapsama alinmistir. (DPT, Ankara: 25)

Planli donemlerde de ulastrma sistemleri i¢in yapilan yatwrimlar
arasinda bir denge saglanamamis ve yatwrimlarin yaklagik dortte {igi
karayoluna yapilmistir. Karayolu ile yapilan tasimaciligm demiryolu ve
denizyoluna kaydirilmast ve boru hatlarmin da daha da gelistirilip
yayginlastirilmasi kisacas1 daha ekonomik, giivenli, hizli ve etkin bir tagima
sisteminin gergeklestirilebilmesi i¢in  “1983-1993 Ulastrma Ana Planm”

hazirlanmistir. Bu planin uygulamaya baslamasi ve somut hedeflerin ortaya



konmas1 ulastirma sistemlerinin ylik ve yolcu tasimaciligindaki paylarinin

dengelenmesi adina umut verici olmustur.

Bu planlamaya gore 1980 yilindaki ve plan donemi sonu olan 1993
yilina ait Ongoriilen ulastirma tiirlerine gore dagilimi Devlet Planlama
Teskilat'nmm  (D.P.T) Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyon Raporunda yer
almaktadir. (DPT; Ankara: 25)

Tirkiye’de yapilan tek ulusal ulastirma plan1 1983—-1993 Ulastirma Ana
Plan1 (U.A.P) olmasina ragmen bu plan 1986 yilinda anlasilmaz bir bigimde

uygulamadan kaldirilmistir.

1980 ihtilali sonrasindaki yillar Tiirkiye’de otoyollar ddneminin
basladig1r yillardir. Boylece basta demiryolu olmak iizere diger ulastirma
sistemlerinin ilerleyisi degismemis bu defa da otoyollarin golgesi altinda
ezilmislerdir. Tiirkiye Istatistik Kurumu Ulastirma Istatistikleri Ozetinde
(U.1.O) belirtildigi iizere 2000 yilma gelindiginde devlet ve il yollarimizin
toplam uzunlugu 61090 km ye ulasirken otoyollarimizin uzunlugu 1773 KM’
ye ¢ikmistir. (TUIK, 2006)

Otoyollarin yapilmasinin temel prensibi hizli, giivenli ve konforlu bir
ulagim gergeklesmesine olanak saglamaktir. Bu yoniiyle de bir ilkede
otoyollarin yapilmasi kuskusuz gereklidir. Ancak iilke kosullarmin ¢ok 1yi bir
sekilde arastirilmasi1 ve mevcut kaynaklarin ona gore degerlendirilmesi de bir
zorunluluktur. Bugiin Tiirkiye’de kamyon sayilarinda her yil ortalama % 9’luk

bir artig gozlenmektedir.

Bu artis Avrupa’daki kamyon artis hizinin yaklasik iki katidir. Bu
durum yiikk tasimaciliginin Tiirkiye’de yogun bir sekilde kamyonlarla
yapildiginin bir gostergesidir. Otoyollarin yapim prensipleri ve kamyonlarla
yapilan ylik tagimacilig1 g6z oniline alindiginda Tiirkiye acisindan bir ¢eliski
yaratmaktadir. Su anda mevcut otoyollarin kullaninminin kapasitesinin ¢ok
altinda gerceklesmesi maalesef bu durumu dogrulamaktadir. Standartlara

uygun olarak yapilan ve ortalama 20 yillik proje Omriine sahip olan bir



otoyolda yapilisimin ilk 12 yilinda kalite bozulmasi % 25 iken, bundan sonraki

4 yilsonunda kalitedeki bozulma % 60°1 bulmaktadir.

Tiirkiye’de yapilan otoyollarm hizmete acilisindan 2 yi1l sonra
onarmmlara ihtiya¢ duyuldugu da disiiniildiigiinde bir planlama hatasinin
yapildig1 gorilmektedir. Planli kalkinma doneminde ulastirma sektoriiniin
toplam yatirimlar i¢indeki pay1 Tablo % 15 ile % 22 arasinda degismektedir.
(CHP, 2007: 65)

2.4. Tirkiye’de Tagimacilik Sektorii

Tirkiye’de i¢ ylik tagimaciligmin % 93° i kara yollari, % 4’
demiryolu ve 1,2’si ise deniz yollar1 ile yapilmaktadir. Bu dagilim ucuz ve
verimli olan demir ve deniz yollarindan yararlanilmadigmi, bir bagka tanimla
bu alanda c¢ok Onemli alt yap1 eksikliklerinin varhigin1 acikg¢a ortaya
koymaktadir.  Tirkiye’nin ii¢ tarafinin  denizlerle ¢evrili  oldugu
disiiniildiigiinde, deniz yollarinin aldig1 paym diisiindiiriicii boyutta oldugu

goriilmektedir. (UTIKAD, 2008)

Tiirkiye’nin dis ticaretine bakacak olursak, asagidaki grafiklerde de
gortilecegi lizere, 2007 yilinda Tiirkiye dis ticaretinin miktarsal olarak %
87,9’u denizyolu vasitasiyla gergeklestirilirken, karayollarinin payr % 10,3,
demiryollarinin % 1,3 ve havayollarinin pay1 ise % 0,3 diizeyinde kalmaktadir.
Basta AB iilkeleri olmak iizere, iilkeler i¢ suyollarmi daha verimli kullanmaya
0zen gostermektedirler. Tiirkiye’de ise i¢ suyollarinda tagimaciliktan s6z etmek
olanaksizdir. Benzer olarak yurtiginde hava yollarmin aldig1 pay da cok
disiiktiir. Son yillarda sivil havacilik sektoriiniin 6zel kesime agilmasiyla
havayolu tasimaciliginda olumlu yonde gelismeler saglanmistir, ancak bu
yeteri diizeyde degildir. Yurti¢i tasimacilikta denizyollar1 diisiik paya sahip
olmasina karsin dis ticarette bu tasima tiirii 6n plana ¢ikmaktadir. (Kanalci,

2006)



Sekil 2.1. Dis Ticarette Tasuma Tiirlerinin Paylart (ABD Dolary)

Ihracat+ithalat (USD)

(000. 5) %
Denizyolu| 153300825 504
Demiryolu 1,630 268 11
Karayelu B2.785.408| 343
Havayelu 23,851,645 10,1
Diger 13.604.370 22
Toplam 277.232.517 100

Sawye TR 20

I'h;lm erlll.
. 50,4% ‘

Kaynak: TUIK, 2008

Sekil 2.2. Dig Ticarette Tasuma Tiirlerinin Paylar: (1000 ton)

Kaynak: TUIK, 2008

{-000 Ton) Fi
Denizyolu 190.308] 879
Karayolu 22.330| 10,3
Do miryclu 2. 7=a| 1,3
Havayolu 712| 0.3
Digar 387 0.2
Toplam [ 21s.488] 100
Ll T N

Denizyollarinda tiim diinyada oldugu gibi konteynir tasimaciligi

giderek daha yliksek pay almaktadir. Bu egilim denizyollar1 tasimasinda yeni

altyap1 ve teknoloji yatirimlarini gerekli kilmaktadir. Tirkiye’nin dis ticareti

icinde AB ve komsu {ilkelerinin paymnm yiiksek olmasi ve sektorel 6zellikler

nedeniyle karayolu tagimacilig1 da toplam dis ticaret tasimalari i¢inde oldukga

yiiksek bir pay almaktadir. (KAMUSEN, 2009)

Bu egilim Tirk girisimcilerin uluslararas1 karayolu ve kara-deniz

kombine tagimacilik alanina yatirim yapmasmda 6nemli rol oynamistir. Tiirk

tasima firmalari, AB ve cevre iilke tasiyicilar1 ile gecis kotalarina karsin

rekabet edilebilecek nitelik ve nicelikte tasit filosuna sahip olmuslardir.



Tasmmacilik deger agisindan degerlendirildiginde, denizyollarinin pay1
daha ucuz olmasi nedeniyle diismektedir. Toplam dis ticaret tagimaciliginda
ABD Dolar1 olarak deniz yolunun pay1 %50,5, karayollarmin pay1 %36,71 ve
havayollarinin pay1 ise %10,1’dir. (TUIK, 2006) Tasimacilik tiirlerinin
Tiirkiye’nin cografi konumu ve Ozellikleri nedeniyle kullanabilmesi, gerek

tasimacilik gerekse lojistik sektoriine 6nemli iistiinliikler kazandiracaktir.

2.5. Karayolu Tagimaciligi

Tiirkiye’de karayolu tasimacilig1 6zellikle 1950 yilindan sonra yapilan
yatirimlarla ulastirma tiirleri icerisinde karayollarina Oncelik verilmesi
sonucunda gelisim gostermeye baslamistir. Karayollarin1i ulasim tiirleri
arasinda oOncelikli hale getirme politikas1 o yillardan giiniimiize kadar devam
etmistir. Bunun sonucunda Tiirkiye’nin mevcut ulastirma ag1 karayolu agirlikli
bir yapiya biirlinmiistiir. Tablo 2.1°de Tiirkiye’nin karayollar1 uzunlugunu

gorebiliriz.

Tablo 2.1: 2009 Yili Itibari ile Tiirkiye’de Karayolu Agi (Km)

Yol Simifi | Asfalt | Sathi Park | Stabiliz | Topra | Ge¢it | Toplam
Beton | Kaplam | e e k Verme | Uzunlu
u a y/ k
Otoyollar | 2.010 | - - - - - 2.010
Devlet 6.910 | 23.874 60 157 104 206 | 31.311
Yollar1
11 Yollar 1.094 | 26.431 108 1.443 758 878 |30.712
TOPLA | 10.014 ] 50.305 168 1.600 862 1.084 |]64.033
M

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirliigii Internet Sitesi, www.kgm.gov.tr, 20

Nisan 2009.

Tiirkiye’de 2009 yili itibari ile toplam 64.033 km karayolu agi
mevcuttur. Bu rakam Tiirkiye’nin ulastirma ihtiyact i¢in yeterli olmasa da
karayolu ulastirmas: diger ulastirma tiirleri ile kiyaslandiginda ezici bir

istlinliige sahiptir.




Tiirkiye’de ulastirma altyapisinin karayolu agirlikli olmasi dogal
olarak tagimacilik faaliyetlerinin de biiylik oranla karayolu iizerinden
yapilmasma neden olmaktadir. Giiniimiizde karayolu tagimaciliginin
Tiirkiye’de toplam tagimacilik i¢indeki payr ylizde 94 civarindadir. (DPT,
2007: 24) AB’de karayolu yiikk tasimaciliginin toplam yiikk tasimaciligi
icerisindeki pay1 ise ylizde 45,6 civarindadir. (Eurostat-European Comission,
Panoroma of Transport, 2009: 7) Gortldiigii gibi Tirkiye’deki oran AB ile
kiyaslandiginda ¢ok fazladir.

Tirkiye’nin karayolu ulastirma filosu Avrupa’nin en genis filosu olma
ozelligine sahiptir. Tiirkiye’deki filo durumunu, 2008 ve 2009 yillar1 goz

oniinde bulundurularak asagidaki Tablo 4.2° de incelemeye ¢alistik.

Tablo 2.2: 2008-2009 Yili Itibari Ile Tiirkiye’de Karayollart Tasimaciligt

Kapasitesi
Degisken Miktar (2009) Miktar (2008)

Cekici (Adet) 45.450 44.039
Kamyon (Adet) 16.280 15.613
Romork (Adet) 3.106 3.025
Yar1 Romork (Adet) 53.510 52.583
Tanker Romork (Adet) 1.498 723
Sirket Sayis1 (Adet) 1.488 1.420

Kaynak: http://www.utikad.org.tr/db/files/TurkeyPresentation2009.pdf, 21
Nisan 2011.

Ulkemizde karayolu aginimn gelistirilmesine dnem verildiginden dolay1
tasit sayist hizla artmistir. S6z konusu artis1 Tablo 2.2°de 2008 ve 2009 yillar1
icin ara¢ sayisinda rahatla gorebiliriz. Ancak bu artisin sonucu olarak atil
kapasite olusmustur. S6z konusu tasitlar i¢in yapilan yatirimlar atil kapasite

yarattig1 i¢in iilke ekonomisine kiilfet getirmistir. (Giirdal, 2006: 51)



Olusan atil kapasite ve maliyetlerin yiiksek olmasi nedeniyle
Tiirkiye’de mali agidan giiclii, uluslararas1 diizeyde rekabet edebilir karayolu
tasimacilik firmalarinin ortaya ¢ikmasi pek miimkiin olmamaktadir. Ayrica
sefer basina maliyetlerin yiiksek olmasi sirketleri asir1 yilikleme yapmak
durumunda birakmaktadir. Bu da yollarin daha ¢abuk eskimesine ve yollarda
yiiklii arag yogunlugunun fazla olmasi nedeniyle trafik kazalarinin artmasina

neden olmaktadir.

2.6. Denizyolu Tasimacilig

Tirkiye’de ilk buharli gemi 1827 yilinda hizmete girmistir. Bu
tarihten sonra bir¢ok buharli gemi hizmete girmisse de denizlerde istenilen
basar1 elde edilememistir. Clinkii ticaret yabancilarin elinde bulundugundan
Tirk gemileri fazlaca ticaretten pay alamamistir. Birinci Diinya Savasi’nda
Tirk gemilerinin biiylik bir kismi batirildigi i¢in Cumhuriyet Tiirkiye’sine
toplam 34 bin tonluk gemi kalmistir. 1923 yilinda imzalanan Lozan Antlagmasi
ile Tirk karasularinda gemi isletme hakki yabancilardan alinarak Tiirklere
birakilmistir. 1933 yilinda yapilan bir diizenleme ile yolcu tasima hakk: devlet

tarafinda tistlenilmistir (Saatgioglu, 2006: 128).

Osmanl Seyri Sefain Idaresi 1923 yilinda c¢ikarilan bir kanunla
Tiirkiye Seyri Sefain Idaresi admi alarak daha etkin bir yapiya kavusmustur.
Bu idarenin gorevi devletin gemi insa ve isletme faaliyetlerini yiirtitmektir

(Saat¢ioglu, 2006: 129).

Denizyolu 1ile ticaret yapilabilmesi i¢cin gerekli olan limanlarin
Tirkiye’deki gecmisi cok eski sayilmaz. Oysaki cografi yapisit nedeniyle ii¢
tarafi denizlerle cevrili bir iilkenin denizcilik ve limanlarmin ge¢misi ¢ok

eskiye dayanmalidir.

Tirkiye sinirlar1 i¢cinde tarihte yasamis birgok uygarhigin varligi ve bu
uygarliklardan kiy1 bolgelerde olanlarmin liman kenti olduklar1 bilinmektedir.
Bin yildir bu cografyada yasayan Tirklerin, bir ulusun geligsmesi icin gerekli

olan sanayi, teknoloji, bilim gibi unsurlar ile tanismasmin 80 — 90 yillik bir



gecmisinin olmasi diisiindiiriiciidiir. Bu baglamda Osmanli’dan Cumhuriyet’e
kalan liman sayismin fazla olmadig1 goriilmektedir ki bu limanlarin da olmasi
gereken yapi1 ve kalitede olmadigi asikardir. Osmanli’dan kalan limanlar

(Karacan, 2005: 35-36):

e istanbul’da, Der saadet rihtimi, Galata ve Emindnii rthtimlars,

e Haydarpasa limani ile Derince limana,

e Izmir Pasaport limani ve rihtimu,

e Izmir Alsancak’ ta vagon yiikleme - bosaltma tesisi olarak iskele,

e FEregli komiir havzasi tesislerine dahil mendirek, iki yanasma yeri ve
yiikleme tesisleri,

e Kiigiik captaki Canakkale, Antalya, Mersin, iskenderun, Izmit, Sinop,

Samsun ve Trabzon limanlaridir.

Bu limanlarin ve rihtimlarin bazilarinda depo, antrepo, ambar gibi

hizmetler de verilebilmekteydi.

Tirkiye’de limanlar, 1980 yilna kadar TCDD, Tiirkiye Denizcilik
Isletmeleri (TDI), Boru Hatlar1 ile Petrol Tasima Anonim Sirketi (BOTAS) ve
yerel belediyelere ait olarak isletilmekteydi (Topaloglu, 2007: 7).

Gelismekte olan Tiirk denizcilik sektdriine finansman saglamak

amactyla 1938 yilinda devlet tarafindan “Denizbank” kurulmustur.

e 1939 yilinda Devlet Denizyollar1 Umum Midirligi ve Devlet
Limanlar isletme Miidiirliigii kurulmustur.

e 1952 wyilinda Ulastirma Bakanligi’'na bagli “Denizcilik Bankas1”
kurulmustur.

e 1950 — 1960 yillar1 arasinda liman ve barmaklar insa edilmis ve

modernlestirilmistir (Saatgioglu, 2006: 29-30).



Tablo 2.3: Yurtici yiik tasimaciiginda yiiklerin tasima sitemleri arasindaki

dagilim

Yurti¢i dagitilan yiiklerin % dagilimi

Yillar Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
% % % %

1950 19 78 2 -

1960 38 48 14 0,13

1965 47 32 21 0,14

1970 58 20 17 0,20

1980 72,2 10,4 15,9 1,50

Kaynak: Giinsoy, 1994: 61.

Yurtici yik tasimaciliginda tasman yiiklerin 1950 yilinda %380°1
demiryolu, %19’u karayolu ve %2’si deniz yolu ile tasinirken 1980 yilina
gelindiginde siralama %72 karayolu, %16 denizyolu ve %10 demiryolu sekline
dontismiistiir. Tablo 2.3’te yurti¢i yiik tasimaciliginda 1960 ve 1970’11 yillarda
denizyolunun 1980 yilina gore daha cok tercih edildigi goriilmektedir.

Tirkiye’de denizcilik sektoriinlin potansiyeli ile bu potansiyelin iilke
ekonomisine sagladigi katma deger arasinda da bir uyumsuzluk bulunmaktadir.
Zira g tarafindaki denizlerle 8.000 KM’ yi askin kiyisi bulunan, ancak,
denizcilikten yeterince faydalanamayan ve Dogu Karadeniz’deki kiyr illeri
basta olmak tlizere go¢ veren bir ililke durumundadir. Diinya ticaretinin
gelismesinde; iletisim, coklu tasima sistemleri, direkt pazarlama teknikleri,
konteynir tagimaciligi, ulasim araglar1 ve liman, havalimani gibi alt yap1
hizmetlerinin gelisip rasyonellesmesi, ticarete ve rekabete hiz kazandiran
faktorlerdir. Bu alanlarda gelismeye devam eden Tiirkiye, yeterli bilgiye ve
donanima sahip, gen¢-dinamik miitesebbis niifusu ile diinya ekonomisinde ve

ticaretinde hak ettigi yeri alabilecektir (Incekara ve Kilkis, 1999: 13-14).

Denizyolu ulastirmasinda, konteynir tagimaciligi da oOzellikle ele

almarak uygun politikalar olusturulmasi gereken bir hizmet alamidir. Dokme



yiikler, sivi kimyeviler ve gida maddeleri tagimacilifinin da konteynirla

yapildig1 diisiliniiliirse, bu hizmetlin ticaret payimizi artiracagi kesindir.

Denizyolu ulastirma hizmetlerine olan talep, limanlar1 ve ilgili
hizmetleri artiric1 bir etkiye yol agmistir. Boylece, denizle ilgisi olan iilkeler,
gerek kendi ihtiyaglarmi ve gerekse dis talebi karsilama amagh liman tesisine
ve filo olusumuna gitmislerdir. Diinya ticaretindeki hacim genislerken,
nispeten diisiik masrafli olan denizyolu ulastirmasina olan talepte de artis
olmakta ve paralelinde limana ve ilgili hizmetlere de ihtiyag artmaktadir.
Tiirkiye de bu konuya iligkin hassasiyeti gostermeli ve limanlara ve ilgili

hizmetlere gereken 6nemi vermelidir. (Incekara ve Kilkis, 1999: 13-14)

2.7. Demiryolu Tasimacilig

Demiryollarinin ilk kurulumu Osmanli zamaninda yabancilarin insa
etmesiyle gerceklesmistir. Osmanli doneminde ticaret yabancilarin elinde
bulunmasi nedeniyle demiryolu eksikli§i en c¢ok onlar1 etkilemekteydi.
Osmanli doneminde ne karayolu ne de demiryolu gibi bir eksiklik
hissedilmemistir. Nedeni ise ulasim araglarinin ve yollarin sadece askeri amagli
kullaniliyor olmasidir. Osmanli padisahlar1 ulasimm 6nemini ne yazik ki

kavrayamamislardi.

Osmanl’dan ~ Cumhuriyet’e  toplam  4.138 km  demiryolu
devredilmistir. Bunlarm 3.783 KM’ si yabancilar tarafindan insa edilen
demiryollar1 olmakla birlikte kalan 355 km ise Rusya’dan geri alman
topraklarda kalan demiryollaridir. Bu demiryollar1 Cumhuriyet déonemi ile
birlikte millilestirilmistir. Eskisehir’de demiryollarinin idaresi i¢cin “Umum

Miidiirligi” kurulmustur. (Saat¢ioglu, 2006: 121)

1932 yilinda hazirlanan 1. Bes Yillik Sanayilesme Plani’nda ve 1936
yilinda hazirlanan 2. Bes Yillik Sanayilesme Plani’nda demir — ¢elik, komiir ve
makine sanayinin gelismesine Oncelik verilmis ve bu sanayilerin iiretmis
olduklar1 kitlesel yiiklerin tasmabilmesi i¢in demiryollarma agirlik ve 6nem

verilmistir.



Atatiirk, bircok konusmasinda ekonomik hayatin islerligi i¢in
demiryollari, limanlar, karayollar1 ve tasima araglarinin ¢ok 6nemli oldugu

vurgusunu yapmis ve en kisa siirede bunlarin tamamlanacagini sdylemistir:

“Cumhuriyetimizin ilk yillarinda demiryolu sevdasi herkesi sarmist.
Iste, demiryolunun énemini, kazandirdiklarmi1 Hariciye Sefi Op Doktor M.
Necdet Bey'in 30 Agustos 1930'da demiryolunun Sivas'a ulagmasi nedeniyle
yapilan torendeki konusmasi c¢arpict bir bigimde ortaya koyuyor: "Goziimiiz
aydm. Iste tren geldi.(.) demiryolu Cumhuriyetin celik koludur. Artik Sivas
hicbir yere uzak degildir. Simdi Ankara bize bir giinliik yoldur. (.) Bu demirleri
topragin pasini silmek i¢in bu yerlere dosedik. Sar1 basakli ekinleri altina
cevirmek i¢in u¢ uca ekledik. Ankara — Sivas arasini on giinden bir giine
indiren iste bu demirlerdir. Kurak tarlalarla, kira¢ ovalara bolluk ve zenginlik
getiren iste bu demirlerdir. Simdi bir lira eden bir rupla tahili yarindan sonra
bes liraya ¢ikaracak iste bu demirlerdir. Bu demir degil, altin yoludur. (.) Yol
yerin damaridir. Nabzi ¢arpmayan toprak kangren olmus demektir. Topragin
yasayabilmesi i¢in viicudumuzu saran kan damarlar1 gibi onun viicudunu da
yol damarlar1 sarmalidir. Topragin nabzi, insanin ki gibi bir dakika durmadan

islemelidir. (.) Bir ekini yetisene kadar su, yetistikten sonra yol besler.

1980’11 yillara dogru gelindiginde ve de sonrasinda demiryollar1
ulastirmas1 hem yolcu tagimaciligi hem de yiik tagimaciligi agisindan 6nemini
yitirmistir. Bunda en 6nemli etken belki de gerekli yatirimlarim ortalama son
40 yildir yapilmamis olmasi1 ve bu gecen siirede biitlin agirhigin karayollarina

verilmis olmasindandir.

Demiryollarinin cazibesini yitirmesindeki bir baska etken ise yeni
ulagim noktalarma erisilememis olmasidir. Kisacas1 Tirkiye’de demiryollari

kismen kaderine terk edilmistir.

2000’11 yillarda yasanan tren kazalar1 az da olsa demiryollarina
dikkatleri ¢ekmistir. Bu kazalar gdstermistir ki demiryollar1 artik yeniden

yapilandirilmali ve ¢agin gereklerine uygun sistemlerle donatilmaliydi.



1950 — 1997 yillar1 arasinda demiryollarinin uzunlugu sadece %11
artmistir. Demiryollarinin yolcu tasima pay1 1950°den bu yana yaklasik %38
gerileyerek son donemlerde %2 olmustur. Yiik tasima durumu ise son 50 yilda
%60 gerileyerek %4 olmustur. 2002 yilinda demiryolu ile tasinan yiik miktari

14 milyon ton olarak gerceklesmistir.

Tablo 2.4: Demiryolu aginin mevcut durumu (KM)

2002 2003 2004 2005 2006
Elektrikli 8.826 8.862 8.679 8.648 8.648
Elektriksiz 2.122 2.122 2.305 2.336 2.336
TOPLAM | 10.984 10.984 10.984 10.984 10.984

Kaynak: UTIKAD, Tiirkiye uluslararasi tasimacilik ve lojistik sektor raporu,
2007, s. 65
Tablo 2.4’ te Tiirkiye’de 2002 ile 2006 yillar1 arasinda elektrikli ve

elektriksiz hat uzunluklar1 verilmistir. Bu bilgilere gore toplam hat uzunlugu
10.984 KM’ dir ve 2006 yili itibariyle bu hatlarin % 86’s1 elektrikli ve de
yaklasik %24°1 elektriksizdir.

2.8. Havayolu Tasimacilig1

Hava yolu tasimaciliginda kullanilan araglarin oldukg¢a hizli olmasi
dolayisiyla ulagtirmanin da en kisa siirede yapilmasi saglanmaktadir. Bununla
birlikte hava yolu tasimaciligi, birim agirlik basina tagimaciligin en yiiksek
maliyetlerle yapildig: tiirdiir. Kara yolu tasimaciliginda oldugu gibi kapidan
kapiya hizmet verme olanagi son derece sinirhdir. Fakat giiniimiizde yasanan
uluslararasi rekabet bu tiiriin gelismesini hizlandirmakta; modern havaalanlari,
son teknoloji driinii araclar, gelistirilmis kapasiteler, ileri depolama
sistemlerinin varlig1 hava yolu tasimaciliginin yaygimn bir bicimde yapilmasina
olanak tanimaktadir. Hava yolu tasimaciligi, yiikleme ve bosaltmalarm sik

araliklarda yapilabildigi giivenilir ve esnek bir tasimaciliktir.

Tiirkiye’de havayollarmm 1980 yilindan sonraki gelisimi oldukca
hizli olmustur. 1980 yilindan itibaren Tiirkiye’deki havayolu tasimaciligi

diinya standartlarina ulagsmaya baslamistir. Diinyada havacilik alaninda



yasanan tiim gelismeler ve ortaya ¢ikan tiim yenilikler es zamanli olarak
Tiirkiye’de de uygulamaya gecirilmistir. Bu dogrultuda ortaya ¢ikan yenilikler

sunlardir.

e 1984 yilinda THY nin sermayesi 60 milyar TL’ye cikarak kamu iktisadi
kurulusu statiisiine ge¢mistir,

e 1985 yilinda doneminin en gelismis ucaklar1 olan Airbus 310 model
ucaklar filoya katilmistir,

e 1986 yilinda Singapur ucuslar1 ile Uzakdogu seferleri baglamistir,

e 1987 yilinda THY nin sermayesi 150 milyar TL’ye yiikselmistir, 1987
yilinda Sivil Havacilik Genel Midiirliigii kurulmustur,

e 1988 yilinda New York seferleri baglamistir,

e 1990 yilinda sermayesi 700 milyar TL olan THY, ayn1 y1l Kamu Ortaklig1
Idaresine baglanmustir,

e 1991 yiliin eyliil ayinda THY 'nin kayith sermayesi 2 trilyon TL olmustur,

e 1992 yil1 aralik ayinda sermayesi 2,5 trilyon TL ye yiikselmistir,

e 1994 yilinda THY ’nin kayith sermayesi 6 trilyon TL olmustur,

e Mart 1995°de THY ’nin sermayesi 10 trilyon TL’ye ¢ikmustir, ayrica 3adet
yolcu ucagi kargo ugagina doniistiiriilmiistiir,

e 1996 yil1 aralik ayinda THY ’nin kayitli sermayesi 50 trilyon TL olmustur,

e 1998 yili boyunca diinya genelindeki birgok havayolu sirketi ile isbirligi
yapilmis, filo yenileme ¢aligmalar1 devam etmis ve 26 adet yeni nesil ugak
filoya katilmistr,

e 1999 yili siiresince filoya yeni ucaklar katilmis, ikinci ugak bakim issi
kullanima ag¢ilmis ve kayitl sermayesi 175 trilyon TL’ye yiikselmistir,

e 2000 yilindan sonraki donemde THY giiniin gerektirdigi yenilikleri ve
gelismeleri takip etmis, filosunu siirekli yenilemis uluslararas1 havacilik

kurumlarinin denetimlerinden basari ile ¢ikmustir.

Havayolu ulastrma hizmetleri, yapis1i geregi dis gelismelere son
derece duyarli bir alt sistemdir. 11 Eylil 2001 tarithinde ABD’nin cesitli
yerlerine yapilan saldirilar tim diinyayr etkilemis, bu cercevede iilke

ekonomilerinin havayolu ulastirma sektorleri degisen derecelerde etkilenmistir.



Bununla beraber, izlenen stratejilerle THY bu krizi zararsiz sekilde, hatta karla

atlatabilmistir (Torum, 2002: 11).

11 Kasim 2005 tarihinde ¢ikarilan 5431 sayili Sivil Havacilik Tegkilat
ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile yeni bir yapiya kavusan Sivil Havacilik
Genel Miidiirligii’nden 2006 yilina kadar Giines Ekspres Havacilik AS,
Pegasus Hava Tasimacilik AS, Onur Hava Tasimacilik AS, MNG Havayollar1
ve Tagmmacilik AS, Atlas Jet Uluslararas1t Havacilik AS, Fly Havayollar1 AS,
Hiirkus Havayolu Tasimacilik ve Ticaret AS, Inter Ekspress Hava Tasimacilik
AS, Sky Hava Tagimacilik AS, Orbit Ekspress Havayollar1 AS, Diinyaya Bakis
Hava Tagimaciligi AS, Kuzu Havayollar1 Kargo Tasimacilik AS, Saga Hava

Tagimacilik AS olmak {izere toplam 13 sirket lisans almstir.

Bunlardan Atlas, Fly ve Onur havayolu sirketleri i¢ hat uguslara
baslamustir, diger sirketlerden bazilar1 sadece dis hatlarda ugarken, bazilar1 da
sadece kargo hizmeti vermektedir. Havacilik ulastirma hizmetlerinde, orta ve
uzun vadede beklenen gelimseler dikkate alinarak iilkemizde de uygun
politikalar olusturulmali ve sektoriin saglikli faaliyetini saglayacak ortam
hazirlanmalidir. Bu ¢ercevede iilkemizde havayolu ulastirma hizmetleriyle
ilgili olarak yapilmas1 gerekenler arasinda sunlar belirtilebilir: (DPT, 2001: 38-
40).

Yerli sivil havacilik sektoriiniin ihtiyag duydugu lisansli personelin
egitiminde, Oncelikle yurt i¢i kaynaklarin kullanimi tercih edilmeli ve bu bir
devlet politikas1 haline getirilmelidir. Yeni hava alanlar1 ingsa etme yerine
mevcutlarin iist ve alt yapilarinda iyilestirmelere gidilmelidir. Yerli hava-taksi
isletmecileri tesvik edilmelidir. Ayrica, yabanci iilkelerin kiigiik ucak ve
helikopter hareketinin {ilkemize yonlendirilmesine calisilmalidir. Boylece yat
limanlar1 ve yat turizmi gibi, “havacilik turizmi” ne ortam saglanmis olacaktir.
Ihracat1 artirmaya Onemli katkis1 olan kargo tasimaciligina gereken destek

saglanmalidir (DPT, 2001: 38-40).



2.9. Boru Hatt1 Tasimacilig1

Boru hatt1 tasimacili§i; dogalgaz, ham petrol ve petrol triinleri gibi
maddelerin taginmasin1i ve bu konuda planlayici, yatirimci ve isletmeci
kuruluslarin faaliyetlerini kapsar. Tiirkiye’nin konumu itibari ile petrol tireten
dogu tilkeler1 ile petrol tiiketen bati iilkeleri arasinda bulunmasi tilkenin boru
hatt1 tasimacilifinda gecis gilizergdht olmasini saglamaktadir. Tiirkiye diinya
dogalgaz rezervinin yiizde 73’line ve diinya petrol rezervinin yiizde 72’sine
sahip olan Ortadogu ve Orta Asya (Rusya dahil) iilkeleri ile Avrupa arasinda
cografi bir kopridiir. (Yimaz, 2007: 87) Bu avantaj sayesinde Tiirkiye
bulundugu cografyada 6nemli ¢ikarlar elde etmekte, sz sahibi olmaktadir.
Tirkiye’de petrol ve dogalgaz boru hatti tasimaciligi ile ilgili faaliyetler
BOTAS tarafindan vyiiriitiilmektedir. Tiirkiye’deki mevcut boru hatlarmi

dogalgaz boru hatlar1 ve petrol boru hatlar1 olarak ikiye ayirabiliriz.

Gelecek 25 yil igerisinde % 60 oraninda artmas1 beklenen diinya enerji
tiketiminin  biiylikk bir boliimiiniin  i¢cinde bulundugumuz bdlgeden
kargilanacag1 ongoriilmektedir. Diinya petrol ve dogalgaz rezervinin yaklasik
% 75’1 Orta Dogu, Avrupa, Rusya ve Orta Asya iilkelerinde bulunmaktadir.
Orta Asya’daki rezervler diinya enerji talebini karsilamada 6nemli bir alternatif
kaynak olarak ortaya ¢ikmaktadir. Tiirkiye gerek cografi, gerekse jeopolitik
konumu ile Orta Dogu ve Orta Asya’nm lretiminin diinya pazarlarina
ulagmasinda hem koprii hem de bir terminal olma 6zelligini tasimaktadir

(Petrol isleri Genel Miidiirliigii, 2007: 54).

Dolayisiyla hem ekonomik hem de siyasi gii¢ kazandiracak olan
uluslararas1 ham petrol ve dogal gaz boru hatti tasimaciligina donem
verilmelidir. Bu ¢er¢cevede; Bakii-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti, Dogu
Anadolu Dogal Gaz Ana Iletim Hatti, Mavi Akim Projesi, Tiirkmenistan-
Tirkiye-Avrupa Dogal Gaz Boru Hatti, Irak-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatty,
Misir-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatt1 gibi uluslararasi projelere gerekli 6zen

gosterilmelidir (Kaynak, 2003: 18).



Bu projeler dogu-bati enerji koridoru politikamizda onemli yer
tutmaktadir (Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanligi, 2006: 35).

Ulkemizin uzun vadeli genel enerji dengesi i¢inde dogal gazin payi,
enerji sektoriindeki ilgili tiim kuruluslarm katilacagi bir model ¢aligsmasi ile
belirlenmeli ve ortaya ¢ikan degerlendirmelere gore, yeni dogal gaz boru hatti
ve depolama yatirimlar1 oncelikle arz kaynaginin c¢esitlendirilmesine ve arz
giivenliginin saglanmasma yonelik olarak planlanmalidir. Ihtiya¢ duyulan ek

boru hatlar1 da mutlaka olusturulmalidir.

2.10. Kombine Tasimacilik

Kombine tasimmacilik, mallarin hedef noktaya ulastirilmasi1 amaciyla
tiim tasimacilik tiirlerinin, giimriikleme, ellecleme ve depolama vb. faaliyetleri
de kapsayacak sekilde entegre edilerek tasima faaliyetinin etkin bir sekilde

yiiriitiilmesidir.

Komine tasimacilik yontemi kullanilarak firmalar iiriinlin dogru
zamanda, dogru yerde, dogru miisteriye, olmasi gereken sartlarda aktarmasini
gerceklestirebilmektedirler. Ayrica ulastirma tiirlerinin dogru kombinasyonu

firmalarin lojistik maliyetlerinin azalmasini saglar.

Kombine tasimacilikta; denizyolu-demiryolu-karayolu, denizyolu-
karayolu (Ro-Ro tasimaciligl) ve demiryolu-karayolu ulasim birlesimleri

mevcuttur. Kombine tasimacilik tiirleri ise agagidaki gibidir:

e Konteynir tagimacilig1 (Konteynir: ¢elik tagima kabi)

e Piggy back tasimacilik (Kamyonun i¢inde yiik ile birlikte demiryoluyla
tasinmasina verilen ad)

e Rolling motorway sistemi (Yiriiyen otoban sistemi)

e Unaccompanied piggy back sistemi (Refakatsiz tagima sistemi)

e (Cepli tip vagon sistemi

e Kayar tabanli vagon sistemi

e Ayakli konteynir sistemi



e Bi-modal tasimacilik (Ikili tasima tiirii sistemi Kara + Tren)

Tirkiye gibi cografi konumu itibariyle tiim ulastirma tiirlerinin rahatca
uygulanabilecegi bir iilkede, tasimaciliginin hemen hemen tamammin sadece

tek tagima tiirli iizerinden yapilmasi kabul edilebilir bir durum degildir.

2000 yilina gelindiginde, karayollarinda meydana gelen izdihamin,
gerek cevreye verdigi zarar ve gerekse trafik kazalarinda meydana gelen can
kayiplar1 uygulanan politikada degisiklik yapilmasmi glindeme getirmistir. Bu
gercekten hareketle, c¢evreye dost bir tasmmacilik tiiri olan demiryolu
tasimaciliginin tekrar canlandirilmasi, yeni hatlarin insasi ve mevcut hatlarin
iyilestirilmesi ydniinde ¢abalar sarf edilmesi geregi ortaya ¢ikmustir. (Oksiiz,
2000: 1556) Bu sebeple, Tirkiye Ulastrma Politikasinin ulastrma alt
sektorleri arasindaki dengeleri saglayacak bir Ulastrma Ana Plani
cercevesinde gelistirilmesini  zorunlulugu vardir. Bu amagla, Ulastirma
Bakanligi, Universitelerle isbirligi icinde bir Ulastirma Ana Plami Stratejisi
calismalar1 yaptirarak, bu Plam1 2005 yilinda tamamlamistir. Bu plan ile
amacglanan, kara, deniz, hava ve demiryolu tasimaciliginin birbirine paralel
olarak gelisimini gerceklestirmek, ayrica uygulamaya konulacak projelerle,
deniz ve hava tasimacilig1 ile demiryolu isletmeciligi dncelikli olmak {iizere,

ulagim tiirleri arasinda gerekli dengeyi saglamaktir.



3. BOLUM

AVRUPA BIiRLIGI’NIN LOJiSTIiK POLITIKASI

3.1. Avrupa Birligi’nin Ulastirma Politikalarinin Tarihsel Gelisimi

Avrupa Birligi (AB) olusumu, tarihsel siireci itibariyle 8.YY’ deki
Karolenjlere' kadar giden, Richard Nikolaus Coudenhove-Kalergi’ nin® Avrupa
Birligi projesi ile temeli atilan, ancak bugiinkii olusumu 1951 yilinda kurulan
Avrupa Komiir ve Celik Toplulugu (AKCT), 1957 yilinda kurulan Avrupa
Ekonomik Toplulugu (AET) ve Avrupa Atom Enerji Toplulugu (EUROTAM)
ile ortaya c¢ikmistir. 1 Temmuz 1967 tarihinde yiriirliige giren birlesme
antlagmasi1 (merger treaty) ile bu ii¢ toplulugun organlar1 birlestirilerek Avrupa
Topluluklar1 (AT) sekline dontigmiistiir. Takip eden siiregte AT, yaptigi
genislemelerle’ 1985 yilinda Ispanya ve Portekiz’in katilimiyla 12 iyeli bir
topluluk olusmustur. 1992 yilindaki Maastricht Antlagsmasi’nin kabulii, liye
devletlerin belki de ilk kez tanimlayarak kurduklar1 AB’nin, AT’ ye ek olarak
“hiikiimetler aras1 nitelikteki ortak dis isleri ve giivenlik politikas1” ile “adalet
ve 1i¢ isleri alanlarinda igbirligi” siitunlarinin iizerine kuruldugu beyan
edilmistir. Her genislemede cografi, niifus, ticaret olarak genisleyen AB,

gilinlimiizde 27 liye devletten olusan bir “birlik” durumundadir.

]Karolenjler, sekizinci ylizyilin ortalarindan dokuzuncu yiizyilin sonuna kadar Galya, Bati
Germanya, Alpler Bolgesi ve Kuzey italya'yr egemenligi altma alan Austrasia kokenli Frank
ailesi olup biiyiik Karolenj Imparatorlugu'nu (Kutsal Roma-Germen imparatorlugu) kurarak
Charlemagne doneminde (768-814) en parlak donemini yasamistir ama 840’ tan baslayarak
yavas yavag ¢Okmiistiir. Avrupa’nin ilk birlestirilmesi fikri bir 6l¢lide Karolenjler doneminde
hayata ge¢mistir.

Avusturyali aristokrat Kont Richard Coudenhove — Kalergi “Pan Europe” adli kitabinda ve
¢esitli makalelerinde, Avrupa’nin bir federasyon kurma caligmalarini siirdiirmesini onermistir.
Ilging olani, Coudenhove-Kalergi, isterse Tiirkiye’nin bu federasyona iiye olabilecegini
soylerken Birlesik Kralligi dislanustir. ingilizler, Avrupalilarca uzun siire Avrupali
sayllmamis, Adali ve Avrupa disinda sayilmiglardir. Bilindigi gibi miiracaatlar1 iki kez
reddedildikten sonra Ingiltere ancak 1973’te Avrupa Birligi’ne (o zamanki ad1 ile AET) iiye
olabilmiglerdir.

* 1. Genisleme: Ingiltere, Irlanda ve Danimarka, 2. Genisleme: Yunanistan, 3. Genisleme:
Ispanya ve Portekiz, 4. Genisleme: Isvec, Finlandiya ve Avusturya, 5. Genisleme: Cek
Cumbhuriyeti, Polonya, Macaristan, Estonya, Slovenya, Giiney Kibris, Malta, Lituanya,
Letonya ve Slovakya, 6. Genisleme: Bulgaristan ve Romanya.



Genislemis bir Avrupa’da artan ticaret, mal, hizmet ve insan
hareketleri “ulagtirma” konusunu 6ne ¢ikarmistir. Avrupa’da sinirlarin kalmasi,
tasimacilik hizmetlerinin gelismesi ve ucuzlamasi, Avrupalilara daha 6nceden
esi benzeri goriilmemis seviyelerde kisisel hareketlilik vermistir. Mallar hizlica
ve etkin bir sekilde fabrikadan cogu zaman farkli {ilkelerdeki miisteriye
tasmabilmekte, Avrupa Birligi {iiyesi {iilkelerin ulusal pazarlar1 rekabete
acilmakta, fiziksel ve teknik engelleri kaldirilarak serbest dolagima katkida

bulunmaktadir.

Yirminci yiizyiln son c¢eyreginde, gerek AB tek pazari, gerekse
kiiresellesen ekonomik ortam sonucunda, Avrupa igindeki yiik tasimaciligi
piyasasi genislemistir. Artan rekabet, tiiretim birimlerinin belli yerlerde
toplanmasina ve dagitim aglarmin O0nem kazanmasma yol ac¢mistir.
Hammaddenin fabrikaya aktarilmasi ve lriinlerin saticilara ve miisterilere
ulagsmasinda zaman, maliyet ve kalite etkenleri Oncelikli bir hizmet alani

yaratilmistir. (Kaleagasi, 2003: 63)

Ulastrma planlamasi agisindan en kapsamli ¢aligmalarin yapildigi
Avrupa ve 6zellikle Avrupa Birligi iilkelerinde ulastirma politikasinin temel
hedeflerinden biri ulasim tiirleri arasinda dengenin saglanmasi ve bunlarin
birbirleriyle rekabet edilebilir duruma getirilmeleridir. Son yillarda oncelikle
iizerinde yogunlasilan calismalar, 6zellikle karayolu iizerindeki agirligm diger
tiirlere yonlendirilerek azaltilmasi ve hizli demiryolu tasimaciliginin havayolu

tasimacilig ile rekabetinin saglanmasi yoniindedir. (Kutluata, 2000, s. 1563)

AB Ulastirma Politikas1” nin temel 6ncelik ve amaglar1t su sekilde

siralanabilmektedir:

- Rekabetin diizenlenmesi ve bu dogrultuda stirdiiriilebilir ulasim metotlarinin
agirlik kazanmasi,

- Mali ve yasal sorunlarin asilmasi,

- Kullanict odakl politikalarm gelistirilmesi,

- Ulasim sektoriindeki kiiresellesme nedeniyle olusan sartlara uyum

saglanmasi.




AB ulastirma politikasinin diger temel amacglarindan bazilar1 ve en
onemlileri; zaman i¢inde gittikge artan trafik sikisikligi, hizmetlerin
kalitesindeki bozulma, ¢evreye verilen zarar, giivenligin tehlikeye atilmasi ve
bazi bolgelerin izole edilmesi ulasim konusunda yeni faaliyetleri gerekli

kilmastir.

Avrupa Komisyonu'nun Aralik 1992’de yayimladigi “ulastirma
iizerine Beyaz Kitap” ile AB’nin tasimacilik politikasi, siirdiiriilebilir
hareketlilige dayali, biitiinlestirilmis bir politika olarak ele alinmaya
baslanmistir. 1992 Beyaz Kitabi’nin amaglar1 arasinda; ulagim tiirleri
arasindaki dengenin degistirilmesi, yasalardan kaynaklanan tikaniklarin
giderilmesi, kullanicilarin ulasim politikasinin merkezine yerlestirilmesi ve

ulagimin giderek kiiresel bir nitelik kazanmasi yer almistir.

Haziran 1995°te ise Avrupa Komisyonu tarafindan hazirlanan “Ortak
Tasimacilik Politikast: 1995-2000 Donemi I¢in Eylem Plan1” kabul edilmistir.
Bunu, Aralik 1995°te yayimnlanan “Tasimacilikta Adil ve Etkin Fiyatlandirma”
adli Yesil Kitap ve Aralik 1998°’de yayinlanan ve 2000-2004 donemini
kapsayan baska bir bildiri takip etmistir. (Ulger, 2005: 83)

2001 yilinda yayimlanan “2010 yili i¢cin Ortak Tasimacilik Politikast:
Karar Verme Zamani” bashkli Beyaz Kitap ile ise, Ulastrma pazarinin
serbestlestirilmesi sonrasi olusan ek sorunlar ele alinmig ve genisleme sonrasi

icin yeni Oneriler getirilmistir.

Ulastirma politikasinin amaglarindan bir digeri, ulasimi stirdiirtilebilir
kalkinma icine entegre edebilmektir. Bu yonde atilacak adimlar, hava
kirliliginin ve karbondioksit emisyonunun sonucu iklim degisikliginin
onlenmesi, kaynaklarin giivenligi ve giiriiltii kirliligiyle basa ¢ikabilmek i¢in
gereklidir. S6z konusu hedef dogrultusunda Avrupa Konseyi Goteborg
Zirvesi’nde, ekonomik biiylime ile ulasimdaki biliylime arasinda baglanti
kurulmasini siirdiiriilebilir kalkinma stratejisinin merkezine yerlestirmistir.

Kabul goren yaklasim ise Tlcretlendirme, karayollarma alternatif ulasim



tiirlerinin canlandirilmas1 ve trans-Avrupa aglarma yatirimi kapsayan 60

tedbirden olusmaktadir. (IKV, 2005: 5)

Insanlar1 ve mallar1 hizlica etkin bir sekilde ve ucuzca hareket
ettirmek kabiliyeti AB’nin bir dinamik ekonomi ve tutarli toplum amaci i¢in
bir merkezi ilkedir. Ulastirma sektorii yillik olarak yaklasik bir trilyon Avro’ ya
esit gayri safi milli hasila tarafindan 6lciilen AB’nin zenginliginin % 10 unu
iretmektedir. On milyondan fazla kisiye is olanagi saglamaktadir. AB
ulastirma sektorii toplam GSYIH’ nin %7’sini, istihdamin %7’sini ve topluluk
enerji tliketiminin %30’unu olusturmaktadir. Karayolu tasimaciligi, Denizyolu
tasimaciligi, havayolu tasimmaciligi, demiryolu tasimacilifi, i¢ suyolu
tasimaciligi, lojistik ve temiz sehir tasimaciligi gibi alt sektorler AB ulastirma

politikas1 kapsamimndadir. (Ulger, 2003, s. 85)

Capraz sinrr ticareti ve seyahatine yonelik engellerin kaldirilmasi uzun
mesafeli yliik ve yolcu tasimaciligimim hacmini arttirmistir. Bu olgu, 2004 AB
genislemesi dinamigi icerisinde Onemli artiglarla, Ozellikle yeni iyeler ve
AB’nin kalani arasindaki tasima yiilk miktarindaki artiglar ile tekrar

edilmektedir.

Hareketlilikteki sabit biiyiime, ulastirma sistemleri lizerine siddetli
gerilmeler koymaktadir ve yollarin tikanmasi ile sonuclanmaktadir. Avrupa
Komisyonu’na gore, giinliik trafik sikigikliklart % 10 veya 7.500 kilometre
olarak AB’nin otoyollarmi etkilemektedir. Bu arada demiryolu agmimn %
20’sini (16.000 kilometre) etkilemektedir ki bu ikisi darbogaz olarak
smiflandirilmaktadir. AB iiyesi devletlerin ana hava limanlarmin 16’sinda,
ucuslarm % 30°’u 15 dakikadan daha fazla olmak {izere ertelenmektedir.
Yollarda ve hava limanlarindaki tikaniklik, kirliligi arttirmakta, AB yakat

tiketimine tahmini % 6 artirmaktadir.

AB bugiin, ytliklerin ve insanlarm karayolu tagimaciligindan demiryolu
tasimaciligma ve denizyolu tasimaciligmma kaydirmaya caligmakta, yeni
projeler tlretmektedir. Kullanicilarin yogunlastiklar1 karayollari, havayollari

veya diger yerler lizerindeki kit alt yap1 icin 6deme yapilan yerlerde, tikaniklik



bedelinin alinmasmin da tanitimi yapilmaktadir. Tagimacilik sisteminin
Londra’da 2003’de yerlestirdigi bir ornek, motosiklet siiriiciilerinin sehrin
merkezi bolgesini kullanmalarindan dolayi licret vermeleridir. Benzer sistemler
icin pilot programlar bircok diger biiylik sehirler igerisinde yerlesik

durumdadir.

Her ne kadar artan yiik ve yolcu trafigini karayolundan diger tasima
tiirlerine kaydirmak tikaniklar1 agma bakimindan ideal goriinse de, bir
demokratik, liberal pazar ekonomisi igerisinde kara yolundan demiryoluna ve
denizyoluna bir degisiklik ne kadar arzu edilse de, AB tarafindan dayatilmasi
veya hiikiimet karari ile yerine getirilmesi oldukga zor goziikkmektedir. En iyisi,
karayoluna alternatif diger tasimacilik tiirlerinin daha planli ve hedefli
yatrimlar ile bir tesvik siireci i¢inde yapilmasi daha cazip olabilecektir.
Boylece kara yolu kullaniminin gergek masrafini yansitan ve karayollaridan
alternatif tagimacilik tiirlerine bir “dogal” gecisi cesaretlendiren fiyatlandirma
projeleri idare edebilir bir siirece doniistiiriilebilir. Amag, daha az karayolu ve
daha fazla demiryolu ile seyahat eden uzun mesafeli yolcular veya yiiklere
sahip olmak ve bazi kisa siireli yolcu uguslarini havayolundan demiryolu

seyahatleri ile yer degistirebilmektir.

Tasimacilik iizerine 2001°de yayinladigi Beyaz Kitap igerisinde
Komisyon, her bir sektdor icin amaglari ortaya koymaktadir ki bunlardan
bazilar1 halihazirda yerine getirilmektedir. Ornegin, Bakanlar Konseyi Haziran
2004°de agir kamyonlarin siiriictileri i¢in zorunlu dinlenme siirelerini sekiz
saatten dokuz saate arttiran ve toplam siiriis zamanlari hafta basina 56 saatle
kisitlayan bir anlasmaya varmistir. Bu, 2005 yili verileriyle yillik 40,000 olan
karayolu oliimlerini 2010°a kadar yar1 yariya diisiirmek i¢in yapilan bir genis
gilivenlik programinin bir pargasidir. 2001 Beyaz Kitabi’nin diger hedefleri

sOyle siralanmaktadir:

- Demiryolunun yolcu ve yiik tagimaciligindaki diisiisiinii tersine c¢evirmek.
ABD’de bir yiik treni bir saatte ortalama 18 kilometre hizla seyahat etmektedir.
Demiryolu, eger karayollarindan yiik trafigini kendisine kaydiracaksa, hizlarini

ve servis diizeylerini gelistirmelidir.




- Bir entegre Avrupa hava trafigi kontrol yapis1 yaratarak ugus rdtarlarini
azaltmak.

- Deniz yollar1 ve kara i¢i suyollarinda daha fazla yatirim yapmak; Liman
hizmetleri ve denizcilik giivenlik standartlarini gelistirmek.

- Daha biiytik etkinlik, daha az tikaniklik, daha az masraf ve daha temiz hava

sunmak i¢in tasima tiirlerini entegre etmek.

Mallarin, insanlarin, sermayenin ve hizmetlerin serbest dolasimi ilkelerinin
hayata gecirilebilmesi, dniindeki engellerin kaldirilmasi iy1 bir ulagim altyapisi
ve baglantisiyla ivme kazanmaktadir. Mevzuat engellerini kaldirilmis olmasi
tek basina yeterli degildir. Mallar ve insanlar, ancak entegre ve hizli bir

tagimacilik sistemi lizerinde hareketliligini artirabilirler.

3.1.1.“European Transport Policy for 2010: Time to Decide” isimli Beyaz
Kitap

2001 yilinda yaymnlanan Beyaz Kitap, birligin lojistik
operasyonlarinda ne gibi Onceliklerinin oldugu konusunda ayrintili bilgi
vermektedir. Beyaz Kitap kullanici (miisteri) gereksinimlerini stratejilerin
temeline koymustur. Avrupa vatandasi i¢in yliksek kaliteli ve gilivenli bir
hizmet ve siirdiiriilebilir kalkinmaya somut bir destek saglanmasi
amacglanmaktadir. (“ERF: European Road Statistics”, European Union Road
Federation, Belgium, Nisan 2010) Bu rapora gore, AB i¢in Oncelikli olarak
yapilmast gerekenler ve 2006 yilina gére bu hedeflerin durumu su sekilde

Ozetlenebilmektedir:

1. Tasima modlan arasinda denge kurulmasi: 2001 yilinda
yayimlanan rapora gore bu hedefin saglanabilmesi i¢in iki temel yaklagimin
gelistirilmesi gerekmektedir. Bunlardan ilki, ¢cok adil ve diizenlenmis bir
rekabet sisteminin kurulmasidir. Bir diger temel hedef ise, tasima modlarmin
birbirlerine olduk¢a fazla noktada baglanmasi zorunlulugudur. 2006 yilinda
yayimlanan kontrol raporuna gore; adil rekabet politikasinin saglanmasi igin

AB yapisal fonlarindan modlara esit miktarlar ayrilmasi kararlastirilmistir. Bu



cercevede, caligmalar yeterli asamada olmasa da gelismeler devam
ettirilmektedir. Modlarm birbirine baglanmasi1 projelerinde ise, AB tiim

olanaklar1 degerlendirmektedir.

2. Darbogazlardan kurtulma: AB genelinde her bir modda bulunan
darbogazlarin tespiti ve bertaraf edilmesi icin birlik gerekli noktalarda kapasite
arastirmas1 gerceklestirmistir. 2006 yilinda yayimlanan kontrol degerlerine
gore; 2014 yilinda gerceklesecek miktarlar ongoriilmiis ve yapilmasi gereken

yeni giizergahlara vurgu yapilmistir.

3. Kullanic1 odakh tasimacilik politikasi: AB’nin her politikasmnin
temeline insant yerlestirme yaklasimi, tasimacilik i¢cin de gecerlilik
gostermektedir. Insan odakliligi, yol giivenligi, ¢evreye duyarlilik ve kullanict
haklar1 temeline yerlestiren birlik, bu politikalar1 tasimaciligir daha etkin hale
getirmek i¢in temel politika edinmistir. 2006 yilinda yayimlanan kontrol
politikasina gore, yol giivenliginde yapilan calismalarla AB genelinde ciddi
artiglar saglanirken, yine yapilan anket calismalarina gore, kullanict

memnuniyetinde az da olsa iyilestirmeler saglanmaistir.

4. Tasimacihikta kiiresellesme: Bu politikanin temelinde, AB
genisleme stireci dikkate alinmistir, gerceklesecek genisleme siireglerinin

tagimacilik politikasina yeni perspektifler kazandirmasi saglanmustir.

3.1.2. Avrupa Birligi’nin Yapisal Durumu

Avrupa Birligi (AB) lojistik sektoriiniin - yapisal durumunun
anlasilabilmesi i¢in dncelikle AB genelinde ekonomik durumun analiz edilmesi
gerekmektedir. Bu ¢ercevede Oncelikle, AB genelinde 2000 ile 2008 yillar
arasinda  gerceklesen GSYIH ve iiretim artislarmin  analiz  edilmesi
gerekmektedir. Tablo 3.1°de gorildiigii iizere, 2007 yil1 sonuna kadar iiretimde
ve biiylimede gergeklesen artiglar, 2008 yili itibariyla patlak veren ekonomik
kriz ile yavaglama egilimine girmistir. Bu yilda, iiretim degerlerinde meydana
gelen diisiislere ragmen, AB genelinde GSYIH biiyiime oranlarinda az da olsa

bir artis meydana gelmistir. Buna paralel olarak iilkemizde, biiylime oranlari



daha yiiksek

seviyelerden de benzer

tamamlanmustir.

Tablo 3.1: AB ve Tiirkiye Ekonomik Gostergeler [EUROSTATS]

trendler seyrederek, periyotlar

GSYIH Biiyiime Oram
(Yilik Degisim)

Uretim Artisi
(Yillik Degisim)

2000

2005

2006

2007

2008 | 2000

2005

2006

2007

2008

AB27 | 4,0

2

3,2

2,8

0,7 5

1,2

4,1

3,6

1,7

TR 6,8

8,4

6,9

4,7

0,9

5,7

5,8

4,4

-0,9

Kaynak: MUSIAD, Lojistik Sektdr Raporu 2010, Istanbul, Kasim 2010, s. 31

AB’de lojistik agidan yapilan degerlendirmeler, artan bu ticari mal
iiretiminin lilkeler arasi lojistigin son yillarda ne kadar 6nem kazandig1 ortaya
koymaktadir. Benzer sekilde AB genelinde gerceklesen liretim artiglarinin
ticari mal tasimaciliginda da ciddi artiglara neden oldugu sdylenebilir. Buna
gore Tablo 3.2°de yillara gére AB genelinde gerceklesen ticari tasimacilik
degerlerindeki degisim listelenmistir. Buna gore; 2000 ile 2008 yillarinda yillik
ortalama % 2 biiyiiyen tasimmacilik sektorii, son yilda kriz nedeniyle % 2,1
oraninda daralma yasamistir. Yasanan bu daralma sektor iizerinde ciddi bir

maliyet baskis1 olusturmaktadir.

Tablo 3.2: Ticari Mal Tasimaciligi ve GSYIH [EUROSTATS]

GSYIH (2000 yih fiyatlar) 1995-2008 | % 2,3 | 2000-2008 | % 2 | 2007-
p.a 2008

%
0,7

Ticari Mal Tasimacihgr | 1995-2008 | % 2,3 | 2000-2008 | % 2 | 2007-
(tkm) p.a p.a 2008

% -
2.1

Kaynak: MUSIAD, Lojistik Sektdr Raporu 2010, Istanbul, Kasim 2010, s. 33

AB genelinde gerceklestirilen bu tasimacilik faaliyetlerinin 2008 yili
icin tonaj ve deger acisindan da analiz edilmesi gerekmektedir. AB digindan
yapilan dis ticaret faaliyetlerinde kullanilan tasimacilik modlarmma gore bir
analiz gerceklestirildiginde, AB lojistik sektoriiniin uluslararas1 baglamda

denizyolu odakli faaliyet gdosterdigi tespitinde bulunulabilir. Dig ticaretinin




tonaj olarak % 72,4’unu, deger olarak ise % 50,7’sini denizyolu ile
yapilandiran Avrupa Birligi’nin, bunun yani swra i¢ sevkiyatlarda ise % 72
oraninda karayolu kullanilan birlik sinirlari1 i¢inde politikalarin denge iginde

olusturulmasi biiyiik dnem tagimaktadir. (MUSIAD, 2010: 33)

AB genelinde gerceklesen tagimacilik rakamlarindaki artiglar, birlik
genelinde gozlerin tagimacilik sektoriine donmesine sebep olmustur. AB
genelinde sektorde calisan insan sayist acisindan karayolu mal tasimaciligi
birinci sirada yer almaktadir. Karayolu tasimaciliginda gergeklesen bu emek

yogun ¢alismalar benzer sekilde sirket sayisi ile de iliskilendirilebilir.

AB genelinde yaklasitk 10 milyon insanin ¢aligmakta oldugu
tasimacilik sektoriinde modlar arasi dengeli paylasim AB’nin Oncelikleri
arasinda yerini almistir. Bu ¢ercevede, AB tarafindan 2007 ile 2013 yillar1
arasinda desteklenmesi planlanan tasimacilik projelerinin modlara gore
dagilimi Sekil 3.1°de goriilebilmektedir. Belirtilen oranlara gore, karayolu ve
demiryolu tasimaciligi, fonlarn % 85’lik kismimi g¢ekebilmistir. Gelecekte

karma (¢ok modlu) tasimaciliga daha fazla fon ayrilmasi 6ngoériilmektedir.

Sekil 3.1: AB fonlarinin modlara gore dagilimi (2007-2013) [ERF Raporu]

Modlara Gore Dagilim

B Maritime Transport
M Airport

1 Other

M Railways

¥ Urban Transport

H Road

Multimodal Transport

Kaynak: Avrupa Birligi resmi internet sitesi, http://europa.eu/fr.htm:

Erisim Tarihi: 18.05.2011




AB agisindan biiyiik 6neme sahip olan tasimacilik ve lojistik sektortii,
AB kurumlar1 tarafindan yakindan takip edilmektedir. Bu cercevede, AB
komisyonu tarafindan 2001 yilinda, Avrupa Konseyi’ne sunulmak iizere
hazirlanan ve yukarida adindan s6z edilen “European Transport Policy for
2010: Time to Decide” isimli Beyaz Kitap AB’nin temel belgeleri arasinda
yerini almistir. Bu belgenin hazirlanmasmin ardindan 2006 yilinda
yapilanmanm durumu ve kontroliiniin saglanmasi i¢in bir kontrol raporu

hazirlanmis ve AB Parlamentosuna sunulmustur.

3.2.  Avrupa Birligi Ulastirma Politikalarin1 Destekleyen Programlar

AB ulastirma politikas1 ¢esitli programlarla desteklenmektedir. Birlik
diizeyinde uygulanan politika ve programlar yaninda bolgesel programlar da
uygulanmaktadir. Tek Pazar olusumunu 6niindeki fiziki engellerin kaldirilmasi,
her tiirlii mal ve esyanin, kisilerin ve hizmetlerin serbest dolasimini temin etme
bakimindan uygulanan bolgesel ve iilkesel programlar yaninda kalkinmislik
diizeylerini de yiikseltmek icin farkli programlar uygulanmaktadir. Bu

programlar;

e AB diizeyinde 1yi bir tagimacilik ag1 ile tiim {iyeler1 birbirine baglayan, hizli
ve giivenli bir ulasim ag1 kurulmasi, bu agin c¢evre tllkelerle uyumlu
olusturulmasi bakindan uygulanan Trans-Avrupa Ulasim Ag1 Programi (TEN-

D),

e Giiney Dogu Avrupa iilkelerinin kendi aralarindaki baglantilari, enerji degis
tokusu ve bolgesel enerji pazarlarini destekleyen baglantilar1 gelistirmek

amaciyla uygulanan Giiney Dogu Avrupa Ulasim ve Enerji Altyapis1 Programa,

e Farkli tasima tiirlerinin bir arada kullanim programi yoluyla, karayolu
sikisikliklarint hafifletmek, yiik trafigini karayolundan 6zellikle deniz yoluna
ve demiryoluna kaydirmayr amaglayan ve 2007-2013 mali doneminde Marco

Polo 1II ile degistirilecek olan Marco Polo Programu,



e Kentsel siirdiiriilebilir hareketliligin desteklenmesini temin i¢in strateji
gelistirmeyi ve sehirlerde daha temiz ve iyi bir ulasimi amaglayan Civitas 11
Programi ile vatandaslarin yasam seviyelerini artrmak i¢in tam olarak

biitlinlesmis bir enerji politikasimi amaglayan Concerto Programa,

e Avrupa Birligi’nin Dogu ve Asya ag¢ilimi bakimmdan ¢ok 6nemli olan,
Avrupa-Kafkasya-Asya tasima koridoru olarak hayata gegirilmeye c¢alisilan

TRACECA Projesi.

Son olarak da, AB’nin Akdeniz agilimin1 saglayan, diger bir ifadeyle
Akdeniz’e niifuz etme ve Akdeniz iilkeleriyle iliskileri gelistirme projesi olan
Avrupa-Akdeniz Ortaklig1 Projesi, AB’nin tasima politikalarin1 destekleyen

temel programlar olarak goriilmektedir.

3.2.1. Trans-Avrupa Ulagim Aglar1 (TEN-T)

Temmuz 1996 tarihinde, Avrupa Parlamentosu ve Konseyi, Trans-
Avrupa Ulagim Agr’ n1 (TEN-T) olusturan Birlik ilkelerinin belirtildigi karar
(1692/96/EC sayili karar) almistir. Bu ilkeler, tiim Avrupa’da kullanimda olan,
uzun mesafeli yol trafigini saglayan ve AB {iiyelerini cografi ve ekonomik
acidan birbirine yaklastiran karayollari, demiryollari, i¢ suyollari, havaalanlari,
deniz limanlar1 ve trafik idaresi sistemlerine iliskindir. Buna gore, iiye iilkeler
TEN-T’ nin hayata gecirilmesinde esas sorumluluga sahiptir. Ayrica Trans-
Avrupa Ulastirma Aglar’ nin, Birlik diizeyinde de baz1 mali araclar vasitasiyla
desteklenmesi ongoriilmiistiir. Trans-Avrupa Ulasim Aglar1 kavrammin hukuki
dayanagi AB’yi kuran Antlasma’ nin ilgili hiikiimlerinde yer almaktadir. (AB
Antlagmasi, Bolim 15, 154-155 ve 156. Maddeler) Buna gore, TEN-T’ nin
olusturulmasi, Tek Pazarin gergeklestirilmesi ve ekonomik ve sosyal uyumun
saglanmasi acisindan 6nemli bir unsurdur. Ayrica bu aglarin gelistirilmesi,

ulusal aglarin birbirleriyle baglantisini saglayacak ve islerligini de artiracaktir.

Ulastirma altyapisi, Trans-Avrupa Tasimacilik Agr’ nin (TEN) 6nemli

unsurudur ve Maastricht Antlasmasi buna 6zel 6nem vermis, hiikiimler



getirmistir. (El-Agraa, 1994: 252) Trans Avrupa Aglar1 kapsaminda 14
oncelikli proje belirlenmistir. Bu projeler belirlenirken, oncelikli olarak genis
Olgekli, ekonomik olarak uygulanabilir, potansiyel yatirimcilara cazip

gelebilecek olmalar1 dikkate almmistir (IKV, 2005: 117).

Avrupa Parlamentosu, 1996 yilinda (2004 yilinda tekrar g6zden
gecirilmis olan) TEN’in gelistirilmesi i¢in bir kilavuz hazirlamistir. Bu
kilavuzda ana trans-Avrupa ekseninde yer alan oOncelikli 30 proje yer
almaktadir. Bu belgenin kabul edilmesi AB’nin genislemesi g¢ergevesinde
onemli bir faktdr olusturmaktadir. Kilavuz, AB ile komsularmin ulasim

sektoriinde biitlinlesmesini amaglamaktadir.

Yiiksek Seviyeli Grup, TEN-T ile komsu iilkeler arasinda daha 1yi
baglant1 kurma gorevini istlenen bir kurulustur. Grubun amaci, Avrupa
Komisyonu’na, ana Trans-Avrupa eksenleri ve AB’nin komsu iilkelerle
baglantilar1 konusunda kisithh sayida oOncelikli eksenlerle ilgili oneriler
sunmaktir. Grup, bu oOncelikli eksenlerin tanimlanmasindan sonra, AB ile
komsu bdlgeler i¢in ¢ok onemli olan deniz yollarim1 da iceren bir dizi proje
onermektedir. Grup, altyap1 projelerinin yani sira, bu eksenlerde ulagim
hareketlerini kolaylastiracak ve “yatay tedbirler” olarak adlandirilan cesitli
etkinliklerle ilgili bir dizi tavsiyede bulunmaktadir. Bu tedbirler, demiryollar1
sistemlerinin birbiriyle baglantilari, sinir gegme formaliteleri, ulasimin emniyet

ve giivenligi gibi konular1 igermektedir.

AB i¢in 6nemli bir biliyiime tarihi olan 1 Mayis 2004 tarihinden
baslayarak, yeni {iye devletlerin tasimacilik aglar1 tamamen trans-Avrupa
tasimacilik agi ile birlestirilmeye baslanmistir. TEN-T aginin gelismesi i¢in son
yol gosterici ilkeler 1994 yilinda onaylanmistir. Simdi AB, biiylitme islemini
dikkate almak ve yeniden odaklanmak ve ag isinin idaresine ve de
finansmanma yogunlagsmak icin bu ilkeleri gézden ge¢irmek ve yeniden
aciklamak siirecindedir. Genislemis AB’nin gereksinimlerine hitap eden yeni
ve oOncelikli projeler olacak ve Avrupa’nin ilgi ve yararlarmi ifade eden
bildirisi ve “deniz otoyollar1” gibi yeni kavramlarin tanitimi yapilmaktadir.

Galileo Projesi, bu islem agmin bir parcasi olarak kesin bir sekilde baslatilmis



ve yalnizca Avrupa’da degil komsu iilkelerde de bir etki yaratacak olan Avrupa
oncelikli projesinin ¢arpici bir 6rnegini temsil etmektedir.

AB’nin birtakim dev prestij projelerinden biri olan kiiresel 6neme
sahip ve 16.YY’ de yasamus {inlii Italyan astronomu Galilei Galileo' nin ismiyle
anilan Galileo Projesi, 2002 Mart ayinda AB tarafindan gergeklestirilmek iizere
onaylandi. Proje, AB'nin bugiine kadar onay verdigi en kapsamli, en hirsl, en
pahal1 ve bugiin ilgili konudaki Amerikan tekeline kars1 gelistirilecek alternatif

sistem 6zelligini de tagimaktadir.

Onaylanan, toplam biit¢esi 3,2 milyar Avro olan Galileo Projesi
yapilacak ve wuzaya yerlestirilecek 30 ileri teknoloji uydusuyla Avrupa
Birligi'nin goklerdeki gozii, kulagi olarak goriilmektedir (IV, Avrupa
Birligi’nin Ulastirma Politikast: 15). AB yetkililerine gore proje, 150 bin
civarinda yeni istthdam kapisi1 acacak ve isler yolunda giderse 2008 yilindan
itibaren Avrupal sirketlere yilda 7 milyar Avro civarinda gelir saglayacaktir.
Avrupa'nin dev sirketleri Airbus, Thales, Eutelsat'm ve Belcika'daki Avrupa
Uzay Merkezi'nin en ¢ok yararlanacagi Galileo Projesi sOylendigine gore de
kisa ad1 GPS olan Amerikan kiiresel yer-yon bulma sisteminden daha hassas ve
kesin olacagi aciklanmaktadir. Ancak, ger¢eklesmesi halinde AB agisindan dev
bir kiiresel hamle olacak olan projenin geleceginin ele alindigi AB ulastirma
bakanlarinin Mayis 2007°deki toplantisindan sonra basina konusan AB donem
baskant ve Alman Ulastirma Bakanm1i Wolfgang Tiefensee, "Galileo Projesi
derin ve vahim bir krizde. Bugiin bir ¢ikmaz sokak i¢indeyiz. En 6nemli
problem, ilgili sirketlerin hala ileriye doniik bir yol konusunda anlagmaya
varamamis olmalari. Bu bakimdan, mutlaka alternatif bir ¢dziim bulmak
zorundayiz." diyerek Galileo Projesi konusunda bir sikintinin var oldugunu

ifade etmistir. (Ertan, 2011: 113)

2006 yili AB ilerleme raporuna gore, trans —Avrupa ulasim aglari
konusunda kisitli bir ilerleme saglanabilmistir. Ulasim aglar1 konusunda,
Ulasim Altyapi Ihtiyaglar1 Degerlendirmesi (TINA) heniiz tamamlanmamustur.
Tirkiye’nin, “TENT” ile ayn1 6zellikleri tasiyan muhtemel ulasim aglarinin

belirlenmesi i¢in gilivenilir ve yiiksek kalitede trafik Ongoriileri sunmasi



gerekmektedir. Smiflandirilmis ulagim verileri eksikligi vardir (2006 Yili AB

[lerleme Raporu).

3.2.2.Gliney Dogu Avrupa Ulasim ve Ener;ji Altyapis1 Programi

AB’nin bir diger ulastirma programi da Komisyon tarafindan
hazirlanan Giliney Dogu Avrupa Ulasim ve Enerji Altyapis1 Programi
cergevesinde siirdiiriilmektedir. S6z konusu program, uluslararasi finans
kuruluslari, tiye devletler ve bolge tlkeleri tarafindan tartisilmis, Tiran (23
Mayis 2001) ve Biikres (26 Ekim 2001) istikrar anlagsmalarina dahil edilmistir.
Program, ulasim altyapis1 ve enerji altyapisi stratejilerini ayri ayri ele

almaktadir. Buna gore;

e Ulasim altyapis1 stratejisinin amaci, her tiirli ulasim seklini igeren,
glinlimiiz ve gelecekteki yiik ve yolcularin trafigini gz 6niinde bulunduran ¢ok

yonlii ulagim aglar1 olusturulmasidir.

Enerji altyaps stratejisinin amaglari ise sunlardir:

o Elektrik, petrol ve gaza olan talebin siirdiiriilebilir bir sekilde
karsilanilabilmesi i¢in modern ve etkin enerji altyapisi
olusturulmasi,

o Bolgesel elektrik pazar1 olusturulmas,

o Ekonomik temellerde ticari operatorler tarafindan enerji

yatirimlarmin desteklenmesi.

Bu hedefler g¢ergevesinde, Giiney Dogu Avrupa iilkelerinin kendi
aralarindaki baglantilari, enerji degis tokusu ve bolgesel enerji pazarlarini
destekleyen baglantilari, elektrik tiretiminde faydalanilan linyit madenlerinin
1slah edilmesi ve bdlgesel elektrik pazarlar1 olusumuna giden siirecin devam
ettirilmesi gibi konular enerji altyapisinin 6ncelikleri arasinda yer almaktadir

(IKV, 2005: 11).



3.2.3. Marco Polo Programi

“Marco Polo” Programi, farkli tasima tiirlerini kullanim programi
olarak bilinmekte olup, Avrupa Komisyonu, Subat 2002’de tasimacilik
hizmetlerinde farkli tasima tiirlerinin kullanimin1 destekleyen ve Avrupa
Birligi’nde ulasimda yasanan tikanikliklarla miicadeleye katkida bulunma
amacini tasityan bir program olusturmustur. Marco Polo Programi, Avrupa
Parlamentosu ve Bakanlar Konseyi tarafindan 22 Temmuz 2003’te kabul
edilmistir. Program, tasimacilikta, karayolu tagimaciligina alternatif olabilecek

uluslararasi bir takim ¢oziimler getirmeyi amaglamakta ve tesvik etmektedir.

AB Komisyonu’'nu harekete geciren aslinda, 6nlem alinmamasi
halinde karayolu tasimaciliginin AB igerisindeki iilkelerde 2010 yilinda %50
artacagl yoniinde uyarinin yer aldigi “2010 yili icin AB tasimacilik politikasi:
karar verme zamanr” bashkli “Beyaz Kitap” olmustur. Ayni Kitap, smir
ticaretinde de 2020 yilma kadar %50 artis olacagmi belirtmektedir.
Karayolundaki bu yiikiin 6nemli 6l¢iide trafik sikisikligina ve ¢evre kirliligine
yol agacagini hesaplayan AB Komisyonu, bu yiikii mutlaka denize kaydirmak
istemistir; Marco Polo programi da bunun altyapisini hazirlamak amaciyla

diistiniilmiistiir.

2003-2007 doneminde 115 milyon Avro kaynak ayrilan Marco Polo

programu, ii¢ genis alani kapsiyor:

e Orta vadede verimli olabilecek karayolu digindaki tasimacilik hizmetlerine
ilk kurulma yardimi: Karayolu disindaki yeni tasimacilik hizmetlerini
baslatmak her zaman risklidir. Ornegin, diizenli denizyolu, demiryolu ve i¢
suyolu tasimacilik hizmetleri verimli olabilmeleri i¢in %70 ila %90 arasinda
doluluk oraninda gereksinim duyarlar. Yeni bir servis baslatma isinde en fazla

%30 oraninda maddi destek saglanmalidir.

e Avrupa i¢in stratejik Oneme sahip hizmetlerin ya da sistemlerin
baslatilmasi i¢in destek: Bunun igerisinde, 6rnegin, "bir magazadan tasimacilik

ve lojistik hizmetlerinin hepsinin satin alinmasi-one stop shop" esasiyla ¢alisan



deniz otoyollar1 olusturmak veya yliksek kalitede uluslararasi demiryolu
hizmetleri olusturmak vardir. Bu etkinlikler, karayolu disindaki yiik
tasimacilig1 yapilis sekillerini degistirmeli, trans-Avrupa tasimacilik agi ile
Pan-Avrupa koridorunu kullanmalidir. Azami yardim miktar1 %35'tir.

e Yik tasmmaciligi ve lojistik pazarinda igbirliginin tesvik edilmesi:
Tasimacilik alaninda faaliyet gosterenler, faaliyetlerini farkli tasima tiirleri
arasinda gecisler yapacak (kombine tasimacilik) sekilde planlamalidirlar. Bu
sayede pazarda yigilmalar olmasinin ve karayolu tasimacilig1 lizerindeki ticari

baskinn iistesinden gelinebilir. Azami yardim miktar1 %50°dir.

Somut olarak bakildiginda, programmn, uluslararasi karayolu
tasimaciliginda yilda 12 milyar ton/km olarak tahmin edilen artisi, denizyolu,
demiryolu ve i¢ suyolu tagimaciligina kaydirmasi beklenmektedir. 22 Temmuz
2003 tarihi itibar1 ile uygulamaya girmis olan programin 2010 yilina kadar
siirmesi hedeflenmistir (IKV, 2005: 11).

Marco Polo Programi’nin anlagilmasi icin, AB iiye devletleri
bakimmdan olduk¢a Onemli olan bir Oneri yapilmasi gereklidir. Yapilacak
ornek projeyle Istanbul’dan Marsilya Limani’na belirli adetlerde treyler
tasimas1 gerceklestirilecegi ve Marsilya Limani’na geldiginde bu treylerleri
demiryolu ile Paris’e gotiiriilecegi projelendirilerek bu proje kapsaminda
Marco Polo Fonu, proje sahiplerine her araba basina proje kapsaminda belli bir
miktar para Odemektedir. Yilsonunda da proje sahipleri paralarm
almaktadirlar. Simdi, sistem tamamen buna odaklanmis durumdadir.
Intermodal tasimanin temelinde yatan bu kombine tasimacilik (Burgase,
2006: 55) sistemidir. Dolayisiyla bu sistem, 6zellikle Italya’nmn kuzeyi ile
giineyi arasmda tamamen Ro-Ro trafifine kaymustir. Italyanlar bu isten en
biiyiik pay1 ve fonu almaktadirlar. Italyan otoyollarinda miimkiin oldugu kadar
kamyon ve treylerlerin gecisine mani olunmaya calisilmakta, kuzeyden glineye
bu yiik tasitlar1 Ro-Ro gemileriyle tasinmaktadir. AB bu sistemi Avrupa’nin
her yanina yaymak suretiyle ve Marco Polo Projesinden prim vermek suretiyle

uygulamaktadir.



Tirkiye su anda, Marco Polo Fonu’ndan faydalanamamaktadir.
Projeden faydalanabilmesi i¢in, Ulastrma Bakanligi’nin Marco Polo Fonu’na
katilim pay1 yatirmasi1 gerekmektedir. Kepez (Canakkale) ile Brendizi (Italya)
arasinda sefer yapmak tizere 2006 yilinda bir Ro-Ro hatt1 kurulmustur. Bu hat,
Marco Polo projesinden destek alabilmek igin ancak diger ayagi olan Italyan
tasimacilik sirketi araciligi ile Marco Polo projesinden bir takim imkanlar
saglayabilmistir. Ama Tirk tasimacilar bu sistemden dogrudan

faydalanamamaktadir.

Marco Polo Programi, taginan yiik trafigini karayolundan denizyolu ve
demiryoluna kaydirilmasim tesvik eden, prim veren onemli bir programdir.
Tirkiye bu fona mutlaka katilmali ve faydalanmalidir. Tirkiye, denizyolu ve
demiryolu tagimaciliginin gelismesi bakimindan uygun cografi konumdadir ve
stratejik G6zellige sahiptir. Ayrica, Tirkiye’'nin Avrupa iilkelerine olan
tasimalarinda 6zellikle Dogu Avrupa iilkelerinden gecislerde yasadigi sorunlari

ve gecis belgesi* sikintilarini asmasinda 6nemli bir alternatiftir.

3.2.4.CIVITAS Il ve CONCERTO Programi1

Strateji gelistirmedeki amag cesitli faaliyetler ¢ergcevesinde kentsel
stirdiirtilebilir hareketliligin desteklenmesidir. 6. Cergeve Programi kapsaminda
Civitas II programi sehirlerde daha temiz ve iyi bir ulasimi amaclarken,
Concerto programi vatandaslarin yasam seviyelerini artirmak i¢cin tam olarak

biitlinlesmis bir enerji politikasii hedeflemistir.

Civitas girisimi, siirdiirebilir kentsel ulasim stratejileri gelistirmeyi
taahhiit etmis sehirleri hedef almaktadir. Burada amag, siirdiiriilebilir ulagim
tiirlerinin  kullanilmasinin  yayginlasmasmi saglamaktir. Concerto, yerel
topluluklarin siirdiiriilebilir ve etkin enerji kullanimmin desteklenmesine
yonelik yeni bir AB girisimidir. (IKV, 2005: 11).

Petrol ve dogal gaz altyapilarinin Oncelikleri arasinda ise bolgelere

arzin devaminin saglanmasi,

* Gegis Belgesi: Ikili anlasmalar geregi yabanci iilkelerden temin edilen ve uluslararasi
tasimalarda kullanilan ikili, transit, {iglincii iilke, doniis yiikii ve benzeri tagimalar i¢in gerekli
olan izin belgelerini ifade eder. Ulastirma Bakanligi’ndan C tiirii, L2, M3 ve R2 yetki belgesi
almis olan tasiyict firmalar gegis belgesi talebinde bulunabilirler.



komsu bolgelere gegisin saglanmasi ve boru hatlarinin giivenligi agisindan yeni
boru hatt1 yollarinin arastirilmasma devam edilmesi ve bolgesel petrol

baglantilarinin giiclendirilmesi bulunmaktadir.

Cevreyle ilgili endiseler, emisyonu diisiirmek amaci ile etkin ulasim
teknolojilerine olan egilimi artirmaktadir. Etkin ulagim teknolojileri kavraminin
icine daha temiz yakitin yani sira teknik olmayan tedbirler de dahil edilmistir.

AB, bu konuda bir strateji gelistirmeye ¢aligmaktadir.

3.2.5. TRACECA Projesi

Tiirkiye’nin uluslararasi ulagtirma hizmetlerinin merkezinde oldugunu

gosteren bir diger 6nemli yol ise TRACECA Koridoru Projesi’dir.

TRACECA Koridoru: Asagidaki haritada goriilecegi lizere, TRACECA
Koridoru Dogu ve bati ekseninde Kafkaslar, Orta Asya Cumhuriyetleri ve
Avrupa arasinda ¢ok modlu ulastirma koridoru olusturmak amaciyla kurulan
TRACECA Projesi, Avrupa ve Asya iilkeleri arasinda miimkiin olan en kisa
ulastirma baglantisini saglamasi agisindan biiylik 6neme sahiptir.

Harita 31: TRACECA Koridoru Haritast

Kaynak: www.traceca.org.tr. (10.05.2011)




Bir bakima tarihi Ipek Yolu’nun canlandirilmasi olan bu projenin
gerceklesmesiyle, iiye {llkelerin Avrupa ve diinya pazarma daha kolay
erismeleri, liye devletlerarasindaki bdlgesel isbirliginin  artmast ve
kuvvetlenmesi, Trans — Avrupa Ulasim Agr’ na (TEN-T) entegrasyonun

saglanmas1 beklenmektedir.

Tiirkiye TRACECA Projesine Nisan 2002°de liye olmustur. Koridorda
Karadeniz ve Hazar Denizi’nin verdigi olanaklarla kombine tasimacilik
ongoriilmektedir. Bu tasima sekli yaninda, 4 numarali Pan — Avrupa
Koridorunun karayolu ve demiryolu olarak uzatilmasi ile Tiirkiye iizerinden
Kafkasya ve Orta Asya bolgelerine bu tiirler ile yapilacak tagimalarda
kolayliklar olacagi, zaman ve maliyet avantajlar1 saglanabilecegi

diistiniilmektedir.

3.2.6.Pan-Avrupa Tagima Koridorlar1 ve Bolgeleri

Bilindigi gibi Tirkiye karayolu, denizyolu, demiryolu ve hava
tasimaciliginda Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkasya, Orta Asya, Orta
Dogu ve Kuzey Afrika bolgeleri arasinda gecis bolgesi konumundadir.
Dolayisiyla bu bolgeler arasinda yapilacak her tiirlii yiik, ayrica yolcu
tasimaciliginda kullanilacak ulasim koridorlar1 iilkemiz agisindan biiyiik dnem

tasimaktadir.

Trans-Avrupa Ulastirma Aglar1’ nin (TEN-T) Dogu Avrupa’ya dogru
baglantilarmn1 planlamak Ttizere 1990’lh yillarda olusturulan Pan-Avrupa
Koridorlar1 alanindaki ¢aliymalara Tirkiye de katilmis ve cercevede 4 ve 8.
koridorlara taraf olmustur. Pan-Avrupa koridorlarndan 4 numarali olam
Tirkiye’nin giizergah {ilkesi olmasi nedeniyle Tiirkiye acisindan 6zel 6nem
tasimaktadir. Bu koridorun gilizergahi Berlin — Prag — Budapeste ilizerinden
Selanik ve Istanbul’a ulagmaktadir. 8. koridor ise Adriyatik ve Karadeniz’i
birbirine baglamakta olup, Balkan iilkelerinin gerek birbirleriyle, gerek Tiirkiye

ile ekonomik, sosyal ve kiiltiirel yakinlagmalarina yardimci olabilecek ve



aralarindaki isbirligini daha ileri gotiirebilecek stratejik nitelikli bir proje olarak

degerlendirilmektedir.

Tirkiye siyasi nedenlerle bu Koridora da taraf olmustur ve
calismalarina katilmaktadir. Tiirkiye ayrica Avusturya ve Macaristan’dan
baslayip Adriyatik’e paralel olarak Balkanlar1 gecip Selanik’e kadar gelen 10.

koridor ¢aligmalarina da katilmaktadir.

Avrupa Toplulugu’nun 2004 yilindaki son genislemesinden sonra,
Pan- Avrupa Koridorlarinin ¢ogunluk kismi TEN-T statiisii kazanmistir. Bu
nedenle, AT komsu bolge ve iilkelere ulasim baglantilarini yeniden planlamak
iizere, Haziran 2005'te "Genisleyen Avrupa'da Ulasim (Wider Europe for
Transport)" adi altinda bir siire¢ baslatmis ve baslangictan itibaren bes ana
uluslararasi hat belirlenmesini 6ngdrmiistiir. Ekim 2005'ten beri yliriitiilen bu
siirece Tiirkiye etkin olarak katilmis ve biri deniz otoyollarindan olusan bes
hattan birinin Tiirkiye’den ge¢mesi saglanmistir (Giiney Dogu Aksi (South
Eastern axis) olarak adlandirilan bu yol Avrupa'yi Balkanlar ve Tiirkiye
iizerinden Kafkasya, Hazar Denizi, Kizil Deniz ve Iran Korfezine baglamak

iizere planlanmigstir).



4. BOLUM

TURKIYE - AB UYELiK MUZAKERELERINDE ULASTIRMA

4.1. Ulastirma Kavrammm Tanimi Ve Onemi

Tanim olarak baktigimizda ulasim; “1. Ulasma isi, 2. Kdyler, sehirler,
iilkeler arasinda bir yerden bir yere gidis gelis, miinakale, muvasala, temas, 3.

Bir seyi bir yerden bagka bir yere aktarma” anlamlarina gelmektedir.

Ulastirma ise “l1. Ulastirmak isi. 2. Insanlarm, mallarin, haberlerin
ulagmasini saglayan iglerin ve araclarm tiimii, miinakalat” anlamini
tasimaktadir. Tanimlardan da gorildiigii gibi ulasim yer degistirme eylemi
olarak karsimiza ¢ikarken ulastirma bu eylemi gerceklestirirken yapilmasi
gereken faaliyetlerin ve gerekli araclarin biitiiniinii ifade etmektedir. Caligmada
yer degistirme faaliyetinin ekonomik boyutu ve bu faaliyetin ekonomik fayda
yaratma agisindan Onemine deginecegimizden “ulastirma” tanimi iizerinde

durulacaktur.

Sozliik tanimindan hareket ettigimizde ulasim; insanlarin, esyalarin ve
bilginin kisisel ve ekonomik amagclardan Gtiirii yer degistirmesiyle ilgilidir.
(Bamford, 2001: 3) Dolayis1 ile ulagtirmanin tanimimi yaparsak ulastirmanin;
insanlarm, insanlara fayda yaratan mallarin, hizmetlerin ve bilginin yer
degistirme faaliyeti ve bu yer degistirme i¢cin gerekli olan araglarin, islerin

olusturdugu hizmetler biitiinii oldugunu sdyleyebiliriz.

Ulastrmanin 6nemine de kisaca deginmek gerekirse, ekonomik
sistem, bir toplumda ihtiyaglar1 karsilamak amaciyla, kaynaklarin optimal
kullanim1 amaci ile, mal ve hizmetlerin liretimi ve iiretilen degerlerin bolistimii
(tiiketimi) konusunda olusturulan yontemler ve faaliyetler biitiiniidiir.
Ekonomik sistem igerisinde ihtiyaglar1 karsilamak amaciyla yiiriitiilen her tiirlii
ekonomik faaliyet i¢in “ulasim” ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir. Bunun yaninda

insanlar sadece ekonomik sebeplerden degil haberlesme ve sosyallesme gibi



insan dogasinda var olan insani Ozelliklerden dolayr da ulasim ihtiyaci

hissedebilmektedirler.

Ulastirma diger tiim faaliyetlerle ¢ift yonlii bir etkilesime sahiptir: Bir
yandan kendi yapisi itibari ile diger faaliyetlerin gelisimini ve yapisini
bicimlendirirken diger yandan bu faaliyetlerin 6zelliklerine gore kendisi de
degismektedir. (Elker, 2002: 5) Bu nedenle ulasim, insan hayatinda gerek

sosyal gerekse ekonomik anlamda biiyiikk 6neme sahiptir.

4.2. Ulastirma — Lojistik Iligkisi

Ulastirma ve lojistik cogu zaman birbirileri ile yakm anlamlar
cagristirmaktadir. Her iki faaliyetin ortak noktalarmin bulunmasinin yani sira

bir¢ok farkli yonii de mevcuttur.

Lojistik en genel tanimi ile miisterilerin ihtiyaglarini karsilamak tizere
her tiirli iirtin, hizmet, bilgi akisinin, hammaddenin baslangi¢ noktasindan
iirlinlin tliketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinciri i¢indeki hareketinin
etkin ve verimli bir sekilde yonetilmesidir. Ulastirma ise insanlarin, mallarm ve
bilginin kisisel ve ekonomik amacglardan otiirii yer degistirmesiyle ilgilidir. Bu
nedenle lojistikten ¢cok daha genis bir evreni temsil etmektedir. Ulastirma esya
ve yolcu hareketi ile birlikte telekomiinikasyon hizmetlerini de kapsar (Erdal,
a.g.e., s. 1). Ulastirma insanlarin, esyalarin ve bilginin her tiirlii amagla yer
degistirmesi demektir. Lojistik ise ulastirma, depolama, ellecleme*, paketleme,
siparis yonetimi gibi siire¢leri kapsayan bir faaliyettir. (Wood, Johnson, 1996:
4) Yani lojistik biinyesinde ulastirmayir da kullanan, {riiniin baglangic
noktasindan tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik =zinciri igindeki

hareketinin etkin ve verimli bir sekilde yonetilmesi faaliyetidir.

*Gumriik gozetimi altindaki esyanin asli niteliklerini degistirmeden istiflenmesi, yerinin
degistirilmesi, biiyiikk kaplardan kiigiik kaplara aktarilmasi, kaplarin yenilenmesi veya tamiri,

havalandirilmasi, kalburlanmasi, karistirilmasi ve benzeri islemleridir



Ulastirma lojistik sistemlerin olmazsa olmaz bilesenlerindendir.
Lojistik faaliyetlerin en temelinde mallarin fiziki akis1 vardir. (Coyle, Bardi,

Langley, 2001: 18)

Bu en temel lojistik faaliyet ancak ulastirma sistemlerinin varhig ile
miimkiindiir. Lojistik faaliyetlerin gelisimine baktigimizda ilk olarak firmalarin

ulagtirma imkanlarin1 yeniden gdozden gegirme ihtiyaci hissettiklerini goriiriiz.

Lojistik faaliyetlerin igerisinde ulastirmanin énemi maliyet agisindan
bakildiginda daha 1iyi anlasilmaktadwr. Ulastirma maliyetleri firma satis
tutarmin yaklagik yiizde 2,88’ini olusturmaktadir. Bu oran ulastirma
maliyetlerinin toplam lojistik maliyetler icerisinde en biiyiikk paya sahip
oldugunun gostergesidir. Ulastirma maliyetlerinin toplam lojistik maliyetler
icindeki pay1 yaklasik yiizde 40 seviyesindedir (Kasilingam, a.g.e., s. 8).
Ulastirma faaliyetleri lojistik faaliyetler igerisinde hem firmanm tedarik
siirecinde (tedarik lojistigi) hem de {iretilen {iriinlerin son kullaniciya ulagmasi

siirecinde (dagitim lojistigi) etkin olarak yer almaktadir.

4.3. Karayolu Tagimaciliginda Uyum

Tirkiye'nin tam tiyelik miizakerelerinde dillendirilen en 6nemli konu
basliklarindan birisi ulasgtirma bashgidir. Miizakereler sonunda en biiyiik

etkinin karayolu yiik ve yolcu tasimaciliginda goriilmesi beklenmektedir.

Karayolu ulastirmasi1 konusundaki AB mevzuatmin Tiirk Mevzuatina
aktarilmast ve AB mevzuatinin uygulanmasi i¢in bir uyum programimnin
benimsenmesi gereklidir. Bu dncelik, 2003 yili Katilim Ortaklig1 Belgesi’nin
kisa vadeli hedefleri arasinda yer alan “ulastirma konusundaki AB mevzuatina
uyum ve uygulama i¢in bir program kabul edilmesi” hedefi dogrultusunda
belirlenmistir. Katilim Ortaklig1 Belgesi’nin orta vadeli hedefleri arasinda yer
alan pazara giris, yol giivenligi, sosyal, mali ve teknik kurallar 6zelinde
mevzuat uyumunun tamamlanmasi hedefleri de g6z Oniine alinarak ana

unsurlar tanimlanmaistir.



Karayolu tasimaciligin1 mevzuat olarak 2003 yilina kadar, Bakanligin
kurulus Kanunu’nun 2’nci ve 10’ncu maddelerine istinaden hazirlanan
yonetmelikler ile diizenlenmekteydi. Karayolu tasimaciliginda, Tiirk
mevzuatindaki yasal ve idari bosluklarin belirlenmesi ve buna iliskin eylem
planinin kabul edilmesi yiiksek oOncelikte olmaya devam ediyordu. Buna
istinaden, Karayolu Tasima Kanunu 19 Temmuz 2003 tarih ve 25173 sayili

Resmi Gazetede yayimlanarak yiiriirliige girdi.

Genel hatlar1 itibariyle 25 Subat 2004 tarih ve 25384 sayili Resmi
Gazete’de yayimlanan Karayolu Tasima Yonetmeligi ile uyum saglandi
Ancak, hala uluslararast ve yurtici tasimacilik faaliyetleriyle ilgili olarak

onemli derecede farkliliklar bulunmaktadir.

Tiirkiye’de karayolu tagimacilik sektorii icin genel diizenleyici
cerceve, yalnizca piyasaya erisim iizerinde ve meslege kabul kurallari tizerinde
odaklanmaya devam etmekle birlikte, 6teki sosyal kurallar ile mali ve teknik
kurallar dahil, karayolu ulasiminin ¢ok 6nemli bagka yonlerini igermemektedir.
Teknik ve giivenlik standartlar1 {izerine AB gerekleri, yurti¢i filoya da
uygulanmas1 gerekiyor. Sosyal mevzuat yoniinden, Tirk ve AB mevzuatlari
arasinda, siirlis zamanlar1 ve dinlenme siireleri ile ilgili farklar devam

ermektedir.

Ulastirma Bakanlig1 tarafindan, “kara yolu ulastirmasi konusundaki
AB mevzuatinin Tiirk mevzuatina aktarilmasi ve AB mevzuatinin uygulanmasi
icin bir uyum programinin benimsenmesi’ Onceligi kapsammda su iki

yonetmelik ¢ikarilmigtir:

. 2003 Karayolu Tasima Kanunu, 2004 Karayolu Tasima Yonetmeligi,
2004 Arag Muayene Istasyonlarinin Agilmasi, Isletilmesi ve Ara¢ Muayenesi

Hakkinda Y 6netmelik,

o Karayolu tasimaciliginda sosyal mevzuatin uyumlastirilmasina iliskin

Konsey Tiiziigii (3820 / 85), Konsey Direktifi (88 / 599 / EEC) ve Komisyon



Karari’na (97/173/EC)” uyum saglanmasi amactyla Emniyet Genel Miidiirligi

tarafindan ¢ikarilan Karayollar1 Trafik Yonetmeligi.

Karayolu ulasimmin mali yonleriyle ilgili olarak, yol kullanma
iicretleri, tasit vergileri ve ayrica devlet yardimlar1 konusundaki mevzuatin,

ilgili miiktesebat ile uyumlu hale getirilmesi gerekiyor.

2006 yili Ilerleme Raporuna gore, Karayolu tasimacilid1 alaninda,
ozellikle mevzuata yonelik gelismeler bakimindan, ilerleme kaydedildigi
belirtilmektedir. Tiirkiye’nin uluslararasi karayolu tasmmacilik filosu, AB
miiktesebat1 gereklerine cogunlukla uygun sekilde ruhsatlandirilmistir.
Bununla birlikte, ulusal filonun ruhsatlandirilmasi tamamlanmamistir. Ulusal
ve uluslararasi tagimacilik arasinda 6nemli farkliliklar stiregelmektedir. Bunlar
genellikle mesleki yeterlilik ve mali durum kriterlerine iliskindir. Vergiler ve
gecis licretlerine dair mevzuatin daha uyumlu hale getirilmesi gerekmektedir.
Sosyal kurallar ve bunlar1 uygulayan mevzuatin en son Topluluk
miiktesebatmin son haliyle uyumlastirilmas1 gereklidir. Dijital takometre
uygulamasina pratikte heniiz baslanmamistir. Hafif tonajli otobiis ve hizmet
tasitlarinda hiz sinrlayan cihaz mecburiyeti uygulanmamaktadir. Idari
kapasitenin giliclendirilmesi ve ayrica tiim ilgili makamlar arasindaki
isbirliginin artirilmasina ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu alandaki hazirliklar

gelismis diizeydedir.

. Karayolu tasimacilig: ile ilgili olarak Orta Vadede yapilmas1 gerekenler;
Yiriirliige girmis olan KTK ve Yonetmeligi uygulamasindan kaynaklanan

aksaklik ve eksiklikler yeniden gézden gegirilip diizenlenmelidir.

o Mevzuatimizda karsiligi bulunmayan hususlara iliskin diizenlemeler

yapilmalidir.

o Tirk Ticaret Kanunu Hikiimleri, CMR Konvansiyonu (Esyalarin
Karayolu ile Uluslararasi Tasmmasi i¢in Mukavele Sozlesmesi) ile

uyumlastirilmalhidir.



o Karayolu Tasimaciliginin kurumsallagsmasi, yolcu ve yikiin glivence

altinda tasinmasi saglanmalidir.

o Yik Tasmmaciliginda c¢agdas kosullara uygun sigorta sistemi

gelistirilmelidir.

. Yasal diizenlemelerin yani swra, sektérde mevzuata uyumu ve haksiz

rekabeti Onleyecek yapisal diizenlemeler yapilmalidir.

Tirkiye’nin dig ticareti bakimindan en biiyliik ortagi AB’dir. Dis
ticaretin yaridan fazlas1 AB tiyesi iilkelerle yapilmaktadir. Bunlarin basinda da
Almanya gelmektedir. Dis ticaret yiiklerinin tasinmasi dolayisiyla AB iiyeligi
olmadan da tasmmacilik olarak yogun iligki i¢cindeyiz. Her giin binlerce Tiirk
karayolu tasima aract Avrupa yollarini, giimriiklerini, smir kapilarini
kullanmaktadir. Her sart altinda, miizakere slirecinde durumumuz iyice gézden
gecirilmeli, AB mevzuatlarina uyum icin gerekli diizenlemeler yapilmalidir.
Gerek giimriik birligi antlasmasindan gerek kirk yili askindir gelistirilen
iligkilerle gelinen noktada yasanan gecis belgeleri sayilarindaki yetersizlik ve
siiriiclilerin  vize sikintilar1 gibi Tiirk tasimacismin oOniindeki engellerin
kaldirilmast miizakere siirecinin 6nemli konular1 arasinda olmali ve olumlu

kazanimlar saglanmalidir.

4.4. Denizyolu Tasimaciligi’nda Uyum

2003 yili1 wulusal programi, Tirk denizcilik sektoriiniin  AB
miiktesebatina uyum siirecinde en 6nemli dokiimanlardan birisidir. Ulusal
program, diger alanlarda oldugu gibi deniz tasimaciligina iligkin olarak da AB
mevzuati ile karsilastirma ve eslestirme yaparak, sorumlu kurulusu, bu yonde
hayata gecirilmesi gereken ilgili mevzuat1 ve Bakanlar Kurulu karari, Tiirkiye
Biiyiik Millet Meclisi kabulii ve yiiriirliige giris tarihini net olarak belirlemisti.
(Melda Onur, “Deniz Tasimaciligi Kibris’a Carpt1”, Kriter Dergisi, S.06,
Aralik 2006, s.66). Uyum ¢alismalar1 2004 ve 2005 yillarindaki AB eslesme
projesi ile hiz kazand1 mevzuat uyum takvimi bu bakimdan basarili bir sekilde

islemektedir denilebilir. 2006 yili ilerleme raporu da bu gelismeleri



dogrulamaktadir. Zira Kasim 2006’da yayimlanan ilerleme raporunda
Tirkiye’de deniz ulastirma alaninda ‘miiktesebat uyumu’ ve ‘idari kapasitenin

gliclendirilmesi’ iyi gelismeler olarak vurgulanmistir (A.e: s. 67).

Avrupa Birligi Mevzuat uyumu kapsaminda yapilan ¢alismalar
asagida belirtilen AB Konsey tiiziikleri/direktiflerinin uyum g¢alismalar1 ilgili

birimlerle koordineli olarak yiiriitiilmektedir. Bu tiiziik ve direktifler sunlardir:

e 613/91/EEC sayil1 Konsey Tiiziigliniin uyumlastirilmas1 amaciyla 1974
SOLAS Sozlesmesi ve Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi
Uluslararast Sozlesmesi 1973’e¢ ait degisikliliklerin uygulanmasiyla 1lgili

28.07.1993 tarih ve 2158/93/EEC sayili Komisyon Tiiziigu,

e Ro-Ro yolcu gemilerinin gilivenli idaresine iligkin 08.12.1995 tarih ve

3051/95/EC sayili Konsey Tiiziigi,

e Yolcu gemileri giivenlik kurallar1 ve standartlar1 hakkinda 17.03.1998 tarih
ve 98/18/EC sayil1 Konsey Direktifi,

e 24 Metre ve Daha Uzun Balik¢1 Tekneleri i¢in Uyumlu Bir Giivenlik
Rejimi Tesis Edilmesine iliskin 11 Aralik 1997 tarih ve 97/70/EC sayili
Konsey Direktifi,

e Diizenli Ro-Ro feribotlar1 ve yiiksek hizli yolcu tekneleri hizmetlerinin
giivenli isletilmesi i¢in zorunlu survey sistemi hakkinda 29 Nisan 1999 tarih ve

1999/35/EC sayili Konsey Direktifi,

e Tek cidarli petrol tankerlerinin ¢ift cidarli veya esdeger tasarim
gerekliliklerine gecisini  hizlandiran ve 2978/94/EC  Konsey Tiiziigiini
yiriirlikten kaldiran 18 Subat 2002 tarih ve 417/2002 sayili Avrupa

Parlamentosu ve Konsey Tiiziigii.

Deniz tasimaciligi giivenligi ve hava tasimaciligi giivenligi ve

emniyeti lizerinde bu tiiziik ve direktiflere uyum saglanmasi, tiim bu ulastirma



miiktesebatmin aktarilmasi1 ve uygulanmasi, hiikiimet tarafindan tam bir
program kabul edilerek gerceklestirilmesi gerekliligi Onemlidir. Deniz
glivenligi konusunda, miiktesebatin baslica kisimlarinin aktarilmasi i¢in
kapsamli bir eylem planinin hazirlanmasi ve uygulamanin iyilestirilmesi
gerekiyor. Buna istinaden, 1974 SOLAS So6zlesmesi ve MARPOL So6zlesmesi
uygulama kanunlarin 2004 yili sonuna kadar yiiriirliige girmesi planlanmstir.
Tiirkiye’nin Liman Devleti Kontroliine iliskin Paris Mutabakat Muhtirasi
Sekretaryasi’nin kara listesinde olmaya devam ettigi dikkate alinarak, Tiirk
filosunun bayrak devleti performansinin iyilestirilmesi oncelikli bir konudur.
Muayene edilen gemilerin alikonulma oranlarini azaltmak i¢in 6nemli ¢abalar
gerekmektedir. Buna istinaden, “Tiirk Bayrakli Gemilerde Bayrak Devleti
Adma Hareket Edecek Kuruluslarin Secimi ve Yetkilendirilmesine Dair
Yonetmelik” 1 Ekim 2003 tarth ve 25246 sayili Resmi Gazete’de, “Tiirk
Bayrakli Gemilerde Bayrak devleti Adina Hareket Edecek kuruluslarin se¢imi
ve Yetkilendirilmesine dair Yonetmelikte Degisiklik Yapilmasmma Dair
Yonetmelik” ise 3 Ocak 2004 tarih ve 25335 sayili Resmi Gazetede

yayimlanarak ylriirliige girmistir.

2006 Yili Ilerleme Raporuna goére, deniz tasgimaciligi alaninda,
mevzuatin uyumunda ve Ozellikle giivenlikle 1ilgili idari kapasitenin
giliclendirilmesinde 1yi diizeyde gelisme kaydedilmistir. Balik¢i gemilerinin
glivenligi, deniz kazalarmin tahkiki, denizcilerin egitim kalitesi ve
denetlenmesi, yik gemilerinin giivenli yiikleme ve bosaltimi, denizcilik

ekipmanlar1 ve liman kontrolleri konularinda yonetmelikler yayimlanmistur.

Kirk dokuz personeli olan bir deniz kaza tahkik kurulu tesis edilmis,
iki yiiz uzman, bayrak devleti ve liman devleti denetleyicileri olarak ise
almmistir. Bazi uluslararast sozlesmelere (SOLAS Sozlesmesi-78, SOLAS
Sozlesmesi-88, Load Line 88 ve Mar-Pol annex 11 ve IV) imzac1 olma usulleri
bakimindan gelisme kaydedilmemistir. AB bayrakli gemilerin 2004°te ortalama
seferden alikonulma orani % 3,996 iken, Tirk bandirali gemilerin alikonulma
orani, 2003’de % 17,5’ten, 2004’te % 8,63’e diismiistiir. 2005 yilinda
alikonulan Tiirk gemisi orant % 7,5’e gerilemistir. Ancak, Tiirkiye Haziran

2007 tarihi itibariyle Paris Mutabakat Zaptinin kara listesinden “gri risk”



listesine ge¢mistir. Seyriisefer giivenligi ag¢isindan, liman giivenligini artiracak
mevzuata uyum caligmalar1 baglatilmistir. Piyasaya erisim bakimindan, gerek
kabotaj gerek gemi tesciline dair kurallar Topluluk kurallariyla celismekte
oldugu bildirilmektedir. Bu alanda daha fazla ilerleme saglamasi gerekli

goriilmektedir (AB, 2005: 99).

Mevcut Tirk Deniz Mevzuati, giiniin kosullarina ve AB Mevzuatina
yeterince uyum saglayacak diizeyde oldugu sdylenemez. Denizcilik sektoriiniin
kendi kurumsal yapist eksikligi sebebiyle ¢esitli kurum ve kuruluslarin

arasinda dagmiklik ve ¢ok baslilik sorunu vardir.

Glinlimiiziin deniz tasimaciliginda, eskinin limandan limana olan
tasima anlayis1 degiserek kapidan kapiya (door to door) teslim sekline
dontismektedir. Transit gecis tilkesi konumunda olan Tiirkiye, kombine tagima
anlayis1 dogrultusunda limanlarin1 ve diger ulastirma altyapilarmi yapmali,
mevcut olanlarint gelistirmeli, modernlestirmeli ve kapasitelerini artirmalidir.
AB Limancilik Stratejisi ile uyumlu bir isletme politikasimnin izlenebilecegi

ozerk yonetim yapisina kavusturulmasi gereklidir.

4.5. Demiryolu Tasmmaciliginda Uyum

Kiiresellesme ile birlikte biitiin Diinya’da 1980’li yillarla bagslayan
yeniden yapilanma siireci kisa siirede iilkemizi de etkisi altina almas, ticaretin
serbestlestirilmesi ana baslig1 altinda tiim kamusal alanla birlikte TCDD’de bu
etkiyi giiclii bir sekilde hissetmistir. 1995 yilindan itibaren de gliniimiize kadar
degisik finansmanlarla bu tema {lizerinde degisik yeniden yapilanma ¢aligmalari
yiiriitiilmis, kimi adimlar atilmis olmasma karsin heniiz biitiin 6nermeleri ile

yapisal bir doniisiime gidilmemistir.

Demiryolu tasimaciligi alaninda AB mevzuatinin {istlenilmesi ve
uygulanmasi, Katilim Ortaklig1 Belgesinin kisa ve orta vadeli hedefleri
arasinda yer almaktadir. Demiryolu tasimacilig1 alanindaki ilerleme smirlidir.
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 biiytlik 6l¢iide devlet siibvansiyonuna
bagimlhidir. 2004 yilinda 670 milyon Avro zarar etmistir. AB miiktesebatinin



yasal ve kurumsal gereklerini karsilayamayan demiryolu sektorii, gercek
anlamda liberallestirilmemis olup, ticari agidan bagimsiz degildir. Mevcut
demiryolu altyapisinin esasli sekilde modernize edilmesi gerekmektedir.

Sektore yonelik dnemli yatirimlara ihtiyag vardir.

Tiirkiye - AB Mali Isbirligi kapsaminda 10 Mart 2003 tarihinde
baslatilan teknik destek calismasi (rail-301202) cercevesinde Taslak Demiryolu
Kanunu ile ilgili temel AB mevzuati arasindaki yasal farkliliklari, demir yolu
ulastirma sektoriiniin  yonetsel ve yapisal farkliliklar1 ve Tiirk demir yolu
sisteminin alt yapi ihtiyaclar1 hususlarini tanimlamak amaciyla bir farklilik

analiz ¢alismasi yapilmistir.

Farklilik analiz calismasinin sonuglar1 1s1§inda, TCDD’nin yardimu ile;

e Taslak Demiryolu Kanununu AB mevzuatina uyumlu hale getirmek i¢in
yasal onlemler,

e Kanunun etkin bir sekilde uygulanmasi i¢in gerekli yonetsel ve yapisal
tyilestirmeler,

e Bir 6n maliyet tahmini ile gerekli alt yapisal iyilestirmeler,

e Kombine tagima olanaklarinin uygulanmasi,

e Eylem Planinda 6nerilen demir yolu sektdriinii diizenleyen genel bir kanun
e TCDD’nin rollerini modernlestirilmis bir baglamda tanimlayan ve
TCDD’nin yeni bir yapt kurmasmna imkan taniyan, TCDD’ye yonelik bir

kanunun hazirlanmasinda teknik destek saglanmasi.

AB'ye tam {iyelik miizakere siirecinde, isletmeci kuruluslarmm ve
sektoriin yeniden yapilandirilmasinda AB'nin yapisal ve teknik normlari ile
politikalarma uyum saglanmasit gerekmektedir. Basta kamusal nitelikli
hizmetler olmak tizere devletin ve isletici kurulusun sorumluluklarini yeniden
tanimlayan, isletici kurulusa mali ve idari 6zerklik saglayan ve sektorde 6zel
kesim katilimina uygun ortam hazirlayan yasal diizenlemeler yapilmalidir. Bu
cercevede, demiryolu altyapisinin kullanim esaslar1 belirlenecek, bu esaslara

uyumu gozeten bir diizenleyici kurum olusturulmalidir.



Demiryolu sektoriinde Tiirkiye’nin, kendi mevzuatini AB demiryollar1
miiktesebatiyla uyumlastirmaya baslamasi miizakere siireci icerisinde Onem
tagimaktadir. Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) idaresinin
miiktesebat ile uyumlu olarak yeniden diizenlenmesi dahil, biitiin demiryolu
sektoriinlin yeniden yapilandirilmasma oncelik verilmesi bir gereklilik olarak
goriilmektedir. Buna istinaden, demiryollar1 kanun tasarisinin 2005 yili ortasina
kadar c¢ikarilmasi planlanmis olmasina ragmen hala yasa c¢ikarilamamaistir.
Demiryolu sektoriinii diizenleyen kanunlarin hazirlanmasi amaciyla Avrupa
Birligi tarafindan finanse edilen ve demiryolu sektoriiniin yeniden
yapilandirilmast  ve gii¢lendirilmesi projesi olarak bilinen Eslestirme

(Twinning) Projesi, Ulastirma Bakanligi’nin sorumlulugunda yiiriitiilmektedir.

2006 yili ilerleme raporunda, demiryolu tasimaciligi alaninda bir
gelisme kaydedilmedigi belirtilmistir. Ayrica, mevzuat uyumu ve idari kapasite
kisith  oldugu, diizenleyici bir kurum bulunmadigi, TCDD’nin tekel
konumunda oldugu ve biiyiik 6l¢iide kamu slibvansiyonuna dayandigi ifade
edilmistir. Avrupa demiryolu ag1 ile birlikte ¢alisabilirliginin saglanmasi i¢in
altyapmin Onemli Olciide modernize edilmesi gerekmektedir. Bu alanda
topluluk miiktesebatina uyum geri kalmis olup, temel fonksiyonlarm Hizumlu
ayrimi, gilivenlik sertifikalari, goérevlendirilmis isleticinin idari 6zerkligi ile
demiryollar1 piyasasmin olusmasi i¢cin gerekli idari ve kurumsal tertibatin

saglanmasi konularida 6nemli eksiklikler oldugu gdsterilmistir.

Tirk demiryollarini modern bir yapiya doniistiirecek olumlu ve
onemli diizenlemeler yapabilmek i¢in bir Demiryolu Kanunu ¢ikarmak igin
tasar1 hazirlanmis olup TBMM’de 2008 yilinda goriisiilmesi beklenmektedir.
Ancak taslak, yeterince kamuoyuna acilip tartisilmamistir. Demiryolu ile
tasima yapan, kendi vagonu ve lokomotifi ile isletmecilik yapmaya hazirlanan
sirketler, kanun taslaginin icerigi ve yonetmelikler hakkinda yeterli bilgiye
sahip degildir. Karayolu tagima kanunu ve yonetmeliginden kaynaklanan
sorunlarm benzerlerinin demiryolunda da yaganmamasi i¢in hazirlanan kanun
taslaginin sektore acilmasinda, tartisilmasinda, goriislerinin alinmasinda ¢ok

yarar vardir.



Kasim 2007 itibariyle TBMM’deki Komisyona gelmis olan bir baska
kanun tasaris1 da “Giiney Dogu Avrupa’da Yiiksek Performansli Bir
Demiryolu Aginin Kurulmasi Konusunda Anlagsmanm Onaylanmasmin Uygun
Bulunduguna Dair Kanun Tasaris1” olup, Giineydogu Avrupa'daki baskentler
arasinda demiryolu baglantilarinin gelisimi, seyahat siirelerinin kisaltilmasi i¢in
demiryolu altyapisinin  iyilestirilmesi, bdlgedeki  siir  gecislerinin
kolaylastirilmasi, yeni mali yontemlerin teshisi ve ulastirma giivenliginin
saglanmasi amaciyla imzalanan anlasmanin onaylanmasimin uygun bulunmasi

ongoriilmektedir.

4.6. Havayolu Tasimaciliginda Uyum

Hava yolu tagimaciligi alanindaki AB mevzuatinin istlenilmesi ve
uygulanmas:1 Katilim Ortakli§i Belgesi’nin kisa ve orta vadeli hedefleri
arasinda yer almaktadir. Sivil Havacilik Yonetmeligi (SHY-6A) ve Sivil
Havacilik Tebligi (SHT-36A)’da yapilan degisikliklerle Uluslararasi Sivil
Havacilik Sozlesmesi, Ek 16, Cilt 1, Boliim 2 kategorisindeki ugaklarin
isletilmesinin sinirlanmasina iliskin 2 Mart 1992 tarih ve 92/14/EEC sayili
Konsey Direktifine uyum saglanmistir. Bugiin itibariyle Tiirkiye tescilinde bu

kapsamda faal u¢cak bulunmamaktadir.

Tirk Sivil Havacilik Kanununda Degisiklik Yapilmasi hakkinda 4647
sayilli Kanun kabul edilmis olup, Hava yolu hizmetlerinde yiik ve yolcu
tarifelerine iliskin 23 Temmuz 1992 tarih ve 2409/92 sayili Konsey Tiiziigline

uyum saglanmaistir.

Tiirkiye’nin AB hava tasimaciligr mevzuatia uyum saglamasi, hava
yolu tasimaciligi faaliyetlerinin siirekliligi agisindan Onem tasimaktadir.
Bugiline kadar uyum saglanan en somut alan iicret tarifelerinde onay
prosediiriiniin kaldirilarak, hava tasiyicilarinin kendi tarifelerini serbestce
belirlemeleri imkaninin taninmasidir. Uyum ¢alismalarindaki avantajimiz ise

hava yolu tasimaciligmin uluslararasi 6zellik arz etmesidir.



4 Ocak 1989 tarith ve 20039 sayili Resmi Gazetede yaymlanan 2
Aralik 1988 tarih ve 3504 sayili Kanunla 1 Mart 1989°dan gecerli olmak iizere
EUROCONTROL Teskilatmna tiye olunarak EUROCONTROL Konvansiyonu
kabul edilmistir.*

2006 Yih Ilerleme raporuna gore, hava tasimaciligi alaninda bazi
gelismeler kayda degerdir. Sivil Havacilik Genel Miidiirligii’ne kanunla mali
ve teknik 6zerklik verilmistir. Ilgili yeniden yapilanmalar ve eleman alimlari
gbze carpicidir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin Istanbul’da bir subesi
acilmistir, Antalya’da da baska bir sube acgilmasi Ongoriilmektedir. Bazi

uygulama yonergeleri yayimlanmstir.

Ulastirma Bakani’na bagli otonom bir kaza arastrma kurulu tegkil
edilmistir. Slot tahsisi prensiplerine dair bir talimat yayimlanmistir. Bunlara
ilaveten, slot koordinatorligii gorevi ve ayrica teknik ve degerlendirme
komiteleri tesis edilmistir. Bu alanda miiktesebatla uyumlastirma siirmektedir.
Tirkiye henliz Komisyon ile “yatay havacilik anlasmasi” miizakerelerine
baslamamis olup, Topluluk hukukunun temel bir gerekliligi olan Topluluk

tahsisini kabul etmemektedir.

4.7. Gumriik Birligi Uygulamasida Ulastirma Sorunlar1

Glimriik Birligi Karari’m1 on yeni AB {lyesini kapsayacak sekilde
genisleten Ek Protokol’ii 2005 yilinda imzalayan Tiirkiye, protokolii tiimii
itibariyle yiirlirliige sokmadigindan dolayr AB’ye kars1 ylkiimliiliiklerini

yerine getirmemekle su¢lanmakta, baskilar giderek artmaktadir.

*13 Aralik 1960 tarihinde Almanya, Belgika, Fransa, Liiksemburg, Hollanda, Ingiltere’nin
imzalartyla Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Teskilati -EUROCONTROL- kurulmustur.
Tirkiye, Eurocontrol Teskilatina, 4.1.1989 tarih ve 20039 sayilit Resmi Gazete’de yayinlanan
2.12.1988 tarih ve 3504 no’ lu kanunla 1 Mart 1989°dan gegerli olmak iizere liye olmustur.
Kurulugun faaliyetlerini, teskilatlanmasini, statiisiinii ve devamini saglayan ‘Uluslararasi
Konvansiyon” ve “Havayolu Ucretleri Cok Tarafli Anlasmasi” 27 Haziran 1997 tarihinde

revize edilmis olup bu dogrultuda Teskilat yapis1 yeniden organize edilmistir. Ulkemizin



Revize Sozlesmeyi onaylama sireci  halen devam etmektedir.

3 Ekim 2006 tarihinde baslayan miizakere siireciyle ilgili “Miizakere
Cerceve  Belgesi’nin altinct  paragrafinda, “...Tirkiye'nin  ortaklik
antlasmasinda ve ortaklik antlagsmasini tiim yeni AB iiye devletlerini igine
alacak sekilde genisleten Ek Protokoliinde yer alan yiikiimliiliikleri, 6zellikle
de AB Tiirkiye Giimriik Birligi’ne ve diizenli araliklarla revize edilen Katilim
Ortaklig1 Belgesi’nin uygulanmasina yonelik yiikiimliilikkleri yerine getirmesi”
seklindeki ifadeler Tiirk limanlarmm Giiney Kibris Rum Yonetimi (GKRY)

ulagim araglarina acilmasi referansi olarak goriilmektedir. (AB, 2006)

15 Aralik 2006 tarihinde AB disisleri bakanlar1 ve akabinde de devlet
baskanlarinca Tiirkiye’yle ilgili bir karar almis ve bu kararla, miizakere fasil

basliklarinin agilip kapatilmasini da limanlari agilmasina baglanmistur.

Diger yandan, Ek Protokol’iin yiirlirliige konmasi, diger bir ifadeyle
Tirk liman ve hava sahasmmin Rumlara da acilmasi kararmmin uygulamaya
konulmasi i¢in Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi (TBMM) tarafindan onaylanmasi
gerekmektedir. Ankara Antlagsmasi’nin ihlalinden kagmmmak amaciyla Tiirkiye
s0z konusu protokolii, ‘ihtiraz1 kayit’ (sakli tutma) ¢ergevesinde onaylayabilir,
boylece TBMM ’nin Protokol kapsamindaki on yeni AB iiyesi devletten sadece
dokuzu i¢in bu kararin uygulanabilir olacagma dair bir serhi karara ekleyerek
protokolii yiiriirliige koymasi miimkiin olabilecektir. “GKRY icin ise
protokoliin ancak adada kapsamli bir ¢éziime ulasildiktan sonra yliriirlige
girecegi” bir ifade ile de Rum YoOnetimi i¢in protokoliin uygulanmasi
yoniindeki belirsizlik kaldirilabilir. Boyle bir durumun gerceklesmesi
karsisinda AB ile iligkilerin gelecegi noktalar ve miizakere siirecinin ilerlemesi

beklentileri de dikkate alinmalidir.

GKRY, AB’ye iiye olduktan sonra oyunun kurallar1 maalesef
Tirkiye’nin aleyhine olarak gelismeye baslamistir. GKRY iizerinden de
Tiirkiye’nin AB siirecini baltalamak isteyen gruplar, kisiler, partiler, iilkeler
bunu da bir firsat penceresi olarak degerlendirilmektedirler. Daha onceleri bu
tiir engellemeler Yunanistan lizerinden sergilenmekteydi, simdi ise GKRY

iizerinden yapilmaktadir. Tiirkiye, AB Giimriikk Birligi’ne girdiginden, bunu



glimriik birligini (GB) sonradan giren diger on iliye devlete de uygulamasi
gereklidir. Ancak, GB’ nin GKRY’ ye uygulanmasi, GKRY’ nin tanmnmasi
anlamma gelip gelmeyecegi tartisilmaktadir. Taninma bir irade meselesidir.
Yani Tiirkiye “ben sizi tantyorum” demedik¢ce GKRY’ yi tanimig sayilmis
olmaz. De facto iligkiler siirer, bunlar hi¢ tanimadigimiz devletlerle de

siirmektedir. Fakat tanima ayr1 bir keyfiyettir (Vural, 2007: 48).

Uluslararas1 Stratejik Arastirmalar Kurumu’nun (USAM) 25 Kasim
2006 tarihinde yayimladigi bir raporda “Tiirk limanlarini ve hava sahasini Rum
gemi ve ucaklarina agmanin uluslararasi hukuk acisindan diplomatik tanima
anlammma  gelmediginde mutabik kalmmustir”  (Uluslararas1  Stratejik
Arastirmalar Kurumu, a.e.) denmektedir. Ancak durum bu kadar hafife ve
basite almacak gibi de degildir. Zira Tiirkiye, limanlarina gelen gemilerin
belgelerinin kabul edilmesi bayrak sahibi devleti tanima anlamina da

gelebilecegi 6nemli bir argliimandir.

Yakin zamana kadar Tiirk limanlar1 GKRY gemilerine agikti. Daha
sonra 1987 yilinda kapatildi. Tekrar acilabilir ancak silire¢ degismistir.
Menfaatler 6n plana ¢ikmistir. Kibris adina GKRY AB iiyesi olmustur ve
Birlik icinde hem Tirkiye’ye hem de Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti’ne
(KKTC) sorun c¢ikarmaktadir. Tiirk limanlarinin ve havalimanlarinin
actlmamas1 belki 6nemli bir yaptirim araci, baski giicii olabilmektedir.
“Tiirkiye, Kibris’ta kapsamli bir ¢6ziim olmadan GKRY” yi tantyamaz. Tanima
ile Glimriik Birligi’nin uygulanmasin1 birbirinden ayirmak gerekir. Bu alanda
bir gelisme oldugu takdirde miizakerelerde de bir ilerleme saglanacagi
sanilmaktadir. Ama tabiatiyla Tirkiye, Kibris’ta bir ¢6ziim olmadan AB’ye
tam {iye olabilir mi diye soruldugunda onun mimkiin goriilmedigi
anlagilmaktadir. Neticede, o devletin parlamentosundan da onay alinmasi
gerekecektir. Ama inancimiz odur ki, bu siire i¢erisinde Kibris’ta kapsamli bir

¢Ozlime ulasilacaktir” (Vural, 2007: 48).

Istanbul Deniz Ticaret Odas1 Yonetim Kurulu Baskan Yardimcisi
Halim Mete’ye gore, bugiin hi¢cbir Tirk hiikiimeti KKTC iizerindeki

izolasyonlar kalkmadan limanlar1 agma karar1 veremez. Limanlarin agilmasinin



ya da agilmamasmin Tiirk denizciligine ekonomik etkisi belki c¢ok fazla
olmayacak, ancak limanlarin agilmamasi, GKRY” ye biiyiik zarar vermektedir.
GKRY tanker agirlikli filosu Ceyhan’dan ¢ikan petrolii tagimak istemektedir.
Ancak bu gerceklesmezse, biiylik kismi Yunanistan, Almanya, Rusya gibi
yabanci llkelere ait olan bu filo zarar gorecektir. Ciinkii bu iilkeler, vergi
avantaji nedeniyle bulunduklar1 GKRY sicilinden ¢ikarak kendi bayraklarinda
tasima yapmaya yoneleceklerdir (Mete, 2006: 73). Tiirkiye, Kuzey Kibris Tiirk
Cumhuriyeti (KKTC) iizerindeki izolasyonlar kalkmadik¢ca EK Protokolii
GKRY i¢in uygulamaya koymamakta, dolayisiyla Tiirk limanlarmi ve hava

sahasin1 Rumlara agmamakta kararli.

Kuzey Kibris’t izolasyonlardan kurtaracak “Dogrudan Ticaret
Tiziigli niin hayata gecirilmesi, Tiirk liman havalimanlarinin GKRY gemi ve
ucaklarina da acilmasina neden olacaktir. Yani, Tiirkiye-AB iligkilerinde “sekiz
miizakere bashigmin askiya alinmasma”, acilan bagliklarin da kapanmamasima

neden olan sorun ortadan kalmis olacaktir (Liile, 2007: 13).

Tirk bayrakli gemilerin tutulma statiilerinin kara listeden gri listeye
yiikselmesiyle ilgili olarak, 7 Haziran 2007 tarihinde Politis gazetesinde ¢ikan
bir haberde, Paris MOU' nun; Tayvan, Cezayir ve Ukrayna'yla birlikte
Tirkiye'nin de kara listeden ¢iktig1, gri listeye eklendigi agiklamasini, "Kibris
gemilerine Tiirk ambargosunun devam ettigi bir zamanda Kibris bandirasi i¢in
tehlike ¢anlarin1 ¢alan bir gelisme" olarak nitelendiriyor ve Rum bandirasi
tastyan gemi sayist 1996'da 2 bin 733 iken; zaman igerisinde kiiciik yiikselisler
olmasina ragmen, Rum bandirasmin Paris MOU' nun kara listesinde bulundugu
2001- 2005 doneminde en diisiik degeri olan bin 802'ye ulastigini, 2005'te kara
listeden ¢ikmasinin ardindan 2006'da %2,4 artis kaydederek bin 845'e
yiikseldigini ifade ediliyor.

Ayrica Gazete, ABmin Rum Ticari Denizcilik Dairesini ve Rum
yonetimini; bandirasmi tasiyan gemilerde yalniz Rum limanlarinda degil,
yurtdisindaki limanlarda da denetimlerini artirmaya zorlamasi iizerine, AB
kriterlerine uymayan Ozellikle tanker gemilerin, Rum bandirasindan

ayrildiklarmi, Rum ticari filosunun 2004-2005'te de azalmaya devam ettigini



belirtiliyor. Baslica neden olarak da, Tiirkiye'nin 1987 itibariyla Kibris Rum

Kesimi gemilerinin limanlarma girisini yasaklamasi olarak gosteriliyor.

Tiirkiye, 1987 yilindan beri Kibris limanlarina ugrayan gemileri de
limanlarina sokmamaktadir. Bu sebeple ¢ogu armatér Kibris'in AB'ye iiye
olmast ile bu ambargonun kalkacagi beklentisiyle sabretse de bu
basarilamamistir. GKRY’ ye karsilik Malta'nin rekabet giiciiniin artmasinin

baslica nedeni Tiirk ambargosu olarak gdsterilmektedir.

AB, Giiney Kibris bandirali gemilere veya limanlarina giris yapan
gemilere uygulanan kisitlamalar kaldirilmasmi istemekte, hatta Ulastirma
bashiginin goriismeye ac¢ilmasi i¢in bunu sart kosmaktadir. Ancak Tiirkiye,
GKRY Gemilerinin Tiirk Limanlarma girisinin ve evraklarinin kabuliiniin
“tanima” anlamina gelebilecegini diisiinerek liman ve havalimanlarmi GKRY
gemilerine ya da GKRY limanlarina ugrayan gemilerin Tirk limanlarina

girisine izin vermemektedir.

2006 Y1l Ilerleme Raporunda, “Kibris bandirali ve/veya isletimindeki
deniz tasitlar1 ile son duragi Kibris olan deniz tasitlarmin Tiirk limanlarina
erisimine yOnelik bir ilerleme kaydedilmemistir. Tirk ulusal hava sahasmi
kullanmay1r amaglayan Kibris hava araglarina uygulanan kisitlamalarin
kaldirilmas: konusunda, ayrica Tiirk ve Kibris sivil havacilik makamlar1 ve
hava yonlendirme hizmet sunucular1 arasindaki haberlesme kisitlamalarinda

ilerleme olmamistir” denmektedir.

Tiirkiye-AB iligkilerinin 6nemli bir asamasi olan miizakere siirecinin
onemli konularmdan biri olan ulastrma alaninin miizakereye acilmasinin
oniindeki en 6nemli engel Tiirk limanlarmin ve hava sahasinin GKRY tasima
araclarina agilma sorunu olarak karsimiza c¢ikmaktadir. GB’nin Tirkiye
tarafindan GKRY ’de uygulanmasi “tanima” anlamia gelip gelmeyecegi heniiz
iizerinde mutabakata varilamamis bir durumdur. Tanima konusunun 6tesinde,
Tirk liman ve hava sahalarmin GKRY tasima araclarina agilmasi, Tiirk
ulagtirma sektoriinii olumsuz yonde etkilemesi olasi durumlardan birisidir.

Tiirkiye bu durum karsisinda tagimacilik alaninda rekabet giiciinii korumak ve



gelistirerek i¢in politikalar gelistirmeli, limanlarin agilmasi karsiliginda

yasanabilecek i¢ politik sorunlarin en aza indirilmesi i¢in hazirlikli olunmalidir.

4.8. 2010 AB llerleme Raporu Ulastirma Politikasi

Tirkiye’nin 2010 ilerleme raporu 1998’den beri yayinlanan on {igiincii
rapor olmanm yaninda iiyelik miizakerelerinin besinci yilinda yayinlanmakta
olup, bu bes yil sonrasinda miizakerelerin Oniinii tikayan sorunlara tatminkar
cOzlimler 6ngérmemesi olduk¢a endise verici olarak nitelendirilebilir. AB’nin
ortak kimligini temsil eden ve ortak faydanin savunucusu olmasi ongoriilen
Komisyon’un Tiirkiye ile liyelik siirecinde bazi iiye devletlerden kaynaklanan
suni sorunlarm ¢6ziimiinde etkin bir aktor olarak 6ne ¢ikamamasi da Avrupa

biitlinlesme siireci agisindan soru isaretlerinin ortaya ¢ikmasina neden oluyor.

Komisyon 0Ornegin enerji bashginda Tiirkiye’nin 1iyi ilerleme
kaydettigi tespitinde bulunurken bu basligin siyasi nedenlerle acilamiyor
olmasi1 kabul edilemez. Bundan sonraki ilerleme raporlarinda Komisyonu
sadece Tiirkiye’deki ilerlemeyi kaydetmenin oOtesine gecerek gergekten
ilerlemenin Oniinii tikayan sorunlara odaklanmaya ve Genislemeden sorumlu
Komisyon iiyesi Stefan Fiile’nin basin toplantisinda ifade ettigi gibi “katilim
stirecinde bir sonraki adima nasil ulasilacagi ile ilgili tavsiye sunacak ve destek

saglayacak” sekilde siirecin Oniinii agmaya davet ediyoruz.

Rapor giimriik birligi 1ile 1ilgili olarak Tiirkiye’'nin  bazi
yiikiimliiliiklerini yerine getirmedigini ifade etmekte ve miizakerelerin sekiz
bashigini askiya alan ve basliklarin gecici olarak kapatilmasini engelleyen 2006
AB Konseyi kararmin yliriirliikte oldugunu not etmektedir. Tiirkiye’nin Giliney
Kibris lie ikili iligkilerini normallestirme yOniinde ilerleme kaydetmedigi ve
Ortaklik Anlagsmast Ek Protokolii’niin biitliniiyle ayrimsiz bir sekilde
uygulanmas yiikiimliiliigiinii yerine getirmedigi ifade edilmektedir. Bu acidan

AB’nin tutumunda herhangi bir degisiklik gézlenmemektedir.



Kibris sorunu konusunda AB’nin KKTC’nin ugradigi izolasyonlari
kaldirmaya yonelik tedbirleri uygulamaya koymayarak tamamen tarafli bir
tutum sergilemesi endise vericidir. Bunun yaninda, glimriik birligi ¢ercevesinde
Tirkiye’nin lizerine diisen sorumluluklardaki eksiklikler belirtilirken, giimriik
birligini 6nemli Ol¢lide aksatan ve AB iiye devletleri tarafindan uygulanan
kamyon kotalar1, is adamlar1 ve ticaret erbabmnin AB’deki serbest dolasimi
oniindeki vize engeli ve AB’nin lgciincii iilkeler ile miizakere ettigi ve
imzaladig1 ticaret anlasmalar1 ile ilgili olarak Tiirkiye nin siirecin disinda
birakilmasi ve ticaret saptirict etkilere maruz kalmasi gibi ciddi sorunlarin

iizerinde durulmamastir.

Lizbon Antlagsmasindan sonra bazi konularda Konseyde karar alirken
oybirliginden oycokluguna gecilmesi nedeniyle Kuzey Kibris’la dogrudan
ticarette dogan olanaklarin daha biiylik gelismelere yol agmasi beklenirken
Avrupa Parlamentosunda Rumlar tarafindan hukuka aykiri olarak bloke
edilmesine dahi deginilmemesi iiziiciidiir. iki iiye Devletin yarattig1 bu olumsuz
ortamin asilmasinda Komisyon’un daha atak ve yaratict olmasi beklenir.
Anlagmalarin “bekg¢isi” olarak nitelendirilen Komisyon’un daha objektif olmasi

ve nalinci keseri gibi tek tarafli raporlar yazmamasi gerekir.

Glmriik Birligi iki tarafin ortak karar almasina dayanan ileri bir
entegrasyon bicimi olup bir tarafin bu gibi sorunlar nedeniyle 6nemli 6l¢iide
magdur olmast ve AB iliyeligi miizakere siirecindeki Tirkiye nin giimriik
birligi ve diger miizakere bagliklarinin siyasi nedenlerle bloke edilmesi kabul
edilemez. 2006’daki Konsey kararmin yol actig1 aksama iki tarafin da siyasi

iradesi ile ¢6zlime kavusturulabilir.

Komisyon Kopenhag siyasi kriterleri ile ilgili olarak, kabul edilen
anayasa degisikligi paketini olumlu bir gelisme olarak ele alirken, birtakim
zayifliklara da isaret etmistir. Paket ile kabul edilen olumlu unsurlara dikkat
cekilirken, anayasa reformlarmmin hazirlanma ve kabul asamasinda siyasi
partiler ve sivil toplumu igeren bir danigma siirecinin olmamasi
elestirilmektedir. Tiirkiye’de de genel bir sikayet konusu olan ¢atigmact bir

siyasi iklimin hiikiim siirdiigii, ana siyasi partiler ve hiikiimet ile anahtar siyasi



kurumlar arasindaki diyalog ve uzlasi ruhunun eksikliginin gorildigi
belirtilmektedir. Bu durum gercekten de Tiirkiye’de siyasi ortami olumsuz
etkilemekte ve Tiirkiye’nin sosyoekonomik kalkinmasi, teknolojik ve bilimsel
ilerleme, egitim, saglik, ¢evre, kadin haklar1 ve sosyal refah gibi gergek
glindem konularinin 6niine gecerek kisir bir catismaya yol agmaktadir. S6z
konusu raporda da tespit edildigi gibi, bu husus, AB ile tliyelik siirecimize de
zarar vermektedir.

Son olarak, Tirkiye’nin AB iiyeligi y0niinde reformlarini
hizlandirarak devam ettirmesi ve Tiirkiye’nin gelismesini de yavaslatan siyasi
catigmalar, AB standartlarmin gerisinde kalan ozgiirlikler gibi konularda
halkin refahin1 ve yasam kalitesini artrmaya yonelik reformlarm katilimci ve
demokratik bir ortam i¢inde uygulamaya koyulmasi biiylik 6nem tasimaktadir.
Ancak bu siirecte, Tirkiye’yi Bati Balkan iilkeleri ile ayni kefeye koyan,
Tirkiye ile miizakereleri tikayan siyasi sorunlar1 ve blokajlar1 gormezden gelen

bir Komisyon Tiirkiye’nin liyelik hedefine destek saglamamaktadir.

Tirkiye’ye makul bir iiyelik perspektifi sunamayan ve siirecin nihai
hedefi konusundaki belirsizligi gidermeyen bir AB, geri kabul anlagmalar1 gibi
son derece hassas ve yiik getirici konularda Tirkiye’den fedakarlik
bekleyemez. Siirecin yavaslamasinda iiye devletlerin sorumlulugu sakli kalmak
iizere, Komisyonu daha yaratict ve girisimci bir tutum takinmaya davet
ederken, Tirk hiikiimeti ve ilgili ¢evreleri de reformlar1 hizlandirarak siireci
canli tutmaya ve Avrupa’da bazi ¢evrelerin tuzagina diiserek AB tiyeligi hedefi

ve katilim stirecini raydan ¢ikarmamaya 6zen gostermeye davet ediyoruz.

2010 Avrupa Birligi Ilerleme Raporu’nda, Tiirkiye Ulastirma sektorii
her tasima sekli i¢in ayr1 ayr1 bir degerlendirme yer almaktadir. Bu basliklar

asagidaki sekilde raporda yer almaktadir.

Karayolu tasmmaciligr konusunda bazi ilerlemeler kaydedilmistir.
Tirkiye, 22 Subat 2010 tarihinde, Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla
Uluslararast Tasinmasma iliskin Avrupa Anlasmasma (ADR) taraf olmustur.

Ancak, Kara Ulastirmasi Genel Midiirliigii’niin ADR’nin uygulanmasi i¢in



kurumsal ve teknik kapasitesi sinirli olmayi siirdiirmektedir. 2010 yilinda,
ticari araclarin agirlik ve boyutlarini denetlemek i¢in 26 tane ilave muayene

istasyonu insa edilmistir.

Ocak 2010’da, Ulastrma Bakanligi, dijital takograf sisteminin
kurulmasindan sorumlu ulusal otorite olarak yetkilendirilmistir. Ulastirma
Bakanligi, gorevlerini, bir protokol yoluyla Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi
(TOBB)’ne devretmistir. Uluslararas1 karayolu tasimaciligi yapan araglarda
kullanilan takograf cihazlar1 hakkinda yonetmelik 21 Mayis 2010 tarihinde
yiriirlige girmis ve ilk kullanict karti Eylil 2010°da verilmistir. Bu
yonetmelik, (AET) 3821/85 sayili Konsey Tiiziigii ve Uluslararast Karayolu
Tasimaciligi Yapan Tasitlarda Calisan Personelin Calismalar1 Hakkinda

Avrupa Anlagmasi (AETR) ile uyumludur.

Karayolu tasimaciligi konusunda, siiriiciilerin ara¢ kullanma ve
dinlenme saatleri ile ilgili olarak Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanligi
tarafindan vyiiriitiilen mevzuat uyumu yavas ilerlemektedir. Ozellikle, 2007
yilindan sonra AB tarafindan kabul edilen yeni mevzuat paketlerine uyum
saglanmas1 i¢in daha fazla caligma gerekmektedir. Teknik kapasite ve insan

kaynaklar1 kapasitesi, mevzuat uyumu ile ayni diizeyde degildir.

Demiryolu tasimaciligi, bugiine kadar ilerleme kaydedilmeyen tek
tasimacilik alt-sektoriidiir. Bu sektdrde hazirlik durumu oldukca erken

asamadadir. Tiirkiye’de, i¢ suyolu tasimaciligi mevcut degildir.

Hava tasimaciligi konusunda iyi diizeyde ilerleme kaydedilmistir.
Havacilik alanindaki iligkiler konusunda yeni bir hukuki dayanak teskil edecek
olan AB-Tirkiye yatay havacilik anlasmasi son asamadadir. Tirkiye, Tek
Avrupa Hava Sahasi1 Girisimi ile olusacak havacilik olusumuna entegre olmaya
istekli oldugunu ifade etmistir. Havacilik sektoriine iligkin bir katilim oncesi
stratejisi hazirlanmasma yonelik caligmalar erken asamadadir. Sivil Havacilik
Genel Midirligii (SHGM), miifredatin sistemli hale getirilmesi ve egitim
tesislerinin iyilestirilmesini hedefleyen aktif bir egitim politikas1 araciligiyla

insan kaynaklarmnin teknik kapasitesini geligtirmistir.



SHGM, ugaklarda sivi tasinmasma iligkin mevzuatin kapsamini tiim
uluslararas1 havalimanlarmi igerecek sekilde genisletmistir. SHGM, havacilik
sanayi ile paydas istisarelerinin siirdiigii yolcu haklarina iligkin bir genelgeye

son halini vermistir.

Ayrica, SHGM, Yerli Ve Yabanci Hava Araglarma Yapilan Emniyet
Degerlendirmelerine Dair Yonetmeligi (SHY-SAFA) ¢ikarmistir. Uygulamada
yaygin olarak kullanilmasma karsm, SHGM halen bilgisayarli rezervasyon

sistemleri ile 1ilgili bir yonetmelik c¢ikarmamistir. Hava trafigi yOnetimi,

bolgesel isbirligi eksikliginden kaynaklanan sikintilara maruz kalmaktadir.

Tirkiye ile Giliney Kibris Rum Yonetimi hava trafik kontrol
merkezleri arasindaki iletisim eksikligi, Lefkosa ugus bilgi bolgesinde hava
emniyeti bakimindan ciddi tehlike olusturmaya devam etmektedir. Bu hususun
ele alinmas igin taraflara ve Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii'ne (ICAO),
Komisyon ve Eurocontrol tarafindan teknik bir ¢oziim Onerilmistir. Taraflar

arasinda bugiine kadar anlagmaya varilamamastir.

Deniz tasimaciligi konusunda, 06zellikle kurumsal kapasitenin
giliclendirilmesi bakimindan baz1 ilerlemeler kaydedilmistir. Denizcilik
Miistesarligi (DM) bir katilim 6ncesi sektor stratejisi hazirlamis ve kisa vadeli
eylemler icin Oncelikli politika alanlar1 belirlemistir. Kiy1r Emniyeti Genel
Miidiirligli uzun mesafeden gemilerin tanimlamasi ve izlenmesi sistemini
(LRIT) kurmus ve Tiirkiye Ulusal LRIT Veri Merkezi, Uluslararas1 Denizcilik
Orgiiti (IMO) ve Uluslararas1 Mobil Uydu Orgiitii (IMSO) ile entegre
olmustur. Ayrica, Ekim 2009°da Yakamoz adinda bir ulusal yardim, arama ve

kurtarma otomasyon sistemi faaliyete gecmistir.

Bu yatirmmlar, Denizcilik Miistesarligi’'nin  kiyr  bolgelerinde
denetleme, kirlilik tahmini ve entegre planlamaya yonelik teknik kapasitesini
kayda deger oranda arttrnustir. Izmit, Izmir, Mersin ve Iskenderun
limanlarinda, gemi trafik izleme bilgi sistemleri (VIMIS) kurulmaktadir.
Ayrica, Denizcilik Miistesarligi petrol kirliligine karsi hazirlikli olma ve acil

miidahale konusunda kapsamli ve yillik bir egitim programi baslatmistir.



Ancak, kirliligin onlenmesi ve acil miidahale konularinda mevcut fiziki

kapasite sinirhidir.

Gemi adamlar1 Yonetmeligi 28 Mayis 2010 tarihinde degistirilmistir:
Deniz Harp Okulu mezunlarmin, Gemi adamlar1 Egitim, Belgelendirme ve
Vardiya Standartlar1 (STCW) S6zlesmesi uyarinca egitimlerini tamamlamalari

ve gemi adami smavina girmeleri gerekmektedir.

Gemilerden Atik Almnmast ve Atik Kontrolii Ydnetmegi’nde
degisiklik yapilmis ve atik tanimi ile ilgili olarak MARPOL Eklerine dogrudan
atifta  bulunulmustur. Tiirkiye, Deniz Alacaklarina Karsi Mesuliyetin
Smirlandirilmast (LLMC 1996) Protokoliine taraf olmustur. Denizcilik
Miistesarlig1, onaylama siireci devam ederken, Paslanmay1 Onleyici Sistemler
S6zlesmesine uyum saglamak amaciyla bir idari talimat ¢ikarmistir. SOLAS-
78, SOLAS-88, Uluslararas1 Deniz Trafigi’nin Kolaylastirilmas: S6zlesmesi’ne
(FAL), Gemilerde Zararli Paslanmay1 Onleyici Sistemlerin Kontrolii hakkinda
Uluslararast S6zlesme’ye (AFS) ve MARPOL’ {in III. ve 1V. Eklerine taraf

olma konusunda ilerleme kaydedilmemistir.

AB’nin 2009 yilindaki % 2,2’lik ortalamasiyla kiyaslandiginda, Tiirk
gemilerinin alikonulma orani 2009°da % 4,2 (2010 yilinin ilk yarisinda % 5,6)
olmustur. Tiirkiye, Paris Mutabakat Zapti’nin beyaz listesindedir. Deniz
emniyeti konusundaki uyum 1yi diizeydedir, ancak 11 Mart 2009 tarihinde
kabul edilen {gciinci AB Denizcilik Paketi Tiirkiye’nin halihazirda

uyumlastirdigi mevzuatin bir kismina degisiklik getirmektedir.

Kombine tasimacilik ve uydu navigasyonu konularinda kayda deger
bir gelisme olmamistir. “Tasimacilik politikas1”, 11 Aralik 2006 tarihinde
Konsey (Genel isler ve Dis iliskiler Konseyi) tarafindan kabul edilen ve 14-15
Aralik 2006 tarihlerinde AB Zirvesi’nde onaylanan Tiirkiye’ye iliskin kararlar
kapsamindaki 8 fasildan biridir. Giiney Kibris Rum Yonetimi’nde kayith olan
ya da son ugradigi liman Giiney Kibris Rum Yonetimi’nde olan gemiler ve

ucaklar tarafindan tagmman mallarin serbest dolasimina yonelik kisitlamalar



yiiriirliikte kaldig: stirece, Tiirkiye bu fasla iliskin AB miiktesebatini tam olarak

uygulama konumunda olmayacaktir.

Sonug olarak, Demiryollar1 sektorii disinda, tasimacilik sektoriinde
uyuma yonelik bazi ilerlemeler kaydedilmistir. Havacilik, denizcilik ve
karayollar1 sektorlerinde mevzuat uyumu ileri bir diizeye ulagmistir. Ancak,
AB tarafindan kabul edilen ve AB miiktesebatinda degisiklik yapan bazi yeni
mevzuat paketleri ilave uyumlastirma c¢abalar1 gerektirmektedir. Demir yollar
piyasasmin acilmast ve emniyeti konusunda ilerleme kaydedilmemistir.
Tiirkiye ile Giiney Kibris Rum YoOnetimi hava trafik kontrol merkezleri
arasindaki iletisim eksikligi hava emniyeti bakimindan ciddi tehlike
olusturmaya devam etmektedir. Denizcilik sektoriinde, uluslararasi
sozlesmelere taraf olma konusunda ilerleme kaydedilmemistir. Ozellikle
denizcilik alaninda kirliligin Onlenmesi ve acil miidahale konularinda ve
karayollarinda uygulama kapasitesi sinirhidir. Insan kaynaklari ve teknik

kapasite, AB miiktesebatinin uygulanmasi bakimindan sinirli kalmistir.



SONUC ve DEGERLENDIRMELER

1960’11 yillarin basindan itibaren olusum siirecindeki Avrupa Birligi,
bu siire¢ igerisinde “ortak ulastirma politikasinin olusturulmasini tesvike
yonelik c¢esitli girisimler, projeler, eylem planlari, oneriler ortaya konmus ve
yasal diizenlemeler yapilmistir. Bu calisma ve diizenlemelerle ulastirma
sektoriinlin piyasa gliclerine birakilmasi, tagima tiirleri arasinda dengeli
dagilim, karayolu, denizyolu, i¢ suyolu, demiryolu ve havayolu tagimaciligmin

gelistirilmesine yonelik politikalar tiretilmistir.

Bu stire¢ Avrupa Toplulugu’nda ulastirma politikas: konusu ilk defa
““Avrupa Ekonomik Toplulugu’’nu kuran 1957 Roma Antlagsmasi ile giindeme
gelmistir.  S6z  konusu  Antlasma, ulastrmayr  Avrupa  ekonomik
entegrasyonunun gergeklestirilebilmesi i¢in temel politikalar gelistirilmesi
gereken alanlardan biri olarak tanimlamistir. Topluluk genelinde Glimriik
Birligi’nin de tamamlanmasmin ardindan Tek Pazar’in saglikli isleyebilmesi
icin Avrupa sinirlar1 igerisinde mallarin ve insanlarin serbest dolagiminin
kolaylastirilmas1 gerekmekteydi. Bu asamada ulastirma politikasinin iiye
iilkeler arasinda uyumlastirilmasi ihtiyacinin dogmasi, ulastirmayr Topluluk
politikalarmin  merkezine yerlestirmistir. Esasen Avrupa tasimacilik
politikasinin  sekillenmeye baslamasi 30 yil almustir. Ik doénemde hizmet
sunumu serbestisi ilkesinin uygulanmasi ve sektorde rekabet kurallarinin
yerlestirilmesi uygulamalar: iizerine yogunlasilmistir. Ancak Komisyon’un bu
alandaki caligmalar1 Avrupa Konseyi’'nin isteksizligiyle karsilagsmasi, daha
dogrusu iiye iilkelerin ulastirmay1 tekellerinde tutmak istemeleri lizerine konu
1983 yilinda Avrupa Topluluklar1 Adalet Divani’na tasinmistir. Divan, verdigi
kararda, Konsey’in OUP ’nin kurulmasi konusunda hatali oldugu hiikmiine
varmig ve bu husustaki kararlara uymasi konusunda Konsey’e baski yapmaistir.
Ancak bu gelismeden sonra entegre bir modlararasi ulastirma sistemi kurmay1

amagclayan diizenleyici ¢erceveler olusturulabilmistir.

Gerek karayolu tasimmacilifi, gerekse denizyolu, havayolu ve
demiryolu tagimacilifinda cesitli ilerleme ve gelismeler saglanmistir. Ancak,

Avrupa devletlerinde tasima tiirleri arasinda dengeli dagilimmn sorunlari



cozecek  diizeyde gercgeklestirildigi  sOylenememektedir.  Tasimacilik
sektortinde, karayolu tasimaciliginin agirligimi korumakta oldugunu, biiyiik
merkezlerde artan sikigikliklar, ¢cevre kirliligi, yollarda yasanan tikanikliklar ve
artan karayolu tasit parki gostermektedir. Yiik tasima trafigini karayolundan
denizyolu ve demiryolu tasimaciligina kaydirmak icin yeni goriisler, projeler
ve eylem planlar1 ortaya konmakta, tesvik sistemleri gelistirilmektedir. Marco

Polo Projesi, bu tesvik siteminin en 6nemlilerinden birisidir.

2005 yili degerlerine gore 490 milyon iizerinde bir niifusa sahip 27
iyesi bulunan AB; 700 milyon Euro’luk bir pazarla, diinya lojistik pazarinin
hemen hemen %10’unu elinde tutmaktadwr. Birligin en Onemli lojistik
merkezleri; Beneliiks iilkeleri, Fransa ve Almanya’da yani Bat1 Avrupa’dadir.
Ancak, Birligin doguya dogru genislemesiyle birlikte bazi lojistik merkezler de
Birligin dogudaki {iyelerine dogru kaymistr. Dogu Avrupa’daki tasima
baglantilar1 ¢ok 1iyi gelismis olmasina ragmen, Bati Avrupa standartlarina
yetisememistir. Kara yolu tagimasinda yasanan hizli biiylimeye ragmen Dogu
Avrupa’da demir yolu tasimaciligi halen en baskin tasimacilik tiri
konumundadir. Bir¢ok iiretici firmanin fabrikalarint Dogu Avrupa’ya dogru
tasimast lojistik hizmet saglayicilari, bu bolgedeki lojistik etkinliklerin
gelistirilmesi konusunda g¢esitli yatirimlar yapmaya itmektedir. Birligin
genislemesiyle birlikte bolgedeki tasima mesafeleri ve stireleri lojistik
maliyetlerin artmasina sebep olacak sekilde uzamustir. Lojistik etkinlikler
icerisinde artan tasimacilik maliyetlerini diisiirmeye yonelik c¢abalar da,
bolgedeki lojistigin gelistirilmesinde onemli bir rol listlenmistir. Bu yondeki
gelismelerden birisi; gerek bolge i¢i tasimalarda, gerekse uluslararasi
tasimalarda i¢ suyolu tasimacilifinin 6neminin ve tasimalardaki payinin

artmasi olmustur.

Dogu Avrupa; Avrupa’nin Asya’ya agilmasi agisindan ¢ok dnemli bir
konumda olan Rusya ile Bati Avrupa’nin kavsak noktasi durumunda
olmasindan dolayr kritik bir role sahiptir. Kuzey Avrupa cografi konumu
itibariyle uluslararas1 tasimacilik ve ¢ok modlu tasimaciligin kolaylikla
gergeklestirilmesine olanak sunmaktadir. Kuzey Avrupa’daki Finlandiya, Dogu

Avrupa iilkeleri gibi, Rusya’dan Asya’ya ulasma konusunda koprii konumunda



oldugundan yiiksek derecede lojistik oneme sahiptir. Bu nedenle ¢ok uluslu
lojistik hizmet saglayicilarin etkinliklerini artirabilmek i¢in yatirim yaptiklari

bir ulkedir.

AB’deki en onemli lojistik merkezler; 82,5 milyonluk niifusuyla,
ABD ve Japonya’dan sonra diinyanm en gelismis uluslar1 arasinda yer alan,
AB’nin en biiyik ve en Onemli pazari konumunda olan Almanya’dadir.
Almanya’daki Frankfurt hava limani tasima kapasitesi en yiiksek havalimanlar1
siralamasinda yer alirken, Hamburg limani da en biiyiik yirmi konteynir limani
arasinda yer almaktadir. Birligin lojistik pazar1 acisindan en gelismis bdlgesi
olan, Almanya’nin da i¢inde yer aldigi, Bati Avrupa’ya bakildiginda;
firmalarin lojistik gereksinimlerini lojistik hizmet saglayicilar araciliiyla
karsiladig1 goriilmektedir. Bolgedeki Onemli hizmet saglayicilar; DHL,
Maersk, Schenker, TNT ve Kuehne Nagel’dir.

Gilintimiizde kiiresellesme biiyiik bir hiza ulasarak pazar kavramini
ulusal ve uluslararas1 pazar kavramlarimi kiiresel pazara doniistiirmiistiir.
Kiiresellesmenin bu denli gelismesinin temel sebepleri, son yillardaki teknoloji

ve biligim alanindaki hizli degisimlerdir.

Kiiresel pazarda rekabet, firmalara mallarint daha hizli ama ayni
zamanda da kaliteli iiretmeye, daha hizl1 hazirlamaya ve bunlar1 daha hizli bir

sekilde nihai aliciya ulastirmaya zorlamaktadir.

Iste tam bu noktada devreye bizim ¢alismamamizda da ele alman
lojistik kavrami girmektedir. Bu siire¢ icerisinde “lojistik” stratejik bir arag
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Buna bagli olarak kisaca lojistigi tanimlamak
icin “dogru {iriiniin, dogru yerde, dogru zamanda olmasi1” olarak kisaca
tanimlayabiliriz. Bu ii¢ kriterli tanima “rekabet edebilir bir fiyatla “saglamay1
da ekleyebiliriz. Bu gercevede, iyi ve kaliteli bir lojistik hizmet alan igletmeler
cesitli avantajlar elde etmektedirler. Malzemelerin iiretimi ve hazirlanmasi
akabinde bu mallarin alicilara ulastirilmasinda kullanilacak olan tasimacilik

yontemlerinin kiiresel diizeyde gelismesi de 6nemli bir zorunluluktur.



Tiirkiye boyle bir ortamda stratejik konumunu avantaja doniismek i¢in
tagimacilik ve ulastirma politikalarmin tamamini gozden gegirmeli ve Avrupa
Birligi’'nin Ilerleme Raporlarinda belirtmis oldugu yenilikleri hayata

gecirmelidir.

Avrupa Birligi demisken, bu birligin ge¢misine bakacak olursak,
1960’11 yillarin basindan beri Avrupa’daki Birligin olusum siireci igerisinde
“ortak wulastirma politikas1” nm olusturulmasimi tesvike yonelik cesitli
girisimler, projeler, eylem planlari, Oneriler ortaya konmus ve yasal
diizenlemeler yapilmistir. Bu ¢caligma ve diizenlemelerle ulastirma sektoriiniin
piyasa giiclerine birakilmasi, tasima tiirleri arasinda dengeli dagilim, karayolu,
denizyolu, i¢ suyolu, demiryolu ve havayolu tasimaciliginin gelistirilmesine

yonelik politikalar iiretilmistir.

Bu birlik sayesinde kara, deniz, hava ve demiryolu tagimaciliinda
cesitli gelismeler saglanmistir. Ancak, mevcut sorunlarin ¢6ziilmesi ig¢in
yapilmast gereken en Onemli adim olan tasima tiirleri arasinda dengeli
dagilimin gerceklestirilememistir. Tiim diinyada oldugu gibi Avrupa’da da
tasimacilik sektoriinde karayolu tasimaciligi agirligmi korurken bu tasima
tiirliniin ortaya ¢ikardigi bilyiik sikintilar nedeniyle tasimalar deniz ve

demiryolu tagimaciligia kaydirilmistir.

Gilintimiizde, Avrupa Birligi tiim tyeleri ve aday tlkelerle ortak
politika gelistirerek i¢ pazarda ulasim alt yapisini ve iist yapisini gelistirerek ve
birbiriyle uyumlu bir ulasim ag1 sistemini kurarak kombine tasimacilik
sistemini daha etkin ve isler bir duruma getirmektedir. Tiim bu politikalarin
yani sira Avrupa Birligi yeni tasima koridorlar1 olusturarak komsulariyla

tagimacilik aglarmi kurmaktadir.

Avrupa Birligi'ne kisaca degindikten sonra Tiirkiye’ye bakacak
olursak, iilkemizde ulastirma politikas1 Osmanli Devleti’nin son donemlerinde
Avrupa’daki demiryolu aginin gelismesine paralel olarak, demiryolu ulagimina
onem verildigi, ekonomik imkénlarin yetersizligine ragmen demiryolu

yatirimlari yapildigi goriilmektedir. Tiirkiye’nin 1950’lilere kadar demiryolu ve



denizyoluna agirlik verilmesine ragmen, daha sonraki donemlerde karayoluna
agirlik verilmesi ve karayolu agirlikli tasimacilik politikalarinin uygulanmasi,
bazi Oonemli ulastirma altyapist ve tasima tiirleri arasindaki dengesizlik

sorunlarmin bugiin karsimizda olmas1 gibi bir sonucu da hazirlamistir.

Tirkiye, Avrupa Birligi’ne katilim silirecinde mevzuat ve altyapi
uyumu zorunlulugu sebebiyle 2000 yilindan itibaren demiryolu ve denizyolu
yatrimlarma Onem vermistir. Tulrkiye’nin ulastirma politikalarini gdézden
gecirmek, alternatif politikalar olusturmak, AB politikalarma uyumlu bir
strateji gelistirmek i¢in devlet ve 6zel sektor kuruluslar: tarafindan cesitli etiit
calismalar1 yapilmakta, paneller, kongreler ve toplantilar diizenlenmekte,
iiniversitelere ulagim plan ve strateji raporlar1 hazirlatilmaktadir. Ancak bu

gelismeler yeterli hizda ve kapsamda degildir.

Tiirkiye’nin bolgesel tasimacilik iissii ve lojistik merkezi olmasiyla
ilgili AR-GE caligmalarina dayanmayan ¢esitli degerlendirmeler yapilmaktadir.
Bu degerlendirmelerde, Tiirkiye’nin bulundugu yer olarak zaten bir “kopri”
konumunda oldugu, Dogu-Bati, Kuzey-Giiney arasinda havayolu, karayolu ve
denizlerinden transit olarak gecilmekte oldugu, Dogu ile Bati arasinda, Kuzey
ille Giliney arasinda tasima ve lojistik olanak ve uygulamalarinin
gelistirilebilecegi son derece 6nemli bir {lilke konumunda bulundugu ifade
edilmektedir. Bu haliyle Tiirkiye, sadece AB’nin ve diger komsu devletlerin
transit gegis yaptigir “transitor” iilke konumunda olmamalidir. Dogu-Bat1 ve
Kuzey-Giiney enlem ve boylamlarinda uzanan, Avrupa’yt Asya’ya,
Karadeniz’i Akdeniz’e baglayan tasima koridorlarinin terminali, tagimacilik ve
lojistik iissii olmaya doniik kisa ve uzun vadeli politikalar gelistirmelidir. Bu
da, Tiirkiye’nin hem kendi ulusal politika ve stratejilerini uluslararasi tagima
ihtiyaclar1 yoniinde degistirmesini, aynt zamanda her tiirlii tasima faaliyetini
etkinlestirmesini, devletin yol gosterici, ulastrma ve tasima faaliyetlerini

denetleyici ve destekleyici olmalidir.

Ancak, Tirkiye’nin tasimacilik ve lojistik merkez olmasi tek basma
ulagtrma ve tasimacilik politikalariyla da yeterli olamamaktadir. Ulastirma

politikasiyla ticaret politikasi, tarim politikasi, turizm politikas1 gibi ulusal ve



uluslararasi politikalarin esgiidiimii de 6nemlidir. Zira koprii konumundaki bir
iilkenin terminal olmasi ayni zamanda iiretim merkezi olmasina da baglidir.
Uretim merkezi olmak, devletin, yerli ve yabanci sermaye yatirmmlarmi tesvik
edici, vergi, enerji, altyap1 gibi avantajlar sunmasiyla ve mevzuat kolaylig1 ile
miimkiin olabilecektir. Diger taraftan, istikrar, kararlilik ve giiven en onemli
faktorlerden bazilaridir. Devletin, hem kendi imalat¢1 ve sanayicisinin, hem de
yabanci sermaye yatirimcisimin istikrar acisindan gilivenini kazanmasi ¢ok

Onemlidir.

Tirkiye, bolgesel tasmmacilik ve lojistik tissii olma hedeflerine
ulasabilmesi i¢in; limanlarmi biiylitmeli, liman altyapis1 ve iistyapisini
modernize etmelidir. Hem limanlari, hem de glimriikleri sehir merkezlerinin
disma c¢ikarmalidir. Hava alanlarini modernize etmeli, yiikleme, bosaltma
sistemlerini daha gelistirmeli, modernlestirmeli, depolama yerlerini sehir i¢i

trafiginin yogun olmadigi alanlara taginmasini temin etmelidir.

Demiryollarin1 modernize etmeli, tren ray sitemlerini yenilemels,
yolcu ve yiik i¢in ayr1 ray sitemleri kurmahdir. Ray sitemleri hem limanlara
hem de organize sanayi bolgelerine, liretimimin yogun oldugu diger merkezlere

bir an 6nce baglanmalidir.

Glimrilk mevzuatint basitlestirilmeli, islem yapmada ve veri
toplamada e-sistem uygulamalar1 gelistirilmelidir. Transit tasimacilik mevzuati
degistirilmeli, transit tasimacilik islemleri kolaylastirilmalidir. Glimriik sayisi
azaltilmaly, lojistik koyler, lojistik bolgeleri kurulmali, giimriikler ve antrepolar
sehir disinda kurulan lojistik merkezlerde faaliyet gostermelidir. Treylerlerin
sehir i¢ine girisi smnirlandirilmali, daha kiigiik, sehir i¢i trafigine uygun

araclarla toplama ve dagitim islemleri yapilmalidir.

AB’ye iliye olmus ya da Avrupa ile biitiinlesmis bir Tirkiye’nin
tasimacilikta bolgesel giic, bir lojistikk merkez konumuna gelmesi i¢in
muhakkak avantajlar1 ve ¢ikarlar1 bulunmaktadir. Basta, bulundugumuz
cografya, dogal yap1 ve Tirkiye topraklarmin jeopolitigi bu avantajlari

vermektedir. Tasimacilik ve lojistik sektorii hedeflerine uygun planls,



programli ve stratejik olarak faaliyetler yiiriitiildiiglinde Tiirkiye ekonomisi

bundan olumlu yonde etkilenecektir.

AB’ye uyum noktasinda, ulastrma ve tagimacilik sektorii
degerlendirme sonuglarma baktigimizda; denizyolu ve havayolu tasimacilig
alanlarinda, uluslararasi anlagsmalarin kabulii, tagimacilikla ilgili miiktesebatin
aktarimi1 heniiz tamamlanmamustir. Tiirkiye, ulastirma araglar1 {izerindeki
kisitlamalar dahil olmak {izere, mallari serbest dolagimina dair kisitlamalarin
tiimiinli heniiz kaldirmamistir. Diger yandan Tiirk tasimacilar1 da AB i¢in tam
serbesti icinde degildir. Karayolu gecis belgesi sinirlandirmalari, gegis belgesi
kotalar1, smir gecis kontrolleri sikiligi, stiriiciilerin vize sorunlar1 basta gelen ve

¢Oziim bekleyen 6nemli konulardir.

Karayolu tasimacilik sektoriiniin diizenlenmesi i¢in c¢ok caba sarf
edilmektedir. Karayolu tasima kanunu ve karayolu tasima yoOnetmeligi
cikarilmistir. Fakat kanun ve yonetmelik, getirdigi agir mali yiikiimliiliikkler ve
cok yiiksek yetki belgesi alim {icretleriyle sektorii tam olarak kapsami igine
alamamistir. Sektorde faaliyet gOsteren ¢ok sayida sirket belgesiz faaliyet
gosterir duruma diigmiistiir. Bu bakimdan tasima kanunu ve ydnetmeliginin
sektor temsilcileriyle sektor taleplerini dikkate alarak yeniden gbzden
gecirilmesi gerekmektedir. Bugiin, sektorde biiyiikk bir rekabet vardir ve bu
rekabetin getirdigi son derece kotii sonuglar ortaya ciktigi icin Ulastirma
Bakanligr’'nin, mevzuatlarin yeterince uygulanmasi i¢cin fazla bir sey
yapamadig1 goriilmektedir. Kanun ve yonetmelik kendi denetim sitemini

getirmemistir.

Denizyolu tasimaciligi alaninda, Tirk deniz ticaret filosunun
performansimin iyilestirilmesini isteyen Avrupa Birligi, yaymladig: ilerleme
raporlarinda kabotaj uygulamasmin yabanci gemileri kisitladigini, kiy1 ticareti

pazarina girisin Tiirk bayrakli gemiler disindakilere de a¢ilmasini istemektedir.

I¢ suyollar1 tasimacihiginda ise, AB’de hem yilk hem de yolcu
tasimaciliginda gelismistir. i¢ suyolu tasimaciliinn AB ortak tasimacilik

politikasinda da onemli yeri vardir ve AB diizeyinde yasal diizenlemelere



konudur. Tiirkiye’de ise gerek nehir tagimaciliginin olmamams1 gerekse nehir
smifi gemilerin olmamasi sebebiyle ©6zel bir mevzuat bulunmamakta ve
ulastirma sektoriiniin 6nemsiz bir boliimii olarak goriilmektedir. Ancak, i¢
suyolu tasimaciligini 6nemsiz deyip ge¢mek yerine, yakin gelecekte onemli
olabilecegi varsayilarak AR-GE c¢aligmalar1 yapilip gelistirme imkanlar

arastirilmalidir.

Kombine tasimaciligin ulastirma sektoriinde agirligini  artirmasi
kacmilmazdir. Tiirkiye sahip oldugu stratejik ve cografi konumu nedeniyle
avantaj saglamasma ragmen, 6zellikle Avrupa, Orta Dogu ve Kuzey Afrika ile
olan tasima ve lojistik hizmetlerinde bu avantaji yeterince kullanamadig:
goriilmektedir. Bu nedenle Tiirkiye’yir dogu-bati, kuzey-giiney ulasim
koridorlarinda transit ugragi konumuna getirmek i¢in Tiirk deniz ticaret
filosunun nicel ve niteliksel olarak tasima talepleri ile uyumlu, diinya
standartlarma ve teknolojik gelismelere uygun bir yapiya kavusturulmasina

Onem verilmelidir.

Sonug olarak, Tirkiye’nin i¢ ve dis ticaretinin gelismesi, rekabetci,
serbest piyasa kurallarina dayali maliyet yapismin olusmasi, iyi isleyen ulagim
altyapisy, tasimacilarm ve tagimaciligin Oniindeki engel ve sorunlarin
kaldirilmasi, rekabetci bir tasimacilik sisteminin kurulmasiyla miimkiin
olabilecektir. Teknolojide yasanan hizli gelismeler ve ticaretin yapisindaki
kiiresel degisim, kisileri, isletmeleri, kurumlar1 ve devletleri daha ¢evreci, daha
diisiik maliyetli ve kaliteli hizmet arayisi, daha iyi ulasim altyapist ve

stirdiiriilebilir bir tagimacilik sistemi i¢in zorlayici ve itici gli¢ olacaktir.
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