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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Tiirkiye’de Ulastirma Sektoriiniin Gelismesinde Devletin Yeri ve Onemi

Lokman ASLAN

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Maliye Anabilim Dah
Mali Hukuk Programm

Ulastirma bir toplumun biitiin kesimlerini etkileyen énemli bir sektordiir.
Ayrica ulastirma sektoriiniin bir¢cok sektor ile dogrudan veya dolayh bir iliskisi
vardir. O halde ulastirma sektoriiniin gelismemis olmasi diger sektorleri de
olumsuz etkileyeceginden dolayi, mutlaka gelismis bir ulastirma sektoriine
ihtiyac duyulmaktadir. Aksi takdirde ulasgtirmanin yetersizliginden dolay: diger
sektorlerin gelismesi engellenecektir. Ulkemizde ulastirma sektérii plansiz
biiyiimiis ve ulastirma tiirleri arasinda dengesizliklerin oldugu goriilmiistiir.
Karayolu tasimasimin pay1 oldukca yiiksek ve kayit disi fazladir. Ug tarafimiz
denizlerle ¢evrili olmasina ragmen yurtici tasimacihiginda denizyoluna gereken
onem verilmemis, demiryolu ise 1940 yillarindan sonra adeta durmustur.
Havayolu tasimacihigr ise 6zel sektoriin girmesi ile canlanmaya baslamistir.
Ozellestirme kapsamma alnan ulastirma tiirlerinde daha fazla gelisme
saglandigi goriilmektedir.

Ulkemizde ulastirma sektoriiniin gelismesinde devletin yeri ve éneminin
belirlemek amaciyla yaptigimiz calismanin ilk boliimde ulasgtirmanin tanim
verilmis, ekonomik sosyal ve politik fonksiyonlar1 aciklanmistir. Ayrica
diinyada ulastirma sektoriine ait bilgiler verilmistir.

Ikinci boliimde ise iilkemizde karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu ve
boru hatti ulastirmasinin tarihsel gelisimi, hukuki durumu, alt yapisi ve
sorunlari incelenmistir.

Uciincii boliimde ise ulastirma sektoriiniin ekonomiye nasil bir katki
sagladig iizerinde durularak, ulastirma sektoriiniin gelismesine katki yapacak
yasal mevzuatlar, yapilan yatirnmlar, nitelikli personel durumu, cevresel etkisi
ve turizm bakimindan incelenmistir.

Sonu¢ olarak giiniimiizde ulastirma tiirlerinin birbirini tamamlayacak
sekilde politikalar iiretilmesi, alt yap1 ve yasal diizenlemelerin ulastirma
sistemini gelismesini destekleyecek sekilde planlanmasi, tesvik edilmesi ve
desteklenmesi gerektigi belirtilmistir.

Anahtar Kelimeler: Ulastirma, Karayolu, Denizyolu, Demiryolu, Havayolu, Boru
Hatti, Yolcu ve Yiik Tasimacilig
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ABSTRACT
Master Thesis

Government’s Position and Importance on Development of Transportation
Sector of Turkey

Lokman ASLAN

Dokuz Eylul university
Institute of Social Sciences
Department of Finance
Financial Law program

Transportation is an important element effecting all segments of a
community. In addition, this sector has both direct and indirect relations
between a large number of other sectors. Therefore, for the weaknesses of
transportation sector will affect the other sectors negatively, a developed
transportation sector is well needed. In the contrary, development of other
sectors will be blocked because of deficiency of transportation. In our country, it
is widely seen that there are some imbalances between transportation types and
transportation sector has growed without a plan. Highway transportation has a
high share and unregistered income is almost high. Despite the fact that
Turkey’s both three sides are surrounded by seas, sea transportation has not
been given importance in national transportation and in addititon to this,
railway transportation ,if 1 may say so,has stopped after 1940s. Airway
transportation has started to develop after private sector’s access to market.
More developments are seen within the context of privatization.

In the first chapter of our study aiming government’s position and
importance on development of transportation sector of Turkey ,we have given
description of transportation and explained its social and economical functions.
In addition, datas about transportation sectors all over the world are given.

In second chapter, the historical development of highway,railway,sea
way and pipe line transportations ,the legal positions of these ,their
infrastructures and problems are discussed.

In third chapter, while determining supplements of transportation sector to
income, the legal regulations are evaluated in terms of investments, qualified
work power,environment and tourism.

In consequence, we point that making policies that support the types of
transportation and planning infrastructural and legal regulations in order to
develop the transportation system are needed to be induced and supported.

Key words: transportation, highway, sea way, railway, airway,pipe line,passenger
and freight transportation
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GIRIS

Ulastirma araglarinda ve teknolojilerindeki gelismeler insanlarin ¢aglar boyu
yasantilarini derinden etkileyen unsurlardan biri olmustur. M.O. 4000 yillarinda basit
tekneler ile baslayan siireg, tekerlegin bulunmasiyla, yelkenlilerin ve pervanenin
katki1 saglamasiyla, buhar makinelerin ve motorlu ucaklarin icat edilmesiyle devam
etmis, boru hatlarinin ortaya ¢ikmasi, hizli tren ve konteynerin ulastirma hayatina
dahil edilmesiyle ulastirma tiirlerinde gelismeler saglanmistir. Ulastirma
teknolojilerindeki bu gelisme sayesinde insanlar diinyamizi ve hatta evreni kesfetmis,
diinyadaki insanlar birbirine yaklasip kaynagmasi saglanmis ve diinya kaynaklarinda
yararlanma imkéani1 ortaya ¢ikmustir.

Bir iilkede, milli birlik ve biitiinliiglin saglanmasinda bolgelerarasi
kalkinmiglik farkliliginin  ortadan kaldirilmasinda ve ekonomik gelismenin
saglanmasinda ulastirma sektoriinlin  rolii  biyiliktiir. Ulastirma, ekonomik
faaliyetlerin her asamasinda katkisi bulunan ve sektorleri birbirine baglayan bir
hizmet sektorii olmasi nedeniyle ulastirma politikalarinin belirlenmesinde ve
ulastirmanin gelismesinde devlete 6nemli gorevler diismektedir.

Gilintimiizde ulastirma sektoriinde ¢ok hizli bir teknolojik gelismeler ortaya
cikmigtir. Ulagimdaki teknolojik gelisme hem ulastirma alt sistemleri arasindaki
iliskileri degistirmekte hem de yeni ulagim sistemleri ile birlikte tasimada yeni
seceneklerin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir. Bu durumda gelismelerin seyrine
gore ulagim alt sistemlerinin yerlerinin yeniden belirlenmesi ve buna bagli olarak
ulastirma politikasinin degigsmesi gerekmektedir. Tiirkiye’de ulastirma sektorii giiniin
gelisen kosullarina uyabilen, ekonomik ihtiyaglara cevap verebilen bir yapiya
kavusturulmast i¢in devletin politikalar belirleyip sektorler arasinda uyumu
saglamas1 gerekmektedir.

Diinyada yolcu ve yiik tagimaciliginda ulasim tiirlerinden yalnizca birinden
yararlanan iilke yoktur. Hemen her iilkede karayolu, demiryolu, havayolu ve tilkenin
cografi yapisina gore denizyolu ulastirmasi kullanilmaktadir. Ulastirma sistemlerinin
etkinligi ve verimliligi i¢in karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatti
ulagim tiirlerinin iilkenin ihtiyaglarina, onceliklerine, tagima taleplerine ve arazinin

kullanimina gore bir biitlin olarak planlanmas1 gerekmektedir. Uzun donemli



ulastirma politikalar1 belirlenirken ulagtirma tiirleri arasindaki dengesizlik giderilecek
sekilde planlar yapilmalidir.

Ulkemizde 1940’l1 yillara kadar demiryoluna &nem verilmis ancak bu
yillardan sonra diinyada ki karayolu gelismesine paralel olarak karayoluna agirlik
verilmis ve demiryolu ikinci plana itilmigtir. 1960°l1 yillarda baslayan planh
donemlerde ulagtirma sektorleri arasinda bir denge kurulmasi Ongoriiliirken,
karayoluna agirlik verildigi goriilmektedir. 1963 — 1967 doneminde ulastirma sektorii
arasindaki yatirim pay1, karayolu % 72, demiryolu % 17, Denizyolu % 9, havayolu
ise % 2 olarak gerceklesmistir. Ekonomik agidan en geligsmis iilkelerde bile
ulagtirma, kitle tasimaciliginin en ucuz ve giivenli yontemi sayilan demiryolu ve
denizyolu tasimaciligi ikinci plana itilmistir.

Ulastirma yatirimlari, yiiksek maliyetli ve etkileri uzun dénemli olup ayrica
yapilan yatirimlarin geriye kazanilamamasi nedeniyle, ulasim projelerine iliskin
onceliklerin dogru belirlenmesi ve kisithh ekonomik kaynaklarin en fazla yarar
getirecek sekilde kullanilmasi gerekmektedir. Yatirimlar: yiiksek maliyetlerde olmasi
nedeniyle kamu kesimi tarafindan karsilanmis olan ulastirma yatirimlari, politik
kaygilar goz oniine alinmadan sadece ulagtirmanin gelismesi i¢in kullanilmalidir.

Ulkemiz, Avrupa - Asya ve Ortadogu ulasim yollariin kesistigi dnemli bir
bolgede bulunmaktadir. Tiirkiye bu kesisme noktasindaki iilke olarak uluslararasi
enerji ve ulagtirma koridorlar1 arasindaki konumu ve AB iiyeligi siirecinde olmasi
nedeniyle karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatti ulagtirmasina
onemli gorevler diismektedir. Bu yilizden devlet tarafindan bu ulastirma tiirlerinin
gelismesi icin her tiirlii yasal ¢ergeveler, yatirimlar, tesvikler ve finansal desteklerin
verilmesi gerekmektedir.

Bu calismamiz ii¢ boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde ulastirmanin
tanimi, fonksiyonlari, Ozellikleri agiklanmis ve Diinya’da ve AB’de ulastirma
sektoriin hakkinda bilgi verilmistir. Ikinci boliimde iilkemizdeki ulastirma
sektoriiniin, tarih¢esi, mevcut durumu, hukuki yapisi ve sorunlarina deginilmistir.
Ucgiincii boliimiinde ulastirma sektdriiniin gelismesi icin devletin yapmis oldugu ve
yapacagl uygulamalardan ornekler verilerek, ulastirma sektoriiniin gelismesinde

devletin rolii anlatilmaya calisilmistir.



BIiRINCi BOLUM

ULASTIRMA KAVRAMLARI VE DUNYA’DA ULASTIRMA SEKTORU

Bu bolimde ulastirmayr kavramak icin Oncelikle ulastirmanin kelime
anlamindan baglaylp genel bir tanimlamasi yapilarak, tarihsel siire¢ iginde
ulastirmanin hayatimiza girisi ve ulastirmanin insan yasamindaki fonksiyonlarindan
bahsedilerek ulagtirmanin 6zellikleri anlatilacaktir. Daha sonra diinyada ve AB’de

ulastirma sektorii hakkinda genel bir bilgi verilecektir.

1.1. ULASTIRAMANIN TANIMI

Ulastirma insanlarin hayatinda olmazsa olmazlardan biridir. Eski tarihlerde
bile genel anlamda ulastirma kullanilmistir. Teknoloji ve medeniyetler gelistikce
ulastirma, insan yasamina daha da c¢ok girmis ve vazgegilmez bir unsur olmustur.
Ulastirma tiim ekonomik ve sosyal faaliyetlerin bircok asamasinda etkili olarak
toplum hayatini etkilemistir.

Ulastirmanin taniminda giintimiize gelinceye kadar herhangi bir degisme sz
konusu degildir. Sadece insanoglunun yasamis oldugu geligsmeler 1s1¢inda tanima
yeni eklemeler yapma imkan1 dogmustur.

Ulastirma: insanlarin, mallarin, haberlerin ulasmasini saglayan islerin ve
araclarin tiimii, miinakalat."

Ulastirma: insanlarin ve mallarin belli amaglarla bir yerden bagka bir yere
hareketinin tasinmasinin olusturdugu bir etkenlik alanidir.”

Tanimdan da anlagilacag: gibi ulastirmada temel iki unsur s6z konusudur. Yer
degistirme ve bu yer degistirmenin ekonomik olmasidir. Ayrica ulasgimin en kisa
stirede ve giivenli bir sekilde yerine getirilmesi ulastirmanin diger unsurlaridir.

Glinlimiiz sartlarinda tekrar bir tanim vermek gerekirse, ulastirma; insanlarin
ve mallarin miimkiin olan en kisa zamanda ve en az maliyetle, giivenilir ve konforlu
bir sekilde bir noktadan diger bir noktaya tasinmasi, yer degistirmesidir. Ayrica
cevreyi kirletme ve kit kaynaklarin kullanilmasi faktoriiniin de goz ardi edilmemesi

gerekmektedir.

' Tiirk Dil Kurumu.
2 CANDEMIR, Yiicel, http://www.econ.utah.edu/~ehrbar/erc2002/pdf/P475.pdf (06.05.2009).




1.2. ULASTIRMANIN TARIHI

M.O. 4000 yillarinda Misirhlar tarafindan Nil nehrinde basit tekneler
kullanilarak ulagim saglanmustir. M.O. 3000 yillarinda ise tekerlegin icadi ile insanlar
basitte olsa bir ara¢ kullanmayi becermislerdir. 18. yiizyila gelinceye kadar,
gemilerin haricinde, ulagtirma fazla etkili olmamistir. Buhar giiciiniin, elektrigin ve
petroliin tasima araclarinda kullanilmaya baslanmasi ile ulastirma alanlarinda
yenlikler ortaya ¢ikmig ve hizli bir gelisme kaydedilmistir.

1783 yilinda ilk sicak hava balonu Joseph ve Etienne Montgolfier tarafindan
kullanilmig, 1903 yilinda ise Wright kardeslerin ilk motorlu ucagi kullanmaya
baslamalar1 da havacilik sektoriindeki gelismeleri baglatmistir.

1814 yilinda George Stephenson ilk buharli lokomotifi yaparak demiryolu
ulagtirmast baglamigtir. 19. yiizyilin ilk yarisinda gemiler demirden {iretilerek
pervane kullanilmaya baglanmast ile denizyolu ulastirmasinin gelismesini
saglamistir.

Son ylizyilda teknolojinin hizla ilerlemesi ulagtirma sektoriinii olumlu
etkilemis ulasim araclarindaki hizlilik, tasima kapasitesi yiiksekligi, glivenlik ve
ekonomik olmasi sonucunda insanlarin faydasi artmistir. Tim bu gelismeler
sayesinde kiiresellesme ile sinirlar adeta ortadan kalkarak diinyanin dort bir yaninda
bulunan hammaddelerin degerlendirilmesi sonucunda iilkelerin ekonomik gelismesi
saglanmistir. Ulastirma ayni zamanda yeni cografyalarin kesif edilmesi, yeni
kaynaklarin bulunmasini hizlandirmistir. Ulastirma agmin bulundugu noktalar hizla

gelismis, ulagim agimin disinda kalan bolgeler fakir kalmustir.

1.3. ULASTIRMANIN FONKSIYONLARI

Ulastirma, tiim ekonomik ve sosyal faaliyetlerin bir¢ok asamasinda etkili
oldugu i¢in toplum hayatinda ii¢ temel unsur iizerinde toplamak miimkiindiir. Bu

fonksiyonlar ekonomik, politik ve sosyal fonksiyonlaridir.



1.3.1. Ekonomik Fonksiyonlar1

Ulastirma hizmetlerinin ekonomik fonksiyonlarmi asagida verildigi gibi
belirli gruplar halinde toplanmustir.

1. Ulagtirma hizmetleri olmadan is bdliinme dayali bir ekonomi veya bir
pazar diisiiniilemez. Insanlarin ve esyanin “yer degistirmesi”, iiretim faktdrlerinin
bilesimi, diger bir deyisle iiretimin ger¢eklesmesi i¢in 6n kosuldur. Boylelikle ulasim
hizmetleri iiretimin vazgecilmez bir parc;zlsldlr.3 Ulasim hizmetleri azaldikga tiretim
miktar1 da azalma gdstermektedir.

2. Ulastirma, ham, yar1t mamul ve mamul maddelerin ihtiya¢ olan yerlere
gerektigi zamanda iletilmek suretiyle ekonomide toplam arz ile toplam talep
arasindaki uyumu saglar.® Toplam arz ve toplam talep arasindaki uyum neticesinde
dogal kaynaklardaki {triinler degerlendirilecek, kaynak israfi olmayacak, iiretim
artacak bunun sonucunda da ekonomik kalkinma tesvik edilecektir.

3. Ulasim hizmetlerinin gelismesi yeni dogal kaynaklarindan yararlanma
imkanlarin1 doguracak ve atil durumda bulunan bu kaynaklar ekonomiye
kazandirilacaktir.

4. Ulagim hizmetleri arttik¢a yeni is imkanlar1 meydana gelecek ve sektorde
calisacak kisiler istihdamm arttiracaktir. Ayrica bu kisilerin tasinmasinda da tekrar
ulastirma sektorii kullanilacaktir.

5. Ulasim imkanlarmin artmasi ve daha ekonomik olmasi sayesinde yeni
pazarlar bulunacak, bu pazarlar sayesinde satis-pazarlama imkanlar1 artarak
ekonomik gelisme saglanabilinecektir.

6. Tasima giderleri toplam iiretim maliyeti icinde yer almaktadir. Tasima
sisteminde yapilacak bir iyilestirme ulasim maliyetini azaltacaktir. Uzlagsma yolu ile
tiretim artig1, kalitenin iyilestirilmesi, optimum isletme biiylikligline yaklagma
suretiyle par¢a basina maliyetin diisiiriilmesi, ¢ok yakindan ulasim sisteminin kalitesi
ve etkinligi ile ilgilidir. Ozet olarak ulastirma, maliyet egrilerinin seyrini etkileyip

ekonomik maliyet yapisim degistiren bir unsur’ olarak yer almaktadur.

> ERGUN, Ismet. Tiirkiye’nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulastirma Sektorii, Hacettepe Universitesi,
Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Yaymlar1 No:10, Ankara,1985,s,9.

* SAGLAM, Diindar. Tiirkiye Ekonomisi; Yapisi ve Temel Sorunlari, Sanem Matbaasi,
Ankara,1983,s,209.

>ERGUN, a.g.e.s,9.



7. Turizmin gelismesinde de ulagimin etkisi vardir. Ulagim imkanlar1 artik¢a
tabiat ve tarihi giizelliklerin goriilmesi imkanlar1 artacak ve sonucta turizmin
gelismesi saglanacaktir. Turizmin gelismesi o cografyada yasayan kisilerin
ekonomik imkanlarmi arttiracaktir. Ulasilan turizm alanlart gelisecek, gelismis
turizm alanlarina ulagsmak icinde ulastirma sistemleri kullanilacaktir. Bdylece
ulastirma turizmi, turizminde ulastirmayi tetikleme giicii olusacaktir.

Yukarida belirtildigi gibi ulastirma hizmetleri sanayi, ticaret, tarim ve turizme
dogrudan veya dolayl etki yaparak ekonomik gelismeler meydana getirebilecek, bu
durum hem iilke ekonomisinin gelismesini hem de kisilerin refah seviyesini

etkileyecektir.

1.3.2. Politik Fonksiyonlari

Ulagtirma sektdriiniin politik fonksiyonlari da;

Zamanin Sivas valisi Halit Rifki1 Pasa’nin tarihe gegen soziinde oldugu gibi
“gidemedigin yer senin degildir® cimlesi ulastirmamin politik fonksiyonunu
anlatmaktadir.

1. Devletin siyasi etkinligini arttirmasi ve siyasi birligin olugturulmasi igin
devlet ile vatandaglarin arasindaki iligkilerin daha iyi olmasi gerekmektedir. Bu
kaynasmay1 saglamak i¢in ise merkezi ve yerel yonetimler vatandaglarinin yaninda
oldugunu gosterme ve yanlarina ulasmak zorundadirlar. Bu yilizden ekonomik ve
toplumsal biitiinlesme ancak ulasildig1 6l¢iide gergeklesme imkani elde edilecektir.

2. Ulagtirmanin diger bir politik fonksiyonu da, ulasim sayesinde milli

savunma ve giivenlik hizmetlerin daha etkin yerine getirilmesi imkani saglamasidir.

1.3.3. Sosyal Fonksiyonlar:

Ulastirma sektoriiniin bir diger fonksiyonu da sosyal fonksiyonudur.

S http://www.tozanli.net/gidemedi.htm, (11.5.2009).



Insanlar ailesi, ¢evresi ve diger ¢evredeki kisilerle veya diinya ile her tiirlii
iletisim ve etkilesim i¢inde olacaklarindan sosyallesmesi, toplumla adaptesi
gerekmektedir.

1. Ulagtirma sisteminin gelismesi ile birlikte bolgeler ve topluluklar
yakinlasacagindan orf ve adetlerde degisiklik olur.” Kisilerin birbirlerini kaynasmasi
neticesinde sosyal olumsuzluklarda azalma meydana gelebilir.

2. Ulagtirma iilke niifusunun en azindan dengeli dagilmasini, kirsal alanlarda
ise sosyal gelismelerin meydana gelmesinde etkili olabilir.

3. Ulagim imkanlarin geligmesi, kisilerin egitim imkanlarini arttiracak, saglik
imkanlarin1 kullanmasin etkileyecek sonugta daha ¢ok egitimli ve saglikli bir toplum

yetismesine etki de yapabilecektir.

1.4. ULASTIRMA SEKTORUNUN OZELLIKLERI

Ulastirma sektoriiniin homojen bir yapisi yoktur. Ulastirma diger sektorlerin
ozelliklerini tasidig1 gibi kendine 6zgli 6zellikleri de vardir. Bu yiizden ulastirma
sektoriinde olusturulacak politikalar diger sektorlere de etki yapacagi icin daha ¢ok
onem tasimaktadir. Ulagtirma sektoriiniin = Ozellikleri asagidaki  sekilde
belirtilmektedir.

1. Ulastirma hizmet niteligindedir. Hizmetlerin iiretimi ile satis1 ayni anda
oldugu i¢in ileriye doniik depolanma imkani yoktur. Diger sektorlerin ihtiyaglarini
karsilayacak kadar diretilmesi gerekmektedir. Bu yiizden ulagtirmanin yeterli
olmamasi yapilacak iste eksiklik meydana getirecek, fazla iiretilmesinde de kaynak
israfina neden olacaktir. Ornegin cabuk bozulan iiriinlerin, iiretime yetisecek mallarin
veya satig1 yapilan iirlinlerin, zamaninda yerine getirilmemesi, o sektorleri olumsuz
etkileyecektir.

2. Ulastirma sektoriiniin boliinmezlik nedeninden dolay1 yiiksek maliyetli
olmasidir. Toplam maliyet icindeki sabit maliyetlerin yliksek olmasi, ulastirma
yatirimlarinda sermayeyi on plana c¢ikmaktadir. Bu ylizden firmalar mevcut

kapasitelerini miimkiin oldugu kadariyla fazla kullanmak zorundadirlar.

7 TUTENGIL, Cavit Orhan. ictimai ve Iktisadi Bakimindan Tiirkiye’nin Karayollar, istanbul
Matbaast, Istanbul, 1961, ss.137-158.



3. Ulastirma sektoriiniin olumlu ve olumsuz dissal etkileri vardir. Olumlu
dissal etkileri ekonomiyi ve diger sektorlere yaptig etki, olumsuz etkiler ise ¢evreye
verdigi etkiyi gosterebiliriz.

4. Ulagtirma sektoriiniin diger bir 6zelligi, lilkenin ekonomik, sosyolojik ve
politik yapisina yon verme etkisidir. Ulagim imkanlarinin iyilestirildigi bolgeler daha
cabuk kalkinacak, yatirimlar tesvik edecek, kisilerin refahi artarak sosyal gelisme
saglayacak ve toplumsal yap1 degisecektir.

5. Hatali uygulanan veya hatali karar verilen ulastirma yatirimlarinin geriye
kazanilamamasi, ulastirmanin olumsuz 6zelligi gostermektedir.

6. Alternatif kullanom imkanin olmamasindan dolayi, ulastirma
politikalarinda sadece kar veya zarar Kkriterleri etkili olmamalidir. Ulastirma
hizmetlerinde yaralanacaklarin, sosyal ve politik kazanglar1 goz Oniine alinarak

degerlendirilmesi gerekmektedir.

1.5. DUNYA’DA ULASTIRMA SEKTORU

Diinya’da kiiresel ekonomik ve sosyal taleplerin artmasi, teknolojik
gelismelerin yasanmasi ulastirma sektoriine olumlu yansimis ve diinyada ulastirma
sektoriinde gelisme yasanmistir. Gelisen ulastirma sektorii tlirleri arasinda uyum
saglayan iilkelerin ulagim sektorii daha ¢ok gelisme gostermistir.

Ulastirma sektorlinlin  Diinya’da ve AB’de ki bazi bilgileri asagida

aciklanmistir.

1.5.1. Diinya’da ve AB’de Karayolu Ulastirmasi

Diinya ulastirma sektorii, biitiinlesen kiiresel ekonominin artan talepleri
karsisinda gelisme gosteren uluslararasi ticaretin onemli yap1 taglarindan biridir.
Bolgesel kalkinma stratejilerinin  uygulanmasi, teknolojik gelismeler, alt yapi
olanaklarinin iyilestirilmesi, ticaretin serbestlestirilmesi ve diizenleyici otoritelerin
belirledigi kurallar, ticari hizmet anlayisinda kalitenin ve miisteri memnuniyetinin
onem kazanmasi ulastirma sektoriinde hizli gelismelere yol agmustir. Uretim

sistemlerinde mal ve hizmet ticaretinin gelismesine olanak veren yenilikler, ulagtirma



maliyetlerindeki azalmalar ve iilkesel ve bolgesel biitiinlesmeler diinya ticaretinin
gelisimini hizlandirmustir.®

Diinya ticareti, 1984 yillinda baslayan canlanma ile pazar ekonomisi ve
serbest ticaretin yayginlik kazanmasi, ¢ok uzak iilkeler arasinda ticari iliskiler,
giimriik tarifelerindeki diisiisler, devlet tesvikleri, ithalat ve ihracatin gelismesi
sonucunda, ulastirma koridorlarin1 ortaya ¢ikarmis ve hizli ulastirma Onem
kazanmistir. Teknolojik gelismeler ulastirma tiirlerinde hiz, kalite ve verimlilik
artisgin1 beraberinde getirmis, bu teknolojik gelismeleri uygulayan iilkeler rekabet
tstiinliigii saglamgtir.

Diinya ulastirma gostergelerine baktigimizda 2002 yilinda karayolu uzunlugu
32.345.165 km.dir. Bu yollarin 19.403.061 km.si asfaltlanmig, 12.942.104 km.si
asfaltlanmamigtir. Diinya Bankasi 2004 verilerine gore ulastirma alaninda verilen
kredilerde otoyollar ve kirsal yollarin payr %66, demiryollarinin payr %9,
havayollarinin pay1 %5, limanlar ve suyollarinin payr %3, diger ulasim tiirlerinin
pay1 ise %7°dir. Diinyada da karayolu ulastirmasi 6n plandadir.” Diinya yol
istatistikleri incelendiginde diger tasima sistemleri ¢ok gelismis olan iilkeler dahil
bir¢ok yerde ylik ve yolcu tagimaciliginda karayoluna olan talebin siirekli artan bir
egilim gosterdigi izlenmektedir. Karayolu tasimaciligi, iiretim yerinden tiiketim
mahalline aktarmasiz ve hizli tasima yapilmasina uygun olmasi nedeniyle, diger
tasima tiirlerine gore daha fazla tercih edilmektedir. Ekonomik kalkinmanin ve
refahin gelismesinde biiyiilk 6nemi olan karayolu tasimaciligi, kendi biinyesi i¢inde
baslh basina ekonomik bir faaliyet oldugu gibi, diger biitiin sektorlere de ¢ok yakin
iligkisi olan ve bu sektorleri olumlu veya olumsuz yonde etkileyen bir hizmet tiirii
konumundadir.

AB ulastirma politikasinda ilk genel esaslar 1957 yilinda Roma Anlasmasi ile
dis ticaret, tarim ve ulastirma alanlarinda ortak politika olusturulmasi igin
anlagilmistir. 1992 yilinda AB iiye iilkelerin ekonomik ve parasal birligi Maastricht
Anlagmasi ile gerceklesmis, AB ulastirma agmin gelistirilmesi yiiniinde kararlar

almmugtir. Avrupa Ulastirma AZi(TEN) kavraminin ortaya konulmasi, ortak

¥ CANDEMIR, Yiicel, Kiiresellesme, Teknolojik Gelisme ve Ulastirmada Yenilikler: Diinya ve
Tiirkiye”,6.Ulastirma Kongresi, 23-24-25 May1s 2005, Istanbul, 2005, Maya Basin Yayin.

® TUSIAD, Kurumsal Yapisi, Yasal Cergevesi ve Gostergeleriyle Ulastirma Sektorii, Mikado
Matbaasi, Istanbul, 2007,ss,38-51.



ulagtirma baglaminda politik, kurumsal ve finansal temellerin giiclendirilmesi bu
asamada ger¢eklesmistir. Avrupa Komisyonu’nca 1985, 1992, 1995 ve 2001
yillarinda hazirlanan Beyaz Kitaplar ile ortak tasimacilik hedefleri belirlenmistir'®.
AB ulastirma sistemlerinin amaglar1 insanlarin ihtiya¢ ve beklentilerini karsilamak,
emniyeti saglamak, ¢evreye verilen zararlar1 6nlemek, trafik yogunlugunu 6nlemek,
coklu tagimaciligi gelistirmek ve tasimaciliktaki dengesizligi bertaraf etmektir.

Tablo 1’de AB iiye iilkelerin kisi basina otomobil sayisi, karayolu uzunlugu
ve kazalarda hayatin1 kaybedenlerin sayis1 verilmistir. AB {iyesi tilkelerin ortalama
2005 yilinda karayolu uzunlugu, 61.565 km.si otoyol, 312.440 km.si anayol,
1.382.272 km tali yol ve 2.469.094 km diger yollardan olugsmaktadir. Karayolunda
Olen insanlarin sayisi ise 45.296’dir. AB {iye iilkelerin bin kisiye diisen otomobil
ortalamasi sayist 459’°dur. Her yil 27 {iyeli AB tilkesinde 15 milyon civarinda yeni
otomobil trafige c¢ikmaktadir. 2005 yilinda 221,5 milyon kayith otomobil
bulunmaktadir. Avrupa genelinde nerdeyse her iki kisiden birinin otomobili
oldugunu sdyleyebiliriz. Ulkemizde ise bin kisiye 80 otomobil diigmektedir.

2005 yilinda AB iiye iilkelerde 7,5 milyon kisi ulastirma sektoriinde isttihdam
edilmektedir. Bu toplamin %61°1 karayolunda bulunmaktadir. 2003 yilinda yurtigi
yiik tasimaciliginda karayolunun pay1 %44,3, yolcu tasimaciliginda karayolunun pay1

ise % 84,9 dir.""

' TUSIAD, a.g.e, s,53.
"' TUSIAD, a.g.e, ss, 62-67.
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Tablo 1: AB Uye Ulkelerin Karayolu Uzunlugu, Kisi Bas1 Otomobil Sayis1 ve

Kazada Olenler (2005).
Bin Otoyol Anayol Tali yol Diger yol | Karayolu
kisiye uzunlugu | uzunlugu | uzunlugu | uzunlugu | kazasinda
diisen (km) (km) (km) (km) olenlerin
otomobil sayist
say1s1
AB27 459 61.565 | 312.440 | 1.382.272 | 2.469.094 45.296
Avusturya 503 1.677 10.566 23.685 71.059 768
Belgika 468 1.747 12.585 1.349 136.559 1.089
Bulgaristan 329 331 2.969 4.012 11.976 957
Giliney 463 276 2416 1.864 3.289 102
Kibris
Cek 386 564 6.154 48.792 72.300 1.286
Cumbhuriyeti
Almanya 559 12.363 40.983 178.134 5.361
Danimarka 362 1.032 641 9.690 60.894 331
Estonya 367 99 3.933 12.438 40.546 169
Yunanistan 387 880 10.189 30.864 75.600 1.658
Ispanya 463 11.432 13.983 140.231 4.442
Finlandiya 462 693 12.580 13.480 51.436 379
Fransa 499 10.804 25.182 | 359.957 | 610.000 5.318
Macaristan 287 636 6.556 23.490 158.760 1.278
Irlanda 400 247 5.168 11.645 79.447 399
Italya 590 0.542 21.524 147.364 5.818
Litvanya 428 417 1.333 19.578 58.169 760
Liiksemburg 655 147 837 1.891 46
Letonya 324 0 6.949 13.233 49.647 442
Malta 525 0 184 0 2.043 17
Hollanda 434 2.342 2.836 7.743 121.297 750
Polonya 323 552 18.254 28.406 | 206.569 5.444
Portekiz 397 2.341 8.161 4.500 63.880 1.247
Romanya 156 228 15.705 63.970 2.641
Isveg 459 1.684 15.353 82.958 | 325.388 440
Slovenya 479 569 972 4.853 32.091 258
Slovakya 242 328 17.500 25917 560
Birlesik 469 3.634 48.928 122.228 | 238.144 3.336
Krallik
Tiirkiye 80 1.775 31.371 30.568 | 285.632 4.505

Kaynak: CALIK,Selim,Avrupa Birligi Ulastirma Politikas1 ve Tirkiye’nin Uyumu, (Yayimlanmamis
Yiiksek Lisans Tezi), Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, [zmir,2008, ss,8-9-19.
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1.5.2. Diinya’da ve AB’de Demiryolu Ulastirmasi

Diinyada ve Avrupa’da Ikinci Diinya Savasi’ndan baslayarak otomotiv
sanayinin gelismesi ile demiryollunun ulastirmadaki tekel donemi sona ermistir.
Ayrica karayolunun esneklik ve kapidan kapiya tasima yetenegi, otomobilin insan
yasaminin bir parcast olmasi demiryollarina olan ragbetin azalmasina neden
olmustur.'” Demiryollarmm ulastirma payimdaki azalmalar baslamis, karayolu
tagimaciliginin pay artmistir. Demiryolunun alt yapisi olan ray désemeleri ilk etapta
yiiksek maliyet gerektirdigi i¢in demiryollar1 ikinci planda kalmistir.

Yiiksek hizli tren teknolojisinin gelismesi ile demiryolu tagimaciliginda yeni
bir ddnem baslatmstir. {1k olarak 1964 yilinda Japonya’da Tokyo — Osaka arasinda
saatte 210 km hizla giden yiiksek hizli tren kullanilmaya baslanmustir. Ikinci olarak
Fransa’da hizli tren uygulamasi baslamis, 1980’li yillarda ise tiim Avrupa’ya
yayilmustir. Yiiksek hizli trenlerin hizmet verdigi iilkelerde 200 — 600 kilometre
arasindaki mesafelerde demiryolu ile wulagim yapilmasi, havayoluna tercih
edilmektedir'.

Avrupa’da demiryollar1 yiik tasimaciligir 1970 yilinda %30 paya sahipken,
2004 yilinda bu oran %16,4 kadar diismiistlir. Yolcu tasimaciliginda ise %10,2’lik
pay 2003 yilinda %35.,8°e diismiistir'*. Avrupa’da genel olarak demiryolu hat
uzunluklarinda da diisiis goriilmiistiir. 1970 yilinda 232.550 km olan demiryolu hat
uzunlugu 2005 yilinda 215.439 km olarak goriilmektedir'®. Avrupa’da tek demiryolu
agmin olusturulmas: i¢in teknik degisim ve yapisal degisim politikalar
yiriitiilmektedir. Teknik degisim siiresi i¢inde, lilkeler arasinda performans, giivenlik
giivenirlik, konfor ve c¢evresel standartlarda birlik saglayarak kiiresel boyutta
kesintisiz hizmet verebilmek amaciyla teknik alt yapinin birbirine uyumlulugunu

saglamaya ¢alismaktadir.

2 T.C. Ulastirma Bakanligi — Istanbul Teknik Universitesi, Ulastirma Ana Plan Stratejisi Mevcut
Durum Analizi, Ulastirma ve Ulastirma Araglart UYG-AR Merkezi, 2005,b6lim 5-2-1.
3 CALIK Selim, Avrupa Birligi Ulastirma Politikasi ve Tiirkiye’nin Uyumu. Yayimlanmamis yiiksek
Lisans Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, [zmir,2008, s,33.
" CALIK, a.g.e, s,28.
¥ CALIK, a.g.e, s,30.
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Avrupa komisyonu, 14 Trans European Network (TEN) projesi belirlemis,
belirlenen bu projenin dokuz tanesi demiryollar ile ilgili olup Avrupa Demiryolu

sebekesinin omurgasini olusturmaktadir'®.

1.5.3. Diinya’da ve AB’de Denizyolu Ulastirmasi

Diinya deniz ticaret filosunun durumu Tablo 2’de verilmistir. 2000 yil1 ile
2005 yil1 arasinda diinya deniz ticaret filosu yaklasik %16 biliylime saglayarak 855
milyon dwt ulasmistir. Toplam filonun %37,6’s1 tankerler, %38’1 dokme yiik
gemileri, %1,4’1i kombine tagima gemileri ve %23,4 ise diger gemilerden meydana
gelmektedir.

Tablo 2: Diinya Gemi Filosu (Milyon dwt)

Yillar | Tankerler Dokme Yiik Kombine Digerleri | Toplam
Gemileri Tagtyicilar
2000 289,5 2674 15,2 185,9 736,2
2001 2964 276,3 14,6 191,3 754,3
2002 290,0 277,1 14,1 2054 765.,9
2003 2942 284,1 12,8 2143 783,0
2004 305,2 306,8 12,2 189,6 810,3
2005 322,1 325,5 11,7 200,5 855,0

Kaynak: T.C. Basbakanlik DPT 9.Kalkinma Plan1 Deniz Ulasini Ozel Thtisas Komisyon Raporu, s,5.

Diinya deniz tasimaciligi Tablo 3’de verilmistir. 2000 yili ile 2007 yilh
arasinda diinya deniz tasimaciligit % 35 biiylime saglayarak 7.572 milyon tona
ulagmistir. Diinya deniz tasimaciliginin %25’1 ham petrol, % 7’si petrol {irlinleri,
%10,5 demir cevheri, % 10,5 komiir, % 41’1 kargo, % 6’s1 tahil-fosfat-boksit-
aliminyum’dan olugsmaktadir.

AB, iki okyanus ve 4 deniz ile ¢evrili olup, 68.000 km kiy1 sinir1 ile yaklasik
niifusunun % 40 kiy1 bolgelerinde yasmaktadir. AB dis ticaretinin % 90’1, i¢
ticaretinin de % 40’1 deniz yoluyla tasmmaktadir'’. Deniz yolu endiistrisinde ise 3

milyon kisi ¢aligmaktadir.

' CALIK, a.g.e, s, 34.
" CALIK, a.g.e, s, 43.
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Tablo 3: Diinya Deniz Tasimaciligi (Milyon Ton)

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Ham petrol 1.608 | 1.592 | 1.588 | 1.673 | 1.754 | 1.784 | 1.851 | 1.888
Petrol Uriinleri 419 425 414 440 461 495 517 535
Demir Cevheri 454 | 452 | 484 | 524 | 589 | 652 | 734 | 799
Komiir 523 565 570 | 619 | 664 | 710| 754 | 798
Tahil 230 | 234 | 245| 240 236 310| 325 332
Boksit ve Aliiminyum 53 51 54 63 68 73 78 80
Fosfat 28 29 30 29 31 30 30 31
Kargo (tahmin) 2.280 | 2.305 | 2.435 | 2.545 | 2.690 | 2.666 | 2.906 | 3.109
Toplam 5.595 | 5.653 | 5.820 | 6.133 | 6.493 | 6.720 | 7.195 | 7.572

Kaynak: DTO, 2007 Deniz Sektorii Raporu, s, 14.

1.5.4. Diinya’da ve AB’de Havayolu Ulastirmasi

Hava tasimaciligi, kisa siirede cok hizli teknolojik ve yapisal degisiklikler
gosteren bir sektordiir. Bir yandan genis kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, diisiik
giiriilti ve emisyon seviyelerine sahip wucaklarin gelistirilmesinin; havayolu
sirketlerinin faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsami iizerinde biiyiik 6l¢iide
etkili olurken diger yandan serbestlestirme, Ozellestirme, sektoriin daha ticari bir
yapiya doniistiiriilmesi ve isbirliklerin olusmasi sektdriin yapisini degistirmis ve
sektorii tiiketicilerin hakim oldugu bir pazara déniistirmiistir.'® Kiiresel ekonomik
iligkiler, serbest ticaret anlagmalari, seyahat ve turizmin gelismesi havacilik
sektoriinii olumlu etkilemistir.

Amerika Birlesik Devletleri’nde havaciligin etkin ve verimli gelismesinin
temel nedeni, hiikiimetin 1978 yilinda ¢ikardigi serbestlestirme hareketidir. Bu
serbestlestirme hareketi Avrupa’yi da etkilemistir’’. Avrupa’da 1997 yilinda
yuriirliige giren “lciincii Serbestlestirme Hareketi” rotalarda, bilet fiyatlarinda, ugus
frekanslar1 ve ugus programlarindaki kisitlamalari ortadan kaldirmistir. Bunun
sonucu olarak da diisiik maliyetli havayolu sirketleri ortaya ¢ikarak, AB icinde

istedikleri yere istedikleri fiyattan ugabilmeleri, rekabeti ve havaciligi gelistirmistir™.

'8 DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani — Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu Hava Yolu
Ulastirmast Alt Komisyon Raporu, Ankara, 2001,s, 2.

¥ TUSIAD, a.g.e, s, 169.

2 T.C. Ulastirma Bakanlig: — Istanbul Teknik Universitesi, Ulastirma Ana Plam Stratejisi Mevcut
Durum, Ulagtirma ve Ulasim Araglart Uyg-Ar Merkezi, 2005, boliim 4-4,s,2.

14




Diinyadaki havalimanlarinin biiylik ¢ogunlugu kamuya ait ve havalimani
yatirimlar1 devlet biitgesinden karsilanmaktadir. Cok pahali olan havalimani
yatirimlarinin  hiikiimetler tarafindan karsilanmasi zorlagmaktadir. Bu yiizden
havalimanlarmin o6zellestirilmesi giindeme gelmistir. Glinlimiizde 06zellestirme
havaalan1 yonetiminin 6zel sirketlere devredilmesi, kiralanmasi, satilmasi veya yap-

islet-devret modelleri uygulanmaktadir.

1.5.5. Diinya’da ve AB’de Boru Hatti Ulastirmasi

Gelismenin vazge¢ilmez unsurlarindan biri oldugu her gegen giin daha giiclii
delillerle kanitlayan enerji ve enerjinin verimli kullanimi hizli bir kiiresellesme
siirecinde bulunan diinyamizda, arz iilkelerde talep merkezlerinin ¢esitli tagima
yollara ve en Onemlisi boru hatlartyla birbirine baglanmasi zorunlu kilinmustir.
Ciinkii gerek kara, gerekse deniz tagimaciligina gore ilk yatirim maliyeti daha yiiksek
olan boru hatt1 tasimaciligi, diger tasima sekillerinden daha siiratli, daha ekonomik
ve daha emniyetli olup, yapilan yatirimlar kisa siirede geri donmesi gibi tistiinliikleri
bulunmaktadir.”' Ayrica kesintisiz bir tasimaya imkéan vermektedir.

Boru hatlari maden cevheri ve komiir gibi yiiklerin hidrolik ortamda
tasinmas1 veya esas kullanim alani olan petrol ve dogalgaz tasimaciliginda
kullanilmaktadir. Boru hatt1 tasimacilig1 petrol ve dogalgaz rezervlerinin bulundugu
ve Uretildigi merkezlerden baglayarak tiiketim pazarlarina dogru yapilmaktadir.
Zengin ham petrol ve dogal gaz rezervlerine sahip Orta Dogu, Rusya ve Kuzey
Afrika bolgesinden boru hatlar1 ile Akdeniz ve Avrupa pazarlarina ulastirilmaktadir.
Amerika kitasinda da petrol ve dogal gaz boru hatlar ile iilke i¢inde ve Kanada
arasinda ulastirma saglanmaktadir.

Diinyanin en uzun ham petrol boru hattt Kanada’da bulunan, 3.220 km
uzunlugunda olan, Manitabo’dan Ontorio’ya ulastiran hattir. Diinyanin en uzun gaz

ulastirma hatt1 ise Alaska’dan Kanada’ya uzanan 7.700 km uzunlugundaki hattir*,

2l DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani — Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu Boru Hatti
Ulastirmasi Alt Komisyon Raporu, Ankara,2001, s, 2.

22 DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani — Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu Boru Hatti
Ulastirmast Alt Komisyon Raporu, a.g.e, ss, 3-5.
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Bu boliimiin sonucu olarak sunlar1 sdyleyebiliriz;

Ulastirma eski tarihlerden itibaren insanlarin ve mallarin ulasmasini saglayan
bir hizmet sektoriidiir. Insanlarin hemen hemen biitiin yasantisinda ulastirmadan
bahsetmek miimkiindiir. Ulastirma insanlarin ekonomik yasantisini etkiledigi gibi
sosyal yasamlarini da etkilemistir. Bu yiizden ulagim modern yasamimizda insanlarin
vazgecilmez unsurlarindan bir tanesi olmustur. Giintimiizdeki kullandigimiz {iriinler
diinyanin belki de 6biir ucundan gelmektedir. Hemen her donemde istenilen iiriine
ulasma imkan1 vardir. insanlarin sosyallesmesi, birbirleri ile kaynasmasi ulastirma
sayesinde biraz daha artmistir.

Diinyada meydana gelen gelismeler hemen hemen biitiin iilkeleri etkilemistir.
Bu etkileme ulastirma sektoriinde de etkili olmustur. Mesela lokomotifin icat
edilmesiyle, diinyada demiryoluna olan agirligin hissedilmesi, motorlu aracin
bulunmasiyla, karayoluna olan talebin artmasi gibi diinyada meydana gelen
gelismelerden tlkeler birbirlerini etkilemislerdir. Ancak ulastirma tiirleri arasinda
uyum saglayan, bir baska deyisle, ulastirma tiirleri arasinda bir {istlinliik degil de,
birbirini tamamlayacak sekilde politika yiiriiten iilkelerin ulastirma sektorleri daha
cok geligmistir. Bunun sonucu olarak da iilke kaynaklarini israf etmediklerinden
dolayi, iilkelerinin ekonomik gelismelerini de saglamislardir. Gelismis iilkelerin
ulastirma sektorlerine baktigimizda, ulastirma tiirleri arasinda ki oranlarda belli bir

denge goriilmektedir.
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IKiNCi BOLUM

TURKIYE’DE ULASTIRMA SEKTORU

Tiirkiye’de ulastirma sektoriiniin mevcut durumunu belirlemek igin,
ulagtirma sektoriinlin tarihsel donem iginde bir degerlendirmesi ve ulastirma

tiirlerinin hukuki boyutu, alt yapisi, gostergeleri ve sorunlar1 incelenecektir.

2.1. TURKIYE’DE ULASTIRMA SEKTORUNE GENEL BiR BAKIS

Tiirkiye’de ulastirma sektoriine genel bir bakista, Osmanli Imparatorlugu
doneminden, planli donemler dahil ulastirma sektoriinde nasil bir gelisme yasanmus,
genel hatlar ile birlikte incelenmistir. Bu donemler arasinda ulastirma sektoriiniin

genel bir yapis1 hakkinda bilgi verilecektir.

2.1.1. Osmanlh Donemi

Selguklular, ulastirma alaninda Antalya, Alanya ve Sinop limanlarini
kullanmaya baglamig, 1150 yillarinda kendi savas gemilerini insa etmek igin
tersaneler kurmuslardir. Bu beyliklerden biri de Sogiit bolgesine yerlesmis olan
Osmanli Beyligi, zamanla Marmara kiyilarinda bulunan Karamiirsel’de tersane
kurulmustur. Daha sonraki siirecle Osmanli Beyligi’nin devlet haline gelmesiyle
kurulan Gelibolu tersanesinde bir¢ok gemi insa edilmistir. Istanbul’un fethinde de
gemiler, dahice bir fikirle karadan yiiriitiilerek Istanbul’un fethi saglanmis ve sonraki
stirecte 1455 yilinda Halig’te tersane kurulmustur. Bu tersane 16.yilizyilda diinyanin
en biiyiik tersanesi olarak tarihte yerini almistir. 1874 yilinda ilk gelik tekne gemi
insa edilmistir. Osmanli Imparatorlugu donemine ait 86 adet tersane oldugu
bilinmekte olup, ¢cokiis donemimin baglamasi ile tersanecilik ¢ok azalmis, igsgalden
sonra ise isgalciler tarafindan tersaneler tahrip edilerek kullanilmayacak duruma
getirilmigtir.

Osmanlr’lar da deniz ulastirmast ve karayolu wulastirmasi paralel
yiiriitiilmiistiir. Imparatorlugun yiikselis dénemlerinde ihtiyaclara cevap verebilecek
yol aglar1 gelistirilmis ve bunlar uzun siire ayakta tutulmustur. Imparatorlukta genel

agirlik askeri amaclar dogrultusunda yollarin agilmasi, bayindirlik hizmetleri,
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kervansaraylar ve kopriiler yapilmasi seklinde olmustur. Imparatorlugun ¢okiis
donemlerinde ise yollar ihmal edilmis, teknolojik gelismelerden yararlanilmamis ve
yol aglar1 zamanla kaybolmustur. Tanzimat Doéneminde {iilkenin kaynaklarinin
kullanilmast i¢in tarimda elverisli bolgeler ile denizle baglantisinin saglanmasi igin
ulastirma araglar1 kullamilnugtir. ikinci Mesrutiyetten sonra 7.600 km.lik yolaginin
yapilmasi kararlastirilmis ancak savaslardan ve i¢ isyanlardan dolay1 gerceklestirme
imkan1 olamamustir.

Ayni donemde Osmanli topraklarinda 1856 -1922 yillar1 arasinda toplam
demiryolu uzunlugu 8.619 km’dir. Bu hatlarin yaptirilmast Osmanli yOnetimi
tarafindan gerceklestirilmis, Osmanli’da teknolojik imkanlar olmadig1 igin
demiryollarinin tiimii genis imtiyazlar kopartilarak yabanci sirketler tarafindan insa
edilmis ve isletilmisti. Cumhuriyet oncesi c¢esitli yabanci sirketler tarafindan insa
edilen demiryolu hattinin 4.000 km.lik bolimii, Cumhuriyetin ilani ile belirlenen
Milli Sinirlar i¢inde kalmistir. Osmanli Imparatorlugu’ndan gen¢ Cumbhuriyete,
yabanci sirketlere ait 2.282 km.lik normal genislikte hat ve 70 km uzunlugunda dar
hat ile devlet yonetiminde olan 1.378 km.lik normal genislikte hat kalmugstir.”>

Osmanli’da ilk havacilik tecriibesi 1600 yillarinda Hazerfen Ahmet
Celebi’nin yaptig1 kanatlarla Galata’dan Uskiidar’a ugarak 6 km kat etmesi ve 5
dakika havada kalmasi ile baglamaktadir.1785 yilinda ise ilk balonla ucus
gerceklesmistir. Havacilik konusunda gercek manada gelisme 1911 yilinda askeri
alanda baglamistir. 1 Haziran 1911 yilinda Tirk Hava Kuvvetleri kurulmustur.
Birinci diinya savasinda Hava Kuvvetleri kullanilmistir. Tiirkiye’de ilk sivil
havacilik 1912 yilinda faaliyetleri baglamistir.

Diger taraftan, Avrupalilar sanayi devriminden sonra bas gosteren hammadde
ihtiyaglarini karsilamak icin topraklart verimli olan ve hammadde imkanlar1 genis
olan topraklara ulagmak istiyorlardi. Osmanl topraklari hem hammadde yoniinden
zengin hem de jeopolitik yapisindan dolay1 diger iilkeler i¢in cazibe merkezi haline
gelmis ve bu amagcla ¢esitli ulasim yatirnmlarina girmiglerdir. Ayn1 donemde Ruslar

ise dogu bolgelerinde stratejik amaglari i¢in yollar insa etmislerdir.

» TCDD, http://www.tcdd.gov.tr/genel/tarihce.htm(11.05.2009).
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2.1.2. 1923 — 1948 Donemi

1923 yilinda yeni Tiirkiye Cumhuriyeti kuruldugunda; 4.138 km demiryolu
ag1, 13.835 km uzunlugunda kaplama sose yol, 4.450 km toprak yol ve bu yollar
tizerinde 94 koprii miras kalmistir. Savasin etkisi ile demir raylarinin ¢ogu
dinamitlenmis, yolcu ve yiikk vagonlar1 ise harap denilecek sekle getirilmistir. Bu
demiryollarin bir kism1 yabanci sirketlerin elinde bir kismi da devletin elindeydi.

Cumbhuriyet doneminde, ulasim sorununa ¢6ziim i¢in demiryollar1 yapimi ile
el atildi. Ciinkii demiryolu 19. ylizyilin en etkin ve en giivenli ulasim sistemi idi.
Demiryolu iilkenin ekonomik kalkinmasi i¢in ¢ok zorunlu olduguna inaniliyordu. Bu
nedenle Atatiirk’iin emri ile “Ulkeyi Demiryolla Ormek” programi viicuda
getirilmistir.**

Ulusal Demiryolu politikamizin baslangici 24 Mayis 1924 tarihidir. Bu tarihte
aralarinda  Anadolu-Bagdat, Haydarpasa-Ankara, Eskisehir-Konya, Arifiye-
Adapazar hatlar1 ile Haydarpasa liman ve rihtimi, sézlesme hiikiimlerine uygun
olarak satm alindi.”> Demiryollar1 milli ¢ikarlar dogrultusunda yapilandiriimis, ayni
zamanda tabii kaynaklara ulasilarak ekonomik kalkinmanin saglanmasinda oncii rol
oynamistir.

Tablo 4: Cumhuriyet Doneminde onar yillik dénemler itibariyle demiryolu

hat yapimi

Donemler Demiryolu hat yapim (km)
1920 — 1930 633

1930 — 1940 2.484

1940 — 1950 374

1950 — 1960 288

1960 — 1970 423

1970 — 1980 183

Kaynak: Ulagtirma Bakanligi- Ulastirma Sektoriiniin Koordinasyonu, Sonu¢ Raporu Cilt 1, Ankara
1977, s.22a.

Yukaridaki Tablo 4’de goriildiigii gibi Cumhuriyetin ilk yillarinda sadece 633
km yeni demiryolu yapilmistir. 1929 yilinda Diinya’da ekonomik buhran olmasina

#* ERGUN, a.g.e, s,70.
» T.C. Ulastirma Bakanligi — Ulastirmada 50.Y1l, Ankara 1973,s,42.
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ragmen 1930 — 1940 yillar1 arasinda 2.484 km yeni demiryolu hatt1 désenmistir.
Diger yillarda ise demiryolu hat yapimi daha diistik kalmistir. Demiryolu hat yapimin
disinda lokomotif ve vagon bakim ve onarimi i¢in atdlyeler kurulmaya baslanmistir.
Almanlar tarafindan 1894 yilinda Eskisehir’de kurulan Lokomotif ve Vagon Tamir
Atolyesi, 1924 yilinda demiryollar1 idaresine devir edilmistir. 1929 yilinda ise
makas, kopri, giivenlik tesisat1 ile ilgili yapim ve onarimini iistlenecek atdlyeler
kurulmugtur. 1958 yillarinda sonra ise lokomotif, yiikk ve yolcu vagonlari, yedek
parcalar imal edilmeye baslanmistir.
Cumbhuriyet doneminde demiryolu politikasinin amagclar1 asagida basliklar
halinde toplanmustir.
e Ulkenin dogal kaynaklarina ulasmak
e Tiiketim ve flretim merkezlerini birbirine baglamak, limanlarla ara
bolgeler arasi iligkileri demiryolu ile saglamak
e Ekonomik kalkinmay1 iilke diizeyine yaymak, Ozellikle az gelismis
bolgelere ulagsmak
e Ekonomik kalkinmanin yaninda sosyal kalkinmay1 da saglamak
e Milli giivenligin gerektirdigi sekilde bir demir yolu sebekesine sahip
olmak.”®
Dogal kaynaklara ulagilmasi amaciyla, demiryolu hatti ile Ergani’ye bakir,
Eregli’ye komiir, Adana’ya pamuk ve Cetinkaya’ya da demir i¢in ulagilmustir.
Ekonomik kalkinmay1 iilke geneline yaymak i¢in demiryolu yapimi Bati
Anadolu’dan Dogu Anadolu’ya kaydirilmistir. Bu amag¢ dogrultusunda Kayseri,
Sivas, Nigde, Malatya, Elazig, Diyarbakir ve Erzurum’a 12 yilda demiryolu
baglantis1 saglanmistir. Liman ara bolge iligkisi icin Samsun ve Zonguldak hatlari ile
I¢ ve Dogu Anadolu’nun deniz baglantilar1 gergeklestirilmistir. Demiryolunun hangi
glizergahlardan gegecegi askeri amaglar dogrultusundaki o6rnegi ise Ankara’yi
Zonguldak’a baglarken Cankaya’dan geg¢mesi ve Ankara — Sivas demiryolunun
Kayseri ve Sivas’tan gegmesidir.
Karayollar1 tagimacilifinin gelismesi bu donemde fazla etkili olmamuistir.
Miidafa-i Milliyle Vekaleti’nin 1923 yilinda yaptig1 arastirma sonucuna gore

Anadolu’da 300 bin kadar araba ve 350 bin kagn1i mevcuttu. Tasima ve nakliye

* ERGUN, a.g.e.s,72.
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islerinin biiyilk kismi hayvanlarla yapildigi i¢in karayollarinin bakimina da fazla
Oonem verilmemistir. Genel olarak karayolu tasimaciligi ilkel sartlarda yapilmakta idi,
seyahatler ise ¢ok uzun siirityordu. Ornegin Ankara — Istanbul 79 saatte, Ankara —
Samsun 96 saatte, Ankara — Bursa 67 saatte, Erzurum — Trabzon 57 saatte,
Diyarbakir — iskenderun arasi ise 102 saatte ulasma imkéanlar1 mevcuttu®’,

1921 ve 1925 yilinda ¢ikartilan bir kanunla, 18 — 60 yaslar1 arasindaki erkek
niifus i¢in yol vergisi yiikiimliigli vardi. Bu kanun maddesine gore herkes (sakatlar,
fakirler, maluller, 6grenciler, askerligini yapmakta olanlar hari¢) yol vergisi verecek
veya yol insaatinda calisacakti. 1927 yilinda devlet il yollarii birlestiren kanun
cikartildi, 1929 yilinda Sose ve Kopriiler Kanunu ¢ikartildi. Bu kanunlarin hiikiimleri
dogrultusunda yol, koprii ve bayindirlik hizmetleri bir diizen altina alindi, 1929
diinya ekonomik kriz iilkemizde de kisitlamalara gidilmesini sagladi, ayrica
demiryollarina verilen agirlik nedeni karayollarinda fazla gelisme saglanamadi.
Ancak bu zor sartlar altina 1923 — 1933 yillar1 arasinda yaklasik 2.200 km
uzunlugunda yeni iist yapili yol (kirma tas) insa edilmistir.”®

Cumbhuriyetin  ilanindan sonra denizcilik sektoriinde fazla gelisme
saglanamamig, Hali¢’te bulunan Camialt1 ve Taskizak tersaneleri onarilmistir. 1926
yilinda Golciik tersanesini kurma g¢alismalar1 baglatilmistir. Bu donemde Kabotaj
Kanunu kabul edilerek, denizcilik sektoriinde yiik ve yolcu tasimaciligt Tiirk bayrakli
gemiler ve vatandaglar vasitasiyla gerceklestirilecegi getirilmistir. Bu kanun
kapsaminda Tiirk denizciliginin gelismesi saglanmistir.

Havacilik sektoriinde ki gelismeler bu donemde fazla olmamustir. 1925

yilinda “Tiirk Tayyare Cemiyeti” kurularak havacilik temelleri atilmistir.

2.1.3. 1948 — 1963 Donemi

1948 yilindan oOnce diinyada demiryolu nasil tek secenek olarak
diisiiniilmiigse, 1948 yilindan sonra da ulasim sistemleri i¢inde karayolu tek secenek
olarak diisliniilmiistiir. Boyle diisliniilmesindeki etkileri sdyle siralayabiliriz;

e Petrol iiretiminin hizla artmasi ve fiyatlarinda ki nispi diisiis

*7 DARKOT, Besim. Tiirkiye iktisadi Cografyas, istanbul 1958, s,165.
# T.C. Karayollar1 Genel Miidiirligii, Tiirkiye Karayollar: Istatistik Y1llig1, Ankara, 1976, s,109.
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e Motorlu tasit araglarinda patlama yasanmasi

e Karayolunun demiryoluna gore yiikleme bosaltma bakimindan daha esnek

olmasi

e Karayolu yapimi i¢in yeni teknolojilerin gelistirilmesi

e Ucaklarda kapasite, hiz ve glivenligin artmasi

e Yerel yerlesim yerlerini birbirine baglanma ihtiyacidir.

Karayollar1 yapimi, teknolojinin getirmis oldugu imkénlar dogrultusunda
makineli ¢alisma devri baglamistir. Karayolu sistemi bu dénemde demiryollarini
besleyecek sekilde tasarlanmigtir. Tirkiye de diinyadaki gelismelerden etkilenmis ve
karayoluna agirlik verilmistir. Tiirkiye karayollari,  makineli ¢alisma devri bu
donemde baslamistir.

Bu donemde Tiirkiye’de ki karayolu durumunu yok denecek kadar yetersizdi.
1948 yilinda, iilkemizde ki 1 km? diisen yol miktar1, Tablo 5’de agik olarak kendini

gostermektedir.

Tablo 5: Bazi iilkelerin 1948 yilinda 1km? ye diisen yol uzunlugu®

ULKELER 1 KM DUSEN YOL (M)
Afganistan 12m
Tiirkiye 17m
Yunanistan 170 m
Bulgaristan 340 m
Romanya 580 m

Kaynak: BERKSAN, Nazim, Yol Davamiz Nerede?, Ankara, 1950, s,13.

Tablo 5’den de anlasilacag gibi o yillarda karayolu agimiz oldugundan daha
kotii idi. Afganistan’in cografi sartlari, ilkemize gore daha daglik olmasina ragmen,
nerdeyse bize yakin miktarda km? diisen karayolu uzunlugu mevcuttu. Diger iilkeleri
cografik sartlar1 ve yiiz 6l¢iimiine gore degerlendirsek dahi, bizim 10-20-30 katimiz
kadar yol aglar1 vardi. Bu durum karayolumuzun ne kadar yetersiz oldugunun bir
gostergesidir.

1948 yilinda Bayindirlik Bakanlig: tarafindan, Tiirkiye’ nin ana ulasim damari
olarak 23.054 km.lik bir yol agi saptanmist. Bu anayollarin 9 yil iginde

tamamlanmasi ongoriiliiyordu. 1951 yilinda yapilan bazi 6nemli eklerle bu yollar

2 BERKSAN, Nazim, Yol Davamiz Nerede?, Akin Matbaasi, Ankara, 1950, s,13.
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24.306 km.ye c¢ikartilmistir. Diger taraftan yollarin yapr ile ilgili olarak Bayindirlik
Bakanligi1 ile ABD Yollar Idaresi arasinda bir isbirligi saglanmis, gerekli masraflar
icin de “ MARSHALL” planindan yardim temin edilmisti. MARSHALL planindan
temin edilen makinelerle 1949 yilinda 15.424 km, 1950 yilinda 18.365 km ve 1954
yilinda ise 20.307 km.lik yol siirekli bakim altina alinmugt.*

Dokuz yillik karayolu programinin uygulanmasinda biiylik gelismeler
saglanmgtir. Ozellikle 1951 yilinda Karayollar1 Genel Miidiirliigiiniin kurulmas ile
diizenli ve disiplinli uygulama baslatilmistir. Tiirkiye geneli 13 bolgeye ayrilmis, bu
bolgelerin diizenlenmesinde 6zellikle dogu bolgelerimizin yola kavusmasi 6n planda
tutulmustur.

1948 yilinda karayollar1 aginin hazirlanmasinda; yurt savunmasi, ekonomik
zorunluluk, sosyal gerekler, i¢ ve dig turizm gibi etmenler g6z Oniinde
bulundurulmustur. Devlet Yolunun se¢imde, ana yonlerin baglanmasi, niifus dlgegi,
ticari iirlin deger Olcegi ve ayrica turistik Onemi olan yerler gibi Ozellikler
degerlendirilmistir.

Bu donemde demiryolu tasimaciliginda da kisitli caligmalar yapilmistir.
Ancak bu calismalar teknik omriinii doldurmus hatlarin yenilenmesi, agir trenlerin
gecmesine elverigli olmayan kopriilerin  onarilmasi, trenlerin hiz yapmasin
engelleyen makaslar degistirilmesi, yeni yiik ve yolcu vagonlarinin ve lokomotifler
imal edilmesi veya satin alinmasi yoniinde olmustur. Sivas atdlyesinde giinde iki
vagon imal edecek sekle getirilmis, Eskisehir tamir atolyesi de genisletilmistir.
Ozellikle 1950 — 1954 yillar1 arasinda demiryolu tasimacihiginda smirl bir iyilesme
saglanmig ve bunun sonucu olarak taginan yolcu miktar1 1950 — 1953 aras1 53
milyondan 62 milyona (% 17) , ylik tasimacilinda ise 8,7 milyon tondan 11,3 milyon
tona (%30) cikmustr.”!

Denizcilik sektoriinde de 6nemli atilimlar yapilmistir. 1950 yillarinda bakim
onarmm faaliyetlerini siirdiirmek icin Hali¢ ve Istanbul bogazinda 6zel sektdr
tersaneleri kurulmus, 1960’1 yillarin sonlarinda ise kiiciik tonajli gemi insaatlarina
baslanmigtir. 1960 yillarin baslarinda Deniz Kuvvetleri Komutanligi’na baglh
limanlarda kiigiik tonajli gemiler ve harp gemi bakimlar1 yapilmistir. Trabzon,

Samsun, Giresun, Iskenderun ve Mersin limanlar1t yeniden yapilmis ve

3 TUTENGIL, a.g.e, ss.21-33.
31 Miinakalat Vekaleti — Miinakalat Calismalar1 1950 — 1954, Ankara, 1954, s,11.
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genisletilmistir. Sarayburnu, Tophane, Galata ve Haydarpasa rihtimlarina depolar
insa edilerek yiikleme bosaltma tesisleri yapilmistir. Modern gemiler alinarak da
ticaret filomuz gelistirilmistir.

Sivil havacilik asil gelismesi ikinci diinya savasindan sonra baglamigtir. Bu
donemde hem ucaklarin modernlestirilmesi hem de yeni havalimanlarinin yapimina

agirlik verilmistir. 1949 yilinda Hava Meydanlari biirosu kurulmustur.

2.1.4. 1963 ve Sonrasi (Planli Donem)

Tiirkiye planli doneme girmesi ile birlikte beser yillik kalkinma planlari
hazirlanmis, bu agiklanan planlar i¢inde ulagtirma sektoriine de yer verilmistir.
Ulastirma sektoriiniin gelismesi icin ¢esitli hedefler belirlenmistir.

Birinci Bes yillik Kalkinma Planinda Ulastirma Sektorii icin alinan kararlari
asagida maddeler halinde soyle zetleyebiliriz.*

e Mevcut tasima kapasitesinden tam olarak yararlanmak,

e Hizmetleri iyilestirmek maliyetleri diisiirmek,

e Alt sektdrler arasindaki rekabeti haksiz olmaktan ¢ikarmak,

e Ulke kosullarma uygun olarak ulastirma sistemleri arasinda isletme, alt yapi
ve tarifelerde dengeyi saglamak,

e Alt sektorler arasinda ahenkli bir vergi politikasi olusturmak,

e Tasima politikasini tek elden yiirlitmek,

e Uzak tasimalar1 demiryolu ve denizyolu ile yapmak,

e Tasima sistemleri arasinda koordinasyonu saglamak,

e Tiirk ticaret filosunu gelistirmek

Diger kalkinma planlarinda da ulagtirma sektorii i¢in kararlar alinmis, bazi
kararlar gerceklestirilmis bazi kararlar ise gerceklestirilememistir. Ulastirma
sektoriinde 6n goriilen yatirim hedeflerine varilmis hatta bazen bu hedeflerin iistiine
cikmigtir. Ulagtirma sektorleri arasinda bir denge kurulmasit Ongoriiliirken,
karayoluna agirlik verilmigtir. 1963 — 1967 doneminde ulastirma sektorii yatirim

pay1, karayolu % 72, demiryolu % 17, Denizyolu % 9, havayolu ise % 2 olarak

32 DPT, Birinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 1963- 1967, Ankara, 1963, s,384.
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gerceklesmistir. 1973 — 1977 doneminde ulastirma sektorii arasindaki yatirim payi;
karayolu % 52, demiryolu % 22, denizyolu % 12 ve havayolu ise % 14 olarak
gergeklesmistir. Yiik ve yolcu tasimaciliginda da karayolunun pay1 bityiimiistiir.”

Tiirkiye 1965 yilinda TIR sozlesmesi imzaladiktan sonra uluslararasi
nakliyecilik gelismeye baslamistir.>*1970 yillarinin sonlarina dogru 19.000 km asfalt
kaplamali devlet ve il yollarin toplami 25.000 km 1di.1973 yilinda Asya kitas1 ile
Avrupa kitas1 Bogazi¢i Kopriisii ile birbirine baglanmistir. 1980°1i yillara
gelindiginde, 24.500 km.si asfalt kaplamadan olusan 35.000 km devlet yollari, 9.600
km.si asfalt kaplamadan olusan 27.500 km olan il yollarindan meydana gelmekteydi.
Ayrica bu yillarda otoyol hamleleri de baglatilmisti. Bugiin lilkemizde diger tasima
sistemlerine gore karayollarinin yolcu tagimaciliginda pay1 % 95, yiik tasimaciliginda
pay1 ise % 90 oramindadir.®

1960 sonrasi planli kalkinma donemlerinde, demiryollar1 i¢in Ongoriilen
hedeflere higbir zaman ulagilamamistir. Biitiin planlarda, sanayinin artan tasima
taleplerinin yerinde ve zamaninda karsilanabilmesi i¢in demiryollarinda yatirimlara,
yeniden diizenlemelere ve modernizasyon ¢alismalarina agirlik verilmesi 6ngoriilmiis
olmasina ragmen hayata gecirilememistir. Bu politikalarin sonucu olarak, 1950 -1980
yillar1 arasinda yilda sadece ortalama 30 km yeni hat yapilabilmistir.*®

Denizcilikte ki gelismeler demiryolundaki gibi kisir ge¢memistir. 1962
yilinda denizcilik de tasima kapasitesinin % 40 kamu kesimine, % 60 6zel kesime ait
olmak iizere toplam 798.300 dwt dur. Yine bu yilda tersane kapasitelerinin % 95
kamuya, %S5 1ise Ozel sektore aitti. 1981 yilinda denizcilife dinamizm
kazandirabilmek i¢in Istanbul Deniz Ticaret Odas1 kurulmustur. Bu yillardan sonra
tesvikler, krediler, kazanilan deneyimler, mevcut kapasitelerin arttirilmasi, ithalatin
kolaylagsmasi, limanlarda yapilan yatirnmlar ve iyilestirmeler ve modernizasyonun
tamamlanmast ile tasima kapasitesi ve gemi yapiminda biiyiik gelismeler
yasanmugtir. Tiirk filosunun 1989 yilinda tasima kapasitesi 5.123.888 dwt olmustur.

1993 yilinda, denizcilik sistem ve hizmetlerinin iilkenin deniz ilgi ve ¢ikarlarina ve

T.C. Ulastirma Bakanligi, Danisma Yiiksek Kurulu, Bildiriler, Gorligler Oneriler, Ankara, 1974 ss,
4-11.

3 TUSIAD, a.g.e, s,95.

% T.C. Ulastirma Bakanligi KGM, http://www.kgm.gov.tr/asps/K GM/tarihce.pdf(04.06.2009).

3 TCDD, http://www.tcdd.gov.tr/genel/tarihce.htm(04.06.2009).
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ihtiyaclarima uygun olarak tahsisi ve gelistirilmesi i¢in Denizcilik Miistesarligi
kurulmustur.
Hava ulastirma sektorii 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayili Sivil

Havacilik Kanununun yiiriirlige girmesiyle belirgin bir gelisme i¢ine girmistir.

2.2.TURKIYE’DE KARAYOLU ULASTIRMASI

Osmanli  Imparatorlugunun  yiikselme déneminde askeri —amaglar
dogrultusunda ki ulasim agi, zamanin sartlarinda iyi denecek durumda idi.
Imparatorluk gerileme dénemine girdiginde ulasim aglarinda bakim ve onarim
azalmis ve ulagim aksamustir.

Cumhuriyet doneminin ilk yillarinda ise zamanin sartlar1 dogrultusunda
demiryoluna agirlik verilmis karayolu ikinci planda kalmistir. Yinede diger iilkelerle
karsilagtirma yaptigimizda yol agimiz oldukca diisiik seviyelerde kalmustir.

II. Diinya savasindan sonra ekonomik ve teknolojik gelismeler dogrultusunda
karayolu altin ¢agini1 yasamustir. Artik karayollar1 yapimi hem petrol {iriinlerinden
hem de betonlardan yararlanilarak, makineli caligmalarla {ilkenin ulagim ag1
genigletilmistir. Ulasim teknolojilerinin ve araglarinin gelismesi, 6zel sektoriin
ulasim aginda yer almasi saglamistir.

Ulkemizde karayolu tasimaciligindaki hukuki agidan ancak 2000 yillardan
sonra diizenlemeye baglanmistir. Karayolu ile uluslararast diizeyde bulunan
sozlesmelere ancak 1990 yillarda iiye olmaya baslanmigtir. Sadece TIR sozlesmesi
1966 yilinda imzalanmustir. Ulkemizde karayolu agirlikli bir politika izlendigi halde
bu alanda, hukuki diizenlemelere ve alt yapilar ancak son yillarda belirli bir

seviyelere gelmeye baslanmistir.

2.2.1. Tiirkiye’de Karayolu Ulastirmasinda Hukuki Durum

Karayollar1 tagimaciligimi etkisi altina alan hukuki boyutlar1 kendi

hukukumuzda ve uluslararas1 boyutu olarak iki sekilde inceleyebiliriz.
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2.2.1.1. Hukuki Durumun Ulusal Boyutu

Tirk hukuk sisteminde karayolu tasimaciligr ile ilgili ilk hiikiimler 1956
yilinda ki Tiirk Ticaret Kanun’unda yer bulmustur. 1983 yilinda ise trafikte diizeni
saglamak icin trafik kanunu c¢ikartilmistir. Karayoluyla ilgili kanun ancak 2003
yilinda diizenlenebilmistir.

Hukukumuzda karayolu ile ilgili kanunlar asagida gosterilmektedir.

Tiirk Ticaret Kanunu: 29.06.1956 tarihli 6762 sayili Tiirk Ticaret
Kanunu’nun Kiymetli Evraklarla ilgili Ugiincii Kitabinin Ikinci Kismi, “tasima isleri
ve tasima senedi” bagligi altinda ki 762. madde ile 815. maddeler arasindaki yer
almaktadir.

Karayollar1 Trafik Kanunu: 18.10.1983 tarihinde 18195 sayili Resmi
Gazete’de yaymlanarak yiiriirliige girmistir. Bu kanunun amaci, karayollarinda can
ve mal giivenligi yoOnilinden trafik diizenini saglamak ve trafik giivenligini
ilgilendiren tiim konularda alinacak onlemleri belirlemektir (Maddel). Bu kanun,
trafikle ilgili kurallari, sartlari, hak ve yiikiimliiliikkleri, bunlarin uygulanmasini ve
denetlenmesini, ilgili kuruluglar1 ve bunlarin gorev, yetki ve sorumluluk, ¢alisma
usulleri ile diger hiikiimleri kapsar. Bu kanun, karayollarinda uygulanir (Madde 2).

Karayolu Tasima Kanunu: 10.07.2003 tarihli 4925 sayili Karayolu Tasima
Kanunu ¢ikartilmistir. Bu kanunda karayoluyla ilgili genel diizenlemeler mevcuttur.

Karayolu Tasima Yonetmeligi: 25.02.2004 tarihinde 25384 sayili Resmi
Gazete’de yayinlanarak yiirlirliige girmis, 16.01.2009 tarih ve 27112 sayili Resmi
Gazete’de en son degisiklikle toplam 8 degisiklik yapilarak son halini almistir. Bu
yonetmeligin amaci, 4925 sayili “ Karayolu Tagima Kanunu”nda yer alan karayolu
tagimalarini, lilke ekonomisinin gerektirdigi sekilde diizenlemek, tasimada diizeni ve
giivenligi saglamak, tagimaci, acente, tasima isleri komisyonculugu, nakliyat ambar1
isletmeciligi, kargo isletmeciligi, lojistik isletmeciligi, tasima isleri organizatorliigii,
terminal isletmeciligi, oto kiralama isletmeciligi, dagiticilik ve benzeri hizmetlerin
sartlarin;; tagima islerinde istthdam edilenlerin niteliklerini, haklarim1 ve
sorumluluklarin1 belirlemek, karayolu tasimalarinin, diger tasima sistemleriyle
birlikte ve birbirlerini tamamlayic1 olarak hizmet vermesini, denetimini ve mevcut

imkanlarin daha yararl bir sekilde kullanilmasini saglamaktir. (Maddel)
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2.2.1.2. Hukuki Durumun Uluslararasi Boyutu

Ulkemizde karayoluyla ilgili bulunan uluslararas1 hukuki sézlesmelerin ilki
olan TIR s6zlesmesine, 1966 yilinda imza atilmis, diger sdzlesmelere de 1993 yilinda
ve sonraki yillarda imzalanarak taraf olunmustur. Tiirkiye’'nin taraf oldugu
uluslararasi anlagmalar asagida agiklanmistir.

TIR Konvansiyonu: TIR Karneleri Himayesinde Uluslararasi Egsya
Tasinmasina Dair Giimriik S6zlesmesi(TIR Soézlesmesi). Bu sozlesme, 1959 TIR
sOzlesmesin yerini almak iizere Birlesmis Milletler Teskilati’'nca 14 Kasim 1975
tarihinde kabul edilmistir. TIR Konvansiyonu Tiirkiye’de 1966 yilindan bu yana
uygulanmaktadir. S6zlesmenin amaci, uluslararasi nakliyecilerin bir veya birden fazla
ilkenin kara sahasindan gecerken karsilastiklar1 giigliikleri azaltmak, ayni zamanda
giimriik idarelerine geleneksel ulusal prosediirlerin yerine uluslararasi kontrol
sistemlerinin kullanilmas1 olanagmi sunmak, her devletin mallarin tagimasi
esnasindaki olas1 vergi kayiplarin1 etkin olarak onlemektir. TIR transit tagimacilik
onemli oOlciide verimlilik artist ve maliyet tasarrufu saglamistir. TIR transit
hareketlerinin sayis1 yilda 3 milyonun iizerindedir. Tiirk filosu, TIR Akit iilkeleri
arasinda en biiyiik filolardan biridir. Ulkemizde TIR sdzlesmesinde ki kefil kurulus
ise Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligidir (TOBB).

CMR Konvansiyonu: Karayoluyla Uluslararas1 Yiik Tagimaciligma Iliskin
Sozlesme (CMR). Esyalarin karayoluyla uluslararasi tasimasint hukuken diizenlemek
ve bu konuda taraf devletlerarasinda karayoluyla esya tasima kosullarini standart
hale getirmek amaciyla, 1956 yilinda Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik
Komisyonu tarafindan hazirlanarak, 02.07.1961 tarihinde yiirlirliige girmis bir
uluslararas1 anlagsmadir. Bu anlagsma 05.07.1978 tarihli bir protokolle degisiklige
ugrayarak bugiinkii halini almistir. Tirkiye nin "Esyalarin Karayolundan
Uluslararas1 Nakliyat1 I¢in Mukavele So6zlesmesi (CMR)” Konvansiyonuna
katilmasi, 07.12.1993 tarihli ve 3939 sayili Kanunla uygun bulunmus olup; Tiirkiye,
CMR Konvansiyonu ile birlikte, bu Sozlesmenin eki olan 05.07.1978 tarihli
Protokole, s6zlesmenin 47. maddesine ¢ekince konulmak suretiyle taraf olmustur.
(94/6322 sayili 0.212.1994 tarihli Bakanlar Kurulu karari; 04.01.1995 tarihinde

22161 sayis1 ile Resmi Gazetede yaymnlanarak yiiriirliige girmistir).Konvansiyonun
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en Onemli amaci, nakliyecinin sorumluluguna yonelik tek tip bir diizenlemenin
olusturulmasidir. S6zlesmeye 53 taraf lilke imza atmistir. CMR Konvansiyonu’nun
gecerli oldugu iilkeler, tek bir yasal sistemle birbirine baglanmis tek bir yasal bolge
olusturmaktadir. Sonug olarak Konvansiyon, ulusal yasal sistemlerin yaninda ayr1 bir
sistem olarak kabul edilebilir. Konvansiyon mallarin alindig1 yer ile teslim edilecegi
yerin en az biri akit taraf olan iki farkli iilkede bulundugu takdirde ve iicret
karsihiginda karayoluyla esya tasimaciligina yonelik her tasima sozlesmesi igin
gecerlidir.

AETR Konvansiyonu: Uluslararas1 Karayolu Tasimaciligi Yapan Tasitlarda
Calisan Personelin Calismalarina Iliskin Avrupa Anlasmasi1 (AETR), bu anlagsmaya
katilmamiz Temmuz 1999 tarihinde TBMM tarafindan kabul edilmis ve
kanunlagmustir.

ADR Konvansiyonu: Tehlikeli Maddelerin Uluslararas1 Karayolu Nakline
Dair Avrupa Anlasmasi(ADR), Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu
tarafindan diizenlenmis bir konvansiyon olup taraf {ilkelerin topraklar1 {izerinden ya
da smirlart arasinda gercgeklestirilen tehlikeli madde tasimalarini kapsamaktadir.
ADR konvansiyonu 1957 yilinda Cenevre’de imzalanmig 29 Ocak 1968 tarihinde
yuriirliige girmistir. Tehlikeli esya tasimaciligi konusunda Tiirkiye’nin ADR
Konvansiyonu’nu 31 Mart 2007 tarihi itibariyle imzalanmis, uygulamaya yonelik
Yonetmelik, Kara Ulastirmast Genel Miidiirliigii tarafindan hazirlanarak Resmi
Gazete’de yayinlanmistir. Ancak séz konusu yonetmeligin yiirtirliige giris tarihi 1
Ocak 2009‘dur. Yonetmeligin tam anlamiyla uygulamaya konmasi i¢in ADR
Anlagsmasimna resmen taraf olunmasina yonelik girisimlerin bir an Once
sonuglandirilmas: gerekmektedir.

ikili Anlasmalar: iki iilke arasina transit olarak yolcu ve esya tasimaciligin
kolaylastirmak ve gelistirmek icin, 2008 yil1 sonu itibariyle, Tiirkiye ile 53 yabanci
tilkeler arasinda cesitli tarihlerde, iki iilke arasinda ikili anlasmalar imzalanmistir. Bu
anlagmalar cesitli yoOnlerden karayolu tasimaciligi sektoriine olumlu katkilar

saglamaktadir.
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2.2.2. Tiirkiye’de Karayolu Ulastirmasinda Altyapi ve Gostergeler

Ulkemizde karayolu ulastirmasinda iki énemli kurum gérev yapmaktadir. Bu
kurumlar; Ulastirma Bakanligi’na bagli Kara Ulastirmas1 Genel Miidiirligi ve
Karayollar1 Genel Miidiirligiidiir (Karayollart Genel Midiirligti 2007 yilindan 6nce
Bayindirhk Bakanligma bagli idi). Ulkemizde karayollar1 otoyollar, devlet yollarr’’,
il yollar1 **ve diger yollar olmak iizere dort smifa ayrilmstir. Otoyollarmn, devlet
yollar1 ve il yollarinin plan, yapim, bakim ve isletilmesi Karayollar1 Genel
Miidiirligii'ne verilmistir. Kara Ulastirmast Genel Midiirliigii ise demiryolu ve
karayolu tagimaciligin mevzuat diizenlemeleri yapmak, anlagsmalara taraf olmak ve
diger ulastirma hizmetleri ile uyum saglayici 6nlemler almak gelistirmektir.

Diger yollar olarak zikredilen; 1) Turistik yollar, bu yollarin yapilmasi ve
bakimi Turizm Bakanliinca saglanan finansmanla, Karayollar1 Genel Midiirligii
tarafindan yapilmaktadir. 2) Koy yollar®, il 6zel idare Miidiirliiklerinin sorumluluk
alanina girmektedir. 3) Orman yollari, Cevre ve Orman Bakanliginin sorumluluk

alanina girmektedir. 4) Sehir i¢i yollar ise Belediyelerin sorumlulugu altindadir.

Tablo 6: 01.01.2009 Tarihi Itibariyle Tiirkiye’nin Mevcut Yol Ag1 Uzunlugu (Km)

Satih Cinsi Otoyol Devlet Yollar1 | il Yollar1 Toplam

Afsal Beton 2.010 6.910 1.094 10.014
Sathi Kaplama - 23.874 26.431 50.305
Parke - 60 108 168
Stabilize - 157 1.443 1.600
Toprak - 104 758 862
Gegit Vermez - 206 878 1.084
Toplam 2.010 31.311 30.712 64.033
Boliinmiis Yollar 1.987 11.747 789 14.523

Kaynak: http://www.kgm.gov.tr(15.05.2009)

Tablo 6’da goriilecegi gibi, 01.01.2009 tarihi itibariyle, 64.033 km

uzunlugundaki karayollarinin % 48’ini il yollari, % 49 unu devlet yollari, % 3’linii

37 Devlet Yolu: Onemli bslge ve il merkezlerinin deniz, hava ve demir yolu istasyon, iskele, liman ve
alanlarimi birbirine baglayan birinci derece ana yollari.

** 11 Yolu: Bir il smir1 iginde ikinci derece énemi haiz olan ve sehir, kasaba, ilge ve bucak gibi belli
baslt merkezleri birbirine, il merkezine ve komsu illerdeki yakin ilge merkezlerine, Devlet
yollarina, demir yolu istasyonlarina, limanlara, hava alanlarina ve kamu ihtiyacinin gerektirdigi
diger yerlere baglayan yollar.

¥ Koy yolu: Devlet ve il yollar1 disinda kalan belde belediyeleri ve koyii; koye ve baghlarin, il ilge
ve bucak merkezleri ile Devlet ve il yollarina baglayan yollar.
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otoyollar olusturmaktadir. Toplamdaki karayolumuzun % 22’si boliinmiis yollardan
meydana gelmektedir. Karayollarimizin %151 asfalt betondan, %781 sathi
kaplamadan, %7’si de stabilize ve toprak yoldan olusmaktadir. Karayollar
sorumlulugu altinda bulunan kopriilerin, Ocak 2009 tarihi itibariyle durumu sdyledir;
devlet yollarinda 199.653 metre toplam uzunlugunda 4.232 adet koprt, il yollarinda
56.001 metre uzunlugunda 1.628 adet kopridiir. Genel toplamda ise 255.654 metre
uzunluguna 5.860 adet koprii bulunmaktadir®®. 03.02.2005 tarihi itibariyle Koy
Hizmetleri Genel Midiirligii’ne bagli bulunan kdy yollarimizin toplam uzunlugu
291.870 km.dir. Bu yollarin 222.790 km.si 1.derece yoldan, 69.080 km 2.derecede
yoldan olugmaktadir. Bu yolarin 6.131 km.si 2004 yilinda ¢ikartilan 5216 sayili
Biiyiiksehir Belediyeler Kanunu geregince Biiyiiksehirlere devredilmistir. Geri kalan
285.739 km uzunlugundaki kdy yollarimiz ise 13.01.2005 tarihinde, 5286 sayili
kanun ile Koy Hizmetleri Genel Miidiirliigii’niin kaldirilmasi sonucunda mevcut kdy

yollart il Ozel idarelere devredilmistir®'.

Tablo 7: Otoyollar, Devlet ve il Yollar1 Uzerinde ki Tasimalar(Milyon)

Yil YOLCU - KM TON - KM
Devlet | 11 Yolla Otoyol | Toplam | Devlet | il Yollarl Otoyol | Toplam
Yollar Yollar

2005 134.681| 15.865 | 31.606 | 182.152| 128.343| 9.984 | 28.504 | 166.831

2006 133.608| 15.991 | 37.994 | 187.593| 134.361| 10.112 | 32.926 | 177.399

2007 147.694| 17.548 | 43.873 | 209.115] 136.967| 9.911 | 34.452 | 181.330

Kaynak: http://www.kgm.gov.tr(15.05.2009)

Tablo 7°de wverildigi gibi, 2007 yilinda karayolunda yurti¢i ylik-esya
tasimaciliginin %75’1 devlet karayolundan, %19’u otoyollardan, % 5’ide il yollar
lizerinden tasinmistir. Yolcu tasimaciliginda ki pay ise yaklasik ayni degerlere
yakindir. Yurti¢i yolcu tasima miktarlarinin  %70’1i devlet karayolundan, %720’si

otoyollardan, %8’1 de il yollarinda ger¢eklesmistir.

4 KGM, http://www.kgm.gov.tr/ (15.05.2009).
1 T.C. Ulastirma Bakanlig1 — Istanbul Teknik Universitesi, Ulastirma Ana Plan Stratejisi Sonug
Onerileri, Ulastirma ve Ulastirma Araglar1 UYG-AR Merkezi, 2005,B6liim 7-1,ss, 20-22.
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2.2.3. Tiirkiye’de Karayolu Ulastirmasinin Sorunlari

Tirkiye’de karayolu tasimaciliginin karsilastigi sorunlar asagida maddeler
halinde toplanmustir.

e Tiirkiye’de karayolu ag1 yerlesim yerlerine birbirine baglamasi yeterli
oldugu halde AB ortalamasinin altindadir.

e (Cografi sartlar etkin ve yaygin bir ulagim sistemini engellemektedir. Bu
elverigsiz sartlar altinda insa maliyetleri artmaktadir.

e Dogu bolgeleri ve yliksek kesimlerde iklim sartlar1 nedeniyle karayolu
kurma zorlanmakta, kis aylarinda yol yapimi giiclesmekte, ayrica bakim ve onarim
harcamalar1 artmaktadir.

e Agir tasitlarin kontroliiniin fazla olmamasi bir yandan trafigi olumsuz
etkilemekte bir yandan da yollarin bozulmasini saglamaktadir.

e Karayollar1 6deneginin yetersiz olmasi nedeniyle, bakim ve onariminin
zamaninda yapilmamasi

e Sektorde yonetim kadrolar1 disindaki calisanlarin egitim seviyelerinin
diisiik olmas1 nedeniyle kalite ve glivenligin yeterince saglanamamasi

e Yolcu ve yiik tasimaciliginda saglikli bir veri kaynagi olmamasi,
yeterince kayit altina alinamamasi sonucunda yarali bilgiler elde edilememesi,

e Ulkemizde trafik kazalarinin oram1 diger iilkelerin kaza oranlarinin
istiinde seyretmesi

e Sehir iclerinde trafik akisinin saglikli olarak saglanamamasi nedeniyle
zaman ve yakit harcamalarinin fazla olmasi

e Yas ortalamasi yiiksek olan araclarin trafikten ¢ekilmemesi nedeniyle
cevre, yakit, trafik sikisiklig1 ve kaza risklerinin olumsuz etkilemesi

e Karayolunda faaliyet gosteren isletmelerin biiyiik bir kismi kiigiik ve kayit

dis1 olmalar1 nedeniyle sektorde verimliligin saglanamamast
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2.3. TURKIYE’DE DEMIRYOLU ULASTIRMASI

Tiirk Demiryolu tarihi, 1856 yilinda Izmir — Aydin arasmi baglamak igin
Ingiliz firmas: tarafindan ilk kazma vurulmasiyla baslamistir. 1856 — 1922 yillari
arasinda Osmanli topraklarinda toplam 8.619 kilometrelik demiryolu yapimi
gerceklesmistir. Cumhuriyet Oncesi yabanci firmalar tarafindan yapilan demiryolu
hattinin yaklasik 4.000 kilometrelik boliimii Cumhuriyetin ilani ile belirlenen milli
sinirlar i¢inde kalmistir. Mili sinirlar i¢inde kalan demiryolunun 2.352 kilometrelik
kismi ise yabanci sirketlerin yonetimin bulunmaktaydi.

2008 yil1 itibariyle toplam demiryolu hatt1 uzunlugu yaklasik 11 bin km.dir
(10.984km). Bunun 4.559 km.si, yabanci sirketlerin imtiyazinda Osmanli doneminde
yapilan ve Kurtulus Savasindan sonra devletlestirilen hatlardir ve bugiinkii hatlarin
% 41,6’s1 oranindadir. 1923—1950 arasinda 4.643 km. demiryolu hatt1 yapilmistir.
Bu, bugiinkii hatlarin % 42,4’i oranindadir. Bugilinkii hatlarin toplam % 84’1
Osmanli’dan 1950’ye kadarki dénemlerde yapilmustir. 1950 — 2005 yillar1 arasinda
1.782 km demiryolu hatt yapilmistir(%16).*

1950’11 yillardan sonra demiryolu 6nceligi diinyada oldugu gibi lilkemizde de
ikinci planda kalmistir. Demiryolu altin donemi artik tamamlamastir.

Ulkemizdeki yolcu tasimaciligi paylarina bakildiginda, karayolu yolcu tagima
payt % 96, demiryolu yolcu tagima pay1 % 2’dir. Demiryolu yolcu tagimaciliindaki
pay1 son 50 yilda % 38 oraninda gerilemistir. Karayolu yiik tasima oram1 % 94,
demiryolu yiik tasima orani ise % 4’diir. Demiryolu yiik tagimaciligin pay1 son 50
yilda % 60 oraninda gerilemistir.*

Ulkemizde demiryoluna gereken 6nem verilmesi ve demiryollar1 tasimacilik
paymnin arttirtlmast i¢in hizli tren teknolojisinden yararlanilmasi kararlastirilmistir.
Bu amaglar dogrultusunda Tiirkiye’de ilk hizli tren (250 km/saat hiz uygun) hatt1 i¢in
Istanbul — Ankara arasinda yapilmasi uygun goriilmiis ve 17.09.1999 tarihinde,
Esenkent(Ankara) — Eskisehir arasindaki 206 km.lik hat i¢in ihale yapilmus,
08.06.2003 tarihinde Ankara’da temel atilarak proje baslatilmistir. 25.04.2007

** Tiirkiye Makine Miihendisleri Odasi. TMMOB 22.07.2008 Tarihli Basin Biilteni.
* TCDD,http://www.tcdd.gov.tr/genel/tarihce.htm, (19.05.2009).
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tarihinde test siirlislerine baslanmis ve 13.03.2009 tarihinde faaliyete gecmistir.
Eskisehir — Istanbul aras1 hizli tren hatt1 calismalari ise tamamlanmak iizeredir. Hizli
tren hatti mevcut hattan bagimsiz, 250.km/saat hiza uygun, ¢ift hatli, elektrikli ve
sinyalli olarak insa edilmistir. Hizli tren hatti tamamlandiktan sonra, Istanbul —
Ankara arasindaki mesafe 576 km olup, 533 km.ye inecektir. Hizli trenler arttik¢a
demiryollarinin ulasim kapasitesindeki pay: artacaktir™

Demiryolu sektoriine olan talebi arttiracak diger bir proje Marmaray
projesidir. Bu projeyle Istanbul bogazinin her iki yakasindaki demiryolu hatlari
Istanbul bogazinin altindan gegecek olan bir demiryolu tiinel baglantisi ile birbirine
baglanmasi projesidir. Proje su anda diinyadaki en bilyiikk ulasim altyapi
projelerinden biridir. Proje tamamlandiginda yaklasik 76 km uzunlugunda olacaktir.
1987 yilinda ilk genis kapsamli fizibilite etiidii gerceklestirilmis, ilk kredi anlagmasi
ise 1999 yilinda imzalanmistir. 2002 yilinda itibaren etiitler, sondajlar ve diger
anlagsmalar yapilarak 2004 yilinda yapim islemleri baglamistir. Yapim isleri devam
etmektedir, 2011 yili itibariyle Istanbul Bogaz gecisi tiinellerinin ve istasyonlarin

tamamlanmasi planlanmustir®.

2.3.1. Tiirkiye’de Demiryolu Ulastirmasinin Hukuki Durum

Ulkemizde demiryolu tagimaciligi ile ilgili hukuki diizenlemeleri ulusal ve

uluslararas1 boyutta inceleyebiliriz.

2.3.1.1. Hukuki Durumun Ulusal Boyutu

Cumhuriyet’in ilam1 ile milli smirlar i¢inde kalan yaklasik 4.000 km.
uzunlugundaki hat 24.05.1924 tarihinde c¢ikarilan 506 sayili Kanun ile
millilestirilmistir. Bu hatlarin  yonetimi i¢in “Anadolu-Bagdat Demiryollar1
Miidiiriyeti Umumiyesi” kurulmustur. Demiryollarinin yapimi ve isletilmesinin bir
arada yiiriitilmesi ve daha genis ¢alisma imkanlar1 verilmesini saglamak amaciyla

cikarilan 31.05.1927 tarih ve 1042 sayili Kanun’la bu kurulus “Devlet Demiryollar

4 TCDD, Yiiksek Hizli Tren Hakkinda Her Sey, Ankara, 2009,ss,23-35.
* TCDD, Yiiksek Hizli Tren Hakkinda Her Sey, a.g.e,ss,48-49.

34



ve Limanlar Idare-i Umumiyesi” adm1 almistir. 1953 yilina kadar katma biitgeli bir
devlet idaresi seklinde yonetilen kurulus, 29.07.1953 tarihinden itibaren 6186 Sayili
Kanun’la “Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi” (TCDD) ad: altinda
Kamu ktisadi Devlet Tesekkiilii haline getirilmistir. Son olarak uygulamaya konulan
233 sayill KHK ile de “Kamu iktisadi Kurulusu” kimligini kazanmstir.*® Ozel
sektorii bulunmayan ve devlet tesekkiilii olan TCDD Kanun Hiikmiinde Kararname
ile hukuki durumu belirlenmistir.

Diger taraftan demiryoluyla ilgili olabilecek hukuki durumda, 6762 sayil
Tiirk Ticaret Kanunu’nun 764. maddesi uyarinca, demiryollar ile tagima islerine

iliskin 6zel hiikiimler sakli tutulmustur.

2.3.1.2. Hukuki Durumun Uluslararasi Boyutu

9 Mayis 1980 tarihinde Bern’de imzalanan, Uluslararas1 Demiryolu
Tasimalarmna Iliskin Sézlesme (COTIF), demiryolu ile yapilan uluslararasi yolcu,
bagaj ve esya tasimalarina uygulanan hukuk rejimini diizenlemek ve bu rejimin
uygulanmasini ve gelisimini kolaylastirmak amaci ile diizenlenmistir. Uluslararasi
esya tasimacilima uygulanacak hiikiimleri belirleyen CIM (Demiryolu Ile
Uluslararas1 Esya Tasima Sozlesmesi Ile lgili Birlesik Hiikiimler ) ve yolcu
tasimaciligina uygulanacak hiikiimleri belirleyen CIV (Demiryolu ile Uluslararasi
Yolcu ve Bagaj Tasima Sozlesmesi Ile Ilgili Birlesik Hiikiimler) ekleri mevcuttur.

Tirkiye, COTIF sozlesmesine ve eki olan CIM ve CIV yonetmeliklere taraftir.

2.3.2. Tiirkiye’de Demiryolu Ulastirmasinin Alt Yapisi1 ve Gostergeleri

Demiryolu ulastirmasinda temel idari kurum Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollaridir (TCDD). Tiirkiye’de 2008 yilsonu itibariyle demiryolu ana hat
uzunlugu 8.699 km, tali hat uzunlugu 2.306 km olup toplam hat uzunlugu 11.005
km.dir. Sebeke iginde % 95 tek hat isletmecigi yapilmaktadir. Demiryollarimizin

% T.C. Ulastirma Bakanligi — Istanbul Teknik Universitesi, Ulastirma Ana Plani Stratejisi Mevcut
Durum, a.g.e, s,59.
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2.282 km.si elektrikli hatlardan, 8.723 km.si elektriksiz hatlardan meydana
gelmektedir®’.

2008 yilsonu itibariyle faal mevcut olan 549 adet dizelli loko, 44 adet dizelli
dizi, 64 adet elektrikli loko, 2 adet buharli loko, 83 adet elektrikli dizi’den
olusmaktadir. Toplam lokomotif park: 742 adettir*.

2008 yilsonu itibariyle faal mevcut 830 adet yolcu vagonu, 16.253 adet yiik
vagonu, 2.440 adet 3.sahis vagonlari ve 1.985 adet idari kuruluslara ait vagonlardir™®.
Bu vagonlarin toplam sayis1 21.508 adettir.

Tablo 8’de belirtildigi gibi, demiryollarimizin 7 biiylik limanla baglantisi
vardir. Bunlar; Haydarpasa, Derince, Izmir, Bandirma, Samsun, Mersin ve
Iskenderun demiryolu limanlaridir.

Tablo 8: Tiirkiye Demiryolu Liman Trafigi (1.000 ton)

Limanlar 2004 2005 2006 2007
Haydarpasa Yiikleme 2.747 1.844 1.253 1.376
Bosaltma 3.711 2.770 2.532 2.552
Derince Yiikleme 500 729 770 845
Bosaltma 1.467 1.495 1.775 2.186
Mersin Yikleme 5.709 5.835 6.948 2.276
Bosaltma 11.475 10.452 9.586 3.329
Iskenderun Yikleme 380 420 513 367
Bosaltma 1.853 1.712 1.475 1.480
Samsun Yiikleme 735 695 524 538
Bosaltma 2.378 2.372 1.522 1.078
Bandirma Yiikleme 1.499 2.156 3.153 3.799
Bosaltma 1.744 2.358 3.043 4.666
[zmir Yiikleme 8.977 8.225 8.302 7.740
Bosaltma 3.523 3.586 3.968 4328
Toplam Yiikleme 20.547 19.904 21.463 16.941
Bosaltma 26.151 24.745 23.901 19.619

Kaynak: T.C. Devlet Demiryollar1 Istatistik Y1ll1g1,2003 — 2007, Ankara,
http://www.tcdd.gov.tr(21.06.2009).

Tablo 8’da demiryollarina ait limanlarda yilikleme bosaltma yapilan yiik
miktarlar1 goriilmektedir. 2007 yilinda Tiirk limanlarinda toplam 114.555 bin ton

47 TCDD, 2008 Demiryolu Sektor Raporu, http:/www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008rapor.pdf, s,10
,(21.06.2009).

* TCDD, 2008 Demiryolu Sektér Raporu, a.g.e,s,11.

4 TCDD, 2008 Demiryolu Sektoér Raporu, a.g.e,s,11.
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ylkleme 173.528 bin ton bosaltma faaliyetleri yapildig1 g6z oniine getirilirse, 2007
yilinda demiryolunda 16.941 bin ton yilikleme, 19.619 bin ton bosaltmadir. Yani
limanlarda elleclenen yiiklerin demiryolu pay1 yiikleme i¢in %14, bosaltma i¢in ise
%11 dir.

2008 yilinda iilkemiz demiryollarinda 57.224.000 kisi banliyo hatlarinda,
23.970.000 kisi ana hatlarda olmak tizere toplam 81.194.000 kisi yolcu tasimasi
yapilmistir. Yik tagimaciliginda ise 4.337.000 ton sahiplerine ait vagonlarda,
22.870.000 ton ise TCDD vagonlarinda olmak iizere toplam 27.207.000 net ton yiik
taginmistir. Bu yiiklerin 1.762.000 net tonu ihracat, 1.405.000 net tonu ithalat ve
48.000 net tonu transit gecis olmak tizere toplam 3.215.000 net ton uluslararas: yiik

tagimaciligt gergeklesmistirso.

Tablo 9: Baz1 Ulkelerle Demiryolu Istatistikleri (2006)

Ulke Ulke Yiiz| Niifus Demiryolu | 1.000.km> | 10.000

Olgiim (Milyon) Ana  Hat | Diisen Niifusa

(1000km?) Uzunlugu Demiryolu | Diisen
(km) Demiryolu
Tiirkiye 776 70 8.697 11,2 1,2
Ingiltere 245 61 19.956 81,2 3,3
Yunanistan 132 11 2.576 91,7 2,3
Almanya 357 82 34.221 95,9 4,2
Fransa 552 61 29.286 53,1 4.8
Isvec 450 9 9.867 82,9 4.9
Bulgaristan 111 8 4.154 37,4 5,2
Romanya 239 22 10.781 45,1 4,9
Portekiz 92 11 2.844 30,9 2,6

Kaynak: T.C. Devlet Demiryollari Istatistik Y1llig1, 2003 — 2007, Yararlanilmustir.

Tablo 9°da baz iilkelerin demiryolu istatistikleri verilmistir. Ulkelerin
yiizélgtimleri goz oniine alinarak 1.000 km® diisen demiryolu uzunlugu Tiirkiye’de
11,2 km.dir. Bu rakam Almanya’da 95,9 km, Yunanistan’da 91,7 km, Bulgaristan’da
37,4 km.dir. Niifus olarak inceledigimizde 10.000 niifus basina diisen demiryolu
uzunlugu Tirkiye’de 1,2 km iken, Almanya’da 4,2 km, Yunanistan’da 2,3 km,
Bulgaristan’da 5,2 km.dir. Ulkemizin niifusu ve yiizdl¢iimii dikkate alindiginda

demiryolu agimin yetersiz oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’de ki mevcut demiryolu agi

% TCDD, 2008 Demiryolu Sektoér Raporu, a.g.e,ss,14-15.
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81 il merkezinin sadece 44 tanesinden geg¢mekte 37 il merkezinden ise
gecmemektedir’'.

TCDD’nin demiryolu endiistrisinde faaliyet gdsteren iic bagli ortaklig
bulunmaktadir. Bunlar, TULOMSAS (Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayi,
Eskisehir):Lisansli lokomotif iiretimi yapilmaktadir. TUVASAS (Tiirkiye Vagon
Sanayi, Adapazari):Yolcu vagon iiretimi yapilmaktadir. TUDEMSAS (Tiirkiye
Demiryolu Makineleri Sanayi, Sivas): Yiik vagonlari iiretimi yapilmaktadir.

Demiryolu sektoriinde 2008 tarihi itibariyle istihdam edilen personelin
durumu ise sOyledir; 877 memur, 16.151 sozlesmeli personel, 12.925 daimi is¢i
olmak tizere toplam 29.953 kisiden olugmaktadir. Bu sayilara ilaveten 664 kiside

gecici isci olarak calistirilmigtir™.
2.3.3. Tiirkiye’de Demiryolu Ulastirmasinin Sorunlari

Tirkiye’de demiryollar1 ulastirmasinda yasanan sorunlar asagida maddeler
halinde toplanmustir.

e Demiryolu ulagtirma ag1 yetersizdir.

e Demiryollari kombine tagimacilik ile entegre olamamustir.

e Onemli limanlarin demiryolu ile beslenme oran1 diisiiktiir.

e Organize sanayi bolgelerinin arasinda demiryolu baglantisinin olmamasi

e TCDD’de idari kadrolar da fazlalik mevcuttur.

e Ulastirma tiirleri arasinda demiryolu payinin az olmasi.

¢ Kombine yiik tasimaciligina uygun istasyonlar azdir.

e Demiryolu kullanimindan yeterince yararlanilmamaktadir.

e Ozel sektoriin demiryolunda yer almamast.

e Hizli tren tasimaciliginin yeni olmasi sebebiyle yik ve yolcu

tagimaciligindaki kapasite azligi
e Demiryollarinda yan sanayinin gelismemesi
e Demiryolu ile ilgili genel bir hukuki diizenlemenin bulunmamasi ve

mevzuattaki eksiklikler.

*! T.C. Ulastirma Bakanh@: — Istanbul Teknik Universitesi, Ulastirma Ana Plan Stratejisi Sonug
Onerileri, a.g.e,bolim 7-2,s, 24.

2 TCDD, 2008 Demiryolu Sektoér Raporu, a.g.e,s,12.
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2.4. TURKIYE’DE DENiZYOLU ULASTIRMASI

Denizyolu tasimaciligimin baslangic1  Tiirklerin Anadolu’ya girmesiyle
baslamaktadir. Tiirk denizciliginin parlak devri 1534 yilinda Barbaros Hayrettin Pasa
tarafindan baslatilmigtir. Bu dénemlerde denizcilikte agirlik askeri faktorler iizerinde
yogunlagmistir. Osmanli doneminde denizcilik sektoriinde ilk kurulan kamu kurulusu
1841 yilindaki Fevaid-1 Osmaniye’dir.

Cumhuriyetin ilanindan sonra Hali¢’te bulunan Camialti ve Taskizak
tersaneleri onartlmistir. 1926 yilinda Golciik tersanesini kurma ¢aligsmalari
baslatilmigtir. Cumhuriyet donemindeki ilk kamu kurulusu ise 1923 yilinda Tiirkiye
Seyr-i Sefain Idaresidir.

1927 yilinda gemi yapimi ve onarimi, 1935 yilinda ise askeri tersanelerde
denizalti yapabilecek duruma geldikleri goriilmektedir. 1945 yilinda Ulagtirma
Bakanlig1 biinyesinde Liman ve Deniz Isleri Daire Baskanligi'nin yani sira, Istanbul
Sehir Hatlar1 Isletmesi ve Devlet Demiryollar1 ve Limanlar Isletme Miidiirliigii
kurulmugtur. 1961 yilina kadar deniz ticaret filosu i¢indeki kamu kesimi payi
biiylirken, 6zel kesimin pay1 kiigiilmiistiir. 1962 yilinda tersi bir durum baglamis, 6zel
kesimin pay1 artarken, kamu kesiminin pay1 azalmistir.

1958 yilinda Uluslararast Denizcilik Tegkilati'na (IMO) iiye olan Tiirkiye,
Ulastirma Bakanligi'nin koordinatorliigiinde, denizciligin hukuki, ekonomik ve
teknik gelisimine entegre olmak icin uluslararasi kuruluglar (IMO, OECD,
UNCTAD) biinyesinde yapilan ¢alismalara katilmistir. 1981 yilinda denizciligimize
dinamizm kazandirabilmek icin Istanbul Deniz Ticaret Odasi kurulmustur. Denizcilik
sistem ve hizmetlerini, iilkenin ¢ikarlarina ve ihtiyaglarina uygun olarak tahsisi ve
gelistirilmesi amaciyla 19.08.1993 tarih ve 491 sayili kanun hiikkmiinde kararname ile

Bagbakanliga bagli Denizcilik Miistesarligi kurulmustur.

2.4.1. Tiirkiye’de Denizyolu Ulastirmasinda Hukuki Durum

Tiirkiye, deniz ulastirmast konusunda diinyadaki ulastirma sodzlesmelerin
bircogunda anlagsmasi mevcuttur. Denizciligimizin hukuki boyutunu ulusal ve

uluslararasi kanun ve sozlesmeler belirtildigi seklinde inceleyebiliriz.
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2.4.1.1. Hukuki Durumun Ulusal Boyutu

Denizyolu ulastirmasiyla ilgili kendi hukukumuzdaki diizenlemeler 1956
tarihli Tiirk Ticaret Kanunu ve 1967 tarihli Deniz Is Kanunu’ndadir. Bu kanunlarla
ilgili agiklama asagidadir.

Tiirk Ticaret Kanunu: Deniz ulastirmasina iligkin temel hiikiimler,
29.06.1956 tarihli 6762 sayili Tiirk Ticaret Kanunu’nun Doérdiincii Kitabinin “Deniz
Ticareti” baslig1 altinda bulunan 816 ile 1262 maddeleri arasindaki hiikiimlerde yer
almaktadir.

Deniz is Kanunu: Denizde ¢alisanlar, 20.04.1967 tarihinde kabul edilen 854
say1l1 Deniz Is Kanunu hiikiimlerine tabidirler. Bu kanunda bulunmayan hiikiimlerde

ise Bor¢lar Kanunu hiikiimleri uygulanmaktadir.

2.4.1.2. Hukuki Durumun Uluslararas1 Boyutu

Uluslararas1 alanda denizcilikle ilgili hukuki diizenlemelere iilkemizde taraf
olmus ve soOzlesme imzalamistir. Bu sozlesmeler ile ilgili bilgiler asagida
aciklamstir.

IMO sozlesmeleri: Uluslararasi deniz hukuku alaninda hukuk birliginin
saglanmasina yonelik ¢alismalar iistlenmis olan “Hiikiimetlerarasi Istisari Denizcilik
Orgiitiinii” niin kurulmasina iliskin 6 Mart 1948 tarihli Cenevre Anlasmasi’na,
Tiirkiye’nin de katilmasit 16.07.1956 tarih ve 6812 sayili kanunla olmustur. Bu
kurulusun adi 1982 yilinda “Uluslararast Denizcilik Orgiiti (IMO)” olarak
degistirilmistir. Orgiitiin amaci iilkeler arasinda uluslararas: ticarete konu gemilerle
ilgili her tiirlii teknik uygulamalar ve hukuki diizenlemeler konusunda isbirligini
saglayacak araclari, deniz giivenligi, seyriisefer verimi ve deniz araglarinin
olusturdugu kirliligin kontrolii ve Onlenmesiyle ilgili konularda uygulanabilir
standartlarin benimsenmesi ve uygulamasinin saglanmasidir. IMO sdzlesmeleri
kapsaminda bir¢ok protokoller ve sozlesmeler iilkemiz tarafindan kabul etmistir. Bu
sozlesmenin disinda, denizle ilgili dort bolgesel anlasmalara da iilkemiz imza

atmastir.
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Ikili denizcilik anlasmalari: Deniz ulastirmast ile ilgili 1975 — 2006 tarihleri
arasinda cesitli iilkelerle ikili anlagmalar yapilmis olup bu anlasmalarin sayilar1 32
dir. Ayrica 05.06.2006 tarihinde Avrupa Birligi miiktesebatina uyum c¢aligmalari
kapsaminda hazirlanan “RO-RO Yolcu Gemileri ve yiiksek Hizli Tekneler
Yonetmeligi” 26189 sayili Resmi Gazete’de yayinlanarak yiiriirliige girmistir.

Tirkiye 25 Agustos 1924 tarihli, kongimentolarla 1ilgili kurallarin
birlestirilmesi hakkindaki uluslararasi s6zlesmeye (Briiksel Sozlesmesi) ve 1976
Londra Sozlesme’sine katilmay1 28.02.1980 tarihli ve 8/493 sayili Bakanlar Kurulu
Karar1 ile onaylamistir. Briiksel Soézlesme’sinin yerine ge¢mek iizere hazirlanan
31.03.1978’de kabul edilen “Denizyolu Ile Esya Tasima Hakkinda Birlesmis

Milletler S6zlesmesi/Hamburg Kurallar1* Tiirkiye’de heniiz ytiriirliige girmemistir.

2.4.2. Tiirkiye’de Denizyolu Ulastirmasinda Altyap: ve Gostergeler

Tiirkiye’de denizyolu ulastirmasinda idari kuruluslar Denizcilik Miistesarligi,
Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii, Demiryollar1 Limanlar Hava Meydanlar1 Ingaat
Genel Miidiirliigii, Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S.’dir. Bu kurumlar denizyolu
ulastirmasina destekleyici hizmetler veren idari kurumlardir. Denizyolu ulastirmasini

alt yapisini ve gostergeleri agiklamak i¢in dort baslik altinda toplayabiliriz.

2.4.2.1. Tiirkiye’de Deniz Ticaret Filosunun Durumu

Tiirkiye’nin i yaninin denizlerle ¢evrili olmasi, illerimizin yaklasik
%40’min denize kiyist bulunmasi, deniz tasimacilifinin tasima maliyetinin
demiryoluna gore 3,5 kat, karayoluna gore 7 kat ve havayoluna gore 22 kat daha
ucuz olmasi, denizyolu tasimacihigmm Onemli avantajlari arasindadir™®. Bu
avantajlarin yaninda ayrica lilkemiz, Avrupa, Orta Asya ve Ortadogu arasinda dogal

bir koprii olma konumu ile tasimacilik yontinden biiyiik bir potansiyele sahiptir.

3 T.C. Ulastirma Bakanlig1 — istanbul Teknik Universitesi, Ulastirma Ana Plani Stratejisi Meveut
Durum, a.g.e, boliim 4-3,s,2.
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Diinyada hizla gelisen teknolojilere paralel olarak giiniimiizde deniz ve
denizcilik; yiik ve yolcu tasimaciligl basta olmak iizere, gemi insa sanayi, liman
hizmetleri, deniz turizmi ile canli ve cansiz dogal kaynaklarin {iretimi gibi yonleriyle
basl basina bir endiistri alan1 oldugu kadar aym1 zamanda bir ticaret ve hizmet
dalidir. Diinya deniz ticaretinin yaklasik % 80°ni ve iilkemizin ithalat ve ihracat
tasimalarinin ise yaklasik %90’mna yakin bir boliimii deniz yoluyla yapilmaktadir™®.
Denizyolu tasimaciligr yurtigi, yurtdist ve transit tasimalar olabilecegi gibi, yakin yol
ve uzak yol deniz tagimacilig1 veya taginan yiikiin tiiriine gore, 6rnegin kuru yiik, sivi

yiik tagimaciligr gibi siniflandirilabilinir.

Tablo 10: Turk Deniz Ticaret Filosunun Yillara Gore Adet Bazinda Gemiler

(150 GT ve lizeri)
Yil | Milli Gemi Sicil | Tiirk Uluslararast Gemi Sicil Toplam
adet (TUGS) adet adet
2003 702 446 1.148
2004 674 535 1.209
2005 702 677 1.379
2006 695 734 1.429
2007 744 807 1.551
2008 762 887 1.649

Kaynak: T.C. Basbakanlik Denizcilik Miistesarligi,
http://www.denizcilik.gov.tr/tr/istatistik/istatistik_dosyalar/adet.pdf(15.06.2009).

Tablo 10°da deniz ticaret filomuzun yillar itibariyle sayilar1 verilmistir.
Tabloda goriilecegi gibi, 2008 yili Tiirk deniz ticaret filosunun ulusal ve uluslararasi
sicildeki durumuna bakildiginda toplam 1.649 adet geminin % 46’s1 ( 762 gemi)
milli sicile, % 54’1 (887 gemi) Tiirk uluslararas sicile kayith oldugu goriilmektedir.

Tablo 11°de deniz ticaret filomuzun tasima kapasiteleri dwt bazinda
verilmigtir. 2008 yili Tiirk deniz ticaret filosunun dwt(geminin alacagi maksimum
tonaj) kapasitesi acisindan incelendiginde, gemilerin % 7’sinin milli sicile, %
93’iiniin de Tiirk uluslararas: sicile kayith oldugu goriilmektedir. Milli sicile kayith
gemilerin 2000 yillardan itibaren yabanci bayraga gecis nedeniyle, Milli Gemi

Siciline kayith gemilerde dwt olarak siirekli diistiigii gortilmektedir.

> DPT, Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plan1 — Denizyolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu,
Ankara, 2007, s,2.
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Tablo 11: Turk Deniz Ticaret Filosunun Yillara Gore dwt Bazinda Gemiler

(150 GT ve lizeri)

Yil | Milli Gemi Sicil | Tiirk Uluslararast Gemi Sicil Toplam
dwt (TUGS)  dwt dwt
2003 2.481.596 5.145.251 7.626.847
2004 1.568.854 5.486.076 7.054.930
2005 849.944 6.753.346 7.603.290
2006 658.083 6.612.967 7.271.050
2007 511.523 6.758.218 7.269.741
2008 490.907 7.031.012 7.521.919

Kaynak: T.C. Basbakanlik Denizcilik Miistesarligi,
http://www.denizcilik.gov.tr/tr/istatistik/istatistik_dosyalar/dwt.pdf(15.06.2009).

Tablo 12’de deniz ticaret filomuzun Agustos 2009 tarihi itibariyle, yas
gruplarina gore dagilimi verilmistir. Agustos 2009 tarihi itibariyle Tirk Deniz
Ticaret filosunun yas durumuna gore incelendiginde 0 — 20 yas grubunda ki
kapasitesi % 57,73’diir. 20 yas ve ilizeri grubundaki gemi kapasitesi %42,27’dir.
Uluslararasi deniz tasimaciliginda yapilan kontrat sézlesmelerinde 20 yas sinir olarak
kabul edilmektedir. 20 yas simirin1 gectikten sonra gemi asir1 eskimis olarak
tanimlanmakta, akreditiflerde de 20 yas smir1 bulunmaktadir. Bu yiizden Tiirk
armatorler gemilerin yas durumundan dolay1 yapacaklari tagimalarda teklif vermekte
zorlanmaktadirlar. Tablo 12°de ki deniz ticaret filosunun tonaji (0 — 120.000+) dwt

gruplar1 kapsamaktadir.

Tablo 12: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun 31.08.2009 Tarihi Itibariyla Yas

Gruplar1 Dagilinm
Yas Grubu Adet DWT %
0-9 447 4.327.109 49,75
10-19 301 693.685 7,98
20-29 394 2.549.750 29,32
30 + yas 432 1.127.013 12,95
Toplam 1.574 8.697.557 100,00

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi 2009 verilerinden yararlanilmistir.
http://www.denizticaretodasi.org/DetoPortal/Default.aspx?tabid=73(01.09.2009)
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2.4.2.2. Tiirkiye’de Liman ve iskelelerin Durumu

Limanlar tlilke ekonomisin diinya ile entegrasyonu acgisindan ¢ok onemli alt
yap1 unsuru olup deniz tagimaciliginin verimli ve etkin kullanimini etkilemektedir.
Tiirkiye sahip oldugu cografi konumu itibariyle limancilik agisindan biiyiik
avantajlara ve potansiyele sahiptir.

Tirkiye’nin 8.333 km kiy1 seridinde 160 adet liman ve iskele bulunmaktadir.
Bu liman ve iskelelerin 25 tanesi kamu limani, 27 tanesi belediye limani geriye kalan
108 tanesi de 6zel limanlardir™. Tiirkiye’de kamu limanlarimi “Tiirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollar1” (TCDD) ve “Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri” (TDI)
sahipliginde isletilmektedir.

Ulkemizdeki limanlarda yiikleme bosaltma yapilan tasimalarin miktarlart
Tablo 13’de goriilmektedir. 2007 yilinda limanlarda 288.083.916 ton yiik
elleglenmistir. Elleglenen yiikiin % 52,9°u ithalat, % 23,4’1 ihracat, %12,2’si kabotaj
ve %I11,5’1 transit olarak gerceklesmistir. Yillar itibariyle limanlarimizdaki

elleclenen yiik miktarlari devamli artig gostermistir. Ayrica dig ticaretimizin % 90’a

yakin kismi1 da denizyolu tasimaciligi ile yapildigi goriilmektedir.

Tablo 13: Tiirk Limanlarinda Yapilan Yiikleme Bosaltma Faaliyetleri (Ton)

TASIMA CINSI 2004 2005 2006 2007
Yiikleme 4.826.449 3.722.816 9.112.901 30.593.600
TRANSIT Bosaltma - - - 2.473.350
Toplam 4.826.449 3.722.816 9.112.901 33.066.950
Yiikleme 8.465.427 11.138.937 9.691.009 9.761.897
[HRACAT Bosaltma | 38.592.767 | 43.370.786 | 53.224.889 | 57.835.842
Toplam 47.058.194 | 54.509.720 | 62.915.898 | 67.597.739
Yiikleme | 26.452.733 | 31.929.337 | 32.398.022 | 27.003.125
ITHALAT Bosaltma | 78.244.387 | 95.145.837 | 107.457.906 | 125.310.476
Toplam 104.697.120 | 127.075.174 | 139.855.928 | 152.313.601
Yiikleme | 14.598.640 | 14.238.305 | 13.595.664 | 16.364.074
KABOTAIJ Bosaltma | 14.727.554 | 13.930.533 | 14.682.817 | 18.741.552
Toplam 29.326.194 | 28.168.838 | 28.278.481 | 35.105.626
Yiikleme | 66.483.283 | 72.470.841 | 85.624.463 | 114.555.413
TOPLAM Bosaltma | 119.424.674 | 141.005.707 | 154.538.745 | 173.528.503
Toplam 185.907.957 | 213.476.548 | 240.163.208 | 288.083.916

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2007 Deniz Sektérii Raporu, Istanbul, 2008,s,133.

>> Deniz Ticaret Odas1, 2007 Deniz Sektorii Raporu, Neta Matbaasi, Istanbul, 2008,s,131.
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2.4.2.3. Tiirkiye’de Gemi insa Sanayinin Durumu

Tiirk Gemi Insa Sanayi 2002 yilinda basladig1 atilim ile halen iilkemizin en
hizli biiyiiyen sektorlerden biridir. Tersane sayist 2002 yilinda 37 iken, yeni insa
alanlarinin tespiti ve tesislerin modernizasyonu ¢aligmasi ile bugiin Akdeniz’den
Karadeniz’e yayilarak 84 adet faal tersaneye ulasmistir. 2013 yilina kadar yapimi
devam edenlerle birlikte tersane sayisi 140 adete ulasacaktir’®. Gemi insa sanayisini
yilda; 10 milyon dwt bakim onarim, 1 milyon 800 bin dwt’lik yeni gemi insa ve 600
bin ton ¢elik isleme imkan ve kabiliyetine sahiptir. Tersanelerimiz, 6zellikle son 3
yilda sagladig1 kapasite ve istihdam artisi ile gemi siparislerinde diinya siralamasinda
2002 yilinda 23. sirada iken, 2006 yilinda 1.8 milyon dwt’lik gemi ve yat siparisi ile
8. siraya, 2007 yilinda ise 3.05 milyon dwt’lik, 239 adet gemi ve yat siparisi ile 6.
sirada yer almaktadir. Diinya gemi insa sanayi 4 yilda % 89’luk biiyiime saglarken,
Tiirk gemi insa sanayi % 360°lik biiyiime oram yakalamustir.”” Tiirkiye mega yat insa
sektoriinde diinya dordiinciisii konumundadir. Antalya’da, Tuzla’da, Kurugasile’de,
Bodrum’da ve Marmaris’te oldugu gibi Tiirkiye'nin cesitli yerlerinde Yat Inga
Tersaneleri Organize Sanayi Bolgeleri kurulmustur. Tirkiye’de gemi insa ve onarim
faaliyetleri yiirliten firmalarin biiyilk bir ¢ogunlugu Marmara ve Karadeniz

bolgelerinde oldugu goriilmektedir.

2.4.2.4. Tiirkiye’deki Bogazlar1 Durumu

Istanbul ve Canakkale Bogazi ile Marmara Denizi’nden olusan Tiirk
Bogazlari, yogun bir ulusal ve uluslararasi deniz trafigine sahip olmasi nedeniyle
can, mal ve cevre giivenligi bakiminda bliyiik risklerle karsi karsiya bulunun bir
bolgedir. Istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi ve Marmara Denizi’nden olusan
bogazlarin toplam uzunluk 305 kilometredir. Tiirk Bogazlari’ndaki trafik yogunlugu
her gecen giin artmaktadir. Ozellikle Istanbul Bogazindan giinde irili ufakli 2.500
civarinda deniz araci, tarifeli tarifesiz lokal sefer yapmaktadir. Ayrica glinde 2

milyona yakin insan, iki yaka arasinda tasginmaktadir.”®

% Deniz Ticaret Odasi, a.g.e, s, 82.

37 Deniz Ticaret Odast, a.g.e, ss, 83-88.
% Deniz Ticaret Odasi. a.g.e,s,159.
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2008 yilinda Istanbul Bogazi’ndan toplam 54.396 geminin 27.027 tanesi
kilavuzlu gecis yapmistir. Bu gemilerin 50.485 tanesinin uzunlugu 200 metrenin
altinda, 3.911 tanesi ise 200 metreden uzun olan gemilerdir. Bu gemilerin tasima
kapasitesi, 1.800 tanesi 500 gt altinda, 52.596 tanesi ise 500 gt’nun tstiindeki
gemilerdir. Toplam 513.635.614 gt yiik tagmmuistir>.

2008 yilinda Canakkale Bogazi’ndan toplam 48.978 geminin 18.334 tanesi
kilavuzlu geg¢is yapmistir. Bu gemilerin 43.755 tanesinin uzunlugu 200 metrenin
altinda, 5.223 tanesi ise 200 metreden uzun olan gemilerdir. Bu gemilerin tasima
kapasitesi, 844 tanesi 500 gt altinda, 48.134 tanesi ise 500 gt’nun istiindeki
gemilerdir. Toplam 657.396.892 gt yiik tasinmustir®.

Tirk Bogazlart Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH) sayesinde, gemi
hareketlerini saglikli izleme, trafik organizasyonu, iyi iletisim, emniyeti arttirma ve
deniz g¢evresini korumay1 saglamistir. Giinlimiizde yaklagik 50 ayri tilkede bulunan
500’e yakin geminin, trafik hizmetleri sistemi bulunmaktadir. Bu sistemlerin hizmet
alanlarinin uzunlugu ve algilayic1 sayilar1 dikkate alindiginda 30 Aralik 2003
tarihinden itibaren operasyon olarak hizmete giren TBGTH diinyadaki en biiyiik

sistemlerden biridir.*'

2.4.3. Tiirkiye’de Denizyolu Ulastirmasinin Sorunlari

Tiirkiye’de denizyolu ulastirmasinda yasanan sorunlar asagida maddeler
halinde belirtilmistir.
e Gemilerin Tiirk ulusal ve uluslararasi gemi sicilinden yabanci bayraklara
gegis
¢ Yurt ici tasimacilikta deniz ulastirmasinin ¢ok az kullanilmast
¢ Kiy1 master planinin bulunmamasi
¢ Yetismis kalifiye personel azlig1 ve egitim veren kurumlarinin az olmasi

¢ Yolcu tasimaciliginda denizyolunun kullanilmasinin az olmasi

% T.C. Ulastirma Bakanligi, Denizcilik Miistesarligi,
http://www.denizcilik.gov.tr/dm/istatistikler/istatistik.aspx (20.06.2009).
T.C. Ulastirma Bakanlig1, Denizcilik Miistesarligi,
http://www.denizcilik.gov.tr/dm/istatistikler/istatistik.aspx (20.06.2009).

60

6! Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii, http:/www kiyiemniyeti.gov.tr/default.asp?id=2&sid=4&Ing=
(19.05.2009).
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e ithal ve ihrag¢ yiiklerinin tasinmasinda Tiirk bayrakli gemilerin payinmn az
olmasi (2007 sonu itibariyle toplam dis tasimanin %16,7’si Tiirk bayrakli
gemilerce yapilmistir.)

e Fener ve saglik resmi ticretlerinin yiiksek olmasi

e Ulkemiz limanlarinda, kruvaziyer gemilerinin yanasacagi liman ve
iskelelerin az olmasi

e Tiirk deniz ticaret filosunun az olmasi

e Gilimriik islemlerinde sorunlarin yaganmasi

¢ Denizyolu ulagiminin ve gemi filosunun gelisimine katki saglayacak etkin
finansman modellerinin olusmamasi

e Transit denizyolu tasimaciliginda yogun biirokrasi

¢ Deniz kirliligi azaltacak aritma tesislerinin yetersizligi

e Uygulamadan kaynaklanan sorunlar

2.5. TURKIYE’DE HAVAYOLU ULASTIRMASI

Havayolu ulasimda ilk bireysel girisim, Hazerfen Ahmet Celebi tarafindan
1600 yilinda Galata kulesinden Uskiidar’a ugusla gerceklesmistir. Ahmet Celebi 6
kilometrelik yolu kendi yaptig1 kanatlarla gergeklestirmistir. 1785 yilinda ise ilk
balon ugusu gerceklestirilmistir. Havayolu ulastirmasinda ilk ¢calismalar askeri alanda
baglamistir. 1911 yilinda Tirk Hava Kuvvetleri kurulmus, pilotaj egitimi igin
Fransa’ya Fesa bey ve Yusuf Kenan gonderilmistir. {lk sivil calismalar ise 1912
yilinda Sefakdy’de iki hangar ve kiigiik bir meydanda baslamistir. 26 Nisan 1912
yilinda ilk defa Tirk pilotu Fesa bey Tiirk tayyaresi ile Tiirk topraklari tizerinde
ucmustur. Birinci Diinya savasi ve Kurtulusa savasinda Tiirk Hava Kuvvetlerinin
hava hareketleri gergeklesmistir (1914 — 1923).

1925 yilinda “Tirk Tayyare Cemiyeti” kurulmasi ile Tiirk havaciliginin
kurumsal temelleri atilmistir. Sonraki yillarda Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin ismi Tiirk
Hava Kurumu olarak degistirilmistir. Ikinci Diinya savasina kadar sivil havacilik
fazla gelismemis asil gelisme bu donemden sonra ucaklarin modernlesmesi ve yeni
havalimanlarinin yapilmasi ile ger¢eklesmistir. 1949 yilinda Hava Meydanlari biirosu

kurulmus, 1956 yilinda ise Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi kurularak,
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havalimanlarinin igletilmesi ve ugus giivenliginin saglanmasi bu kurulusa verilmistir.
1980 yillarina kadar sivil havacilikta istenilen gelismeler olmamis, kamu sektoriinde
gelismeler yasanmustir.

Hava ulastirma sektort, 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayili Sivil
Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige girmesiyle birlikte, 6zel sektdre hava tagimaciligi,

havaalani isletmeciligi hakki verilmesi ile sivil havacilikta yeni donem baglamustir.

2.5.1. Tiirkiye’de Havayolu Ulastirmasimin Hukuki Durum

Tiirk Havayolu ulastirmasini hukuki boyutunu ulusal ve uluslararasi olarak
iki baglik altinda toplayabiliriz. Sivil havacilikla ilgili kurumlarimiz, Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii (SHGM), Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) ve
Demiryollar1 Limanlar Hava Meydanlar1 insaat Genel Miidiirliigii’ diir (DHL).

2.5.1.1. Hukuki Durumun Ulusal Boyutu

Havayolu ulastirmasinda temel mevzuatimiz 14.10.1983 tarihinde kabul
edilen 2920 sayili, 19.10.1983 tarihli Resmi Gazete’de yaymlanan Tiirk Sivil
Havacilik Kanunu’dur. Bu Kanunun amaci; devamli ve hizli bir gelisme gosteren,
ileri teknolojinin uygulandigi, siirat ve emniyet faktorlerinin biiylik 6nem tasidigi
sivil havacilik sahasindaki faaliyetlerin ulusal c¢ikarlarimiz ve uluslararasi
iligkilerimize uygun bir sekilde diizenlenmesini saglamaktir(maddel). Bu Kanun,
kamu kurum ve kuruluslan ile gercek ve 6zel hukuk tiizel kisilerinin havacilik
sahasindaki faaliyetlerini kapsar. Devlet hava araglari, acik hiikiim bulunmayan

hallerde bu Kanunun kapsami disindadir (madde?2).

2.5.1.2. Hukuki Durumun Uluslararas1 Boyutu

Ulkemiz, uluslararasi havayolu sdzlesmelerin birgoguna taraf olmustur. Taraf

olunan uluslararasi sdzlesmeler agagida belirtilmistir.
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Uluslararas1 Sivil Havacithk Orgiiti  (ICAO): Diinyada havacilik
sektoriinlin gelismesiyle iilkeler arasinda isbirligine gidilmesi ihtiyaci dogmustur.
Hava tagimaciliginda meydana gelen politik ve teknik sorunlarin ¢dziimiine esas
genel diizenlemenin yapilmasi amaciyla, tagimalarin yapildig: iilkelerin temsilcileri
ile birlikte 1944 yilinda Amerika’nin Sikago kentinde hazirlanan “Sikago
Konvansiyonu” diinya iilkelerinin kabul etmesiyle, Uluslararasi Sivil Havacilik
Teskilatinin kurulmasi saglanmistir. Tiirkiye 5 Haziran 1945 tarihinde 4749 sayili
kanun ile anilan anlagsmaya taraf olmustur. [CAO’ya {iye olan iilke sayis1 188dir.

Avrupa Sivil Havacihik Konferans1 (ECAC): Avrupa Sivil Havacilik
Konferansi 1955 yilinda kurulmustur. Tiirkiye Avrupa Sivil Havacilik Konferansi’na
da iiyedir. Su anda 32 Avrupa iilkesi iiyesinden olusmaktadir. ECAC, Avrupa
Konseyi, Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii ve Avrupa Toplulugu ile yakin iliskiler
icinde calismaktadir. ECAC’nin amaci emniyetli, kaliteli, verimli ve giivenilir bir
Avrupa Hava Tasimacilik sisteminin gelismesini tegvik etmektir.

Avrupa Hava Seyriisefer Giivenlik Teskilati (EUROCONTROL): 1960
yilinda kurulan ve merkezi Briiksel’de bulunan teskilata lilkemiz 1 Mart 1989
tarthinde tliye olmustur. 34 ftye iilkesi bulunan ve hem askeri hem sivil bir
organizasyon olan Eurocontrol’iin amaci1 Avrupa’da tutarli ve koordineli bir hava
trafik kontrol sistemi gelistirmek, ekonomik, akici ve emniyetli bir hava trafigi
saglamaktir. Ayrica iiye iilkeler adina kullanict hava tasiyicilarindan seyriisefer
ticretlerini toplayan bir teskilattir.

Avrupa Havacilik Otoriterleri Birligi (JAA): ECAC biinyesinde oncelikle
Avrupa’da ugus emniyetini en st diizeye c¢ikararak, hava araci kaza sayisini
miimkiin olan Olgiilerde sifira indirmek iizere tamamen teknik konularda
caligsmalarini yapan uluslararasi bir orgiittiir. Tiirkiye Nisan 2001 tarihinde tam iiye
statiisinii kazanmustir. Giinlimiizde 5 aday ve 33 tam iiyesi mevcuttur. JAA iiyesi
ilkeler diizenli olarak denetimleri yapilmakta, olumsuz bulunan iilkeler iiyelikten
cikartilmaktadir.

ikili Anlasmalar: Yukaridaki anlasmalar disinda iilkemizin taraf oldugu ikili
(92 iilke) ve c¢ok tarafli (67 f{ilke) havacilik anlasmalar1 da mevcuttur. Bu
sozlesmelerden bazilari; Hava Tasitlarinda Bazi Sug ve Diger Eylemlerin Onlenmesi

Dair Sozlesme (Tokyo-1963), Ucaklarin Yasadis1 Olarak Ele Gegirilmesinin Ortadan
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Kaldirilmasma Iliskin Soézlesme (Lahey-1970), Sivil Havacilik Giivenligine Kars1

Kanundis1 Eylemlerin Onlenmesine Dair S6zlesme (Montreal- 1971)

2.5.2. Tiirkiye’de Havayolu Ulastirmasinin Alt Yapis1 ve Gostergeleri

Ulkemizde Mayis 2009 tarihi itibariyle balon isletmeciligi yapan 12 firmaya
ait 62 adet balon bulunmaktadir. Bu firmalar birer tanesi [zmir ve Ankara’da, 2 tanesi
Istanbul’da, 8 tanesi de Nevsehir’dir. Nevsehir’de bulunan balon sayisi ise 50
adettir®. Tiirkiye genelinde balon isletmeciligi genellikle turizm igin yapilimaktadr.

Tablo 14 ve 15°de kamu ve 6zel sektore ait ugak filomuzun sayisi, koltuk

kapasitesi, ugak trafigi, havayolu yolcu ve kargo kapasiteleri detaylar1 verilmistir.

Tablo 14: Tiirk Havayolu Ulastirmasinda Filo Durumu ve Ugak Trafigi

Yil |Isletme | Hava | Koltuk |I¢ hat | Dis  hat | Transit Toplam
Sayist | Aract | Kapasit | Ugak Ugak Ugak Ugak
Sayis1 | esi Trafigi Trafigi Trafigi Trafigi
2004 14 202 | 34.287 | 195935 | 252.786 | 191.096 639.817
2005 16 240 | 38.600 | 264.805 | 286.867 | 206.003 757.675
2006 20 259 | 42.894 | 343.956 | 286.713 | 221.702 852.371
2007 20 250 | 40.017 | 365.136 | 323.432| 247.099 935.667
2008 17 270 | 43.524 | 385.053 | 356.127 | 268.328 | 1.009.508

Kaynak:www.shgm.gov.tr yararlanilmistir( 26.05.2009).

2008 yili itibariyle Tiirk hava sahasinda 270 adet yolcu ve kargo ugagi
mevcuttur. Ucaklarin yolcu tagima kapasitesi 43.524 koltuktur. Hava sahamizdan
1.009.508 ucak gecis yapmustir.

2007 yilsonu itibariyle Tiirk tesciline kayitli 250 ugagin, 217 tanesi bliyiik
gbovdeli yolcu ucagi, 29 adet kargo ugagi ve 4 tanesi de THY bagh egitim ucagidir.
Ayrica hava taksi ve genel havacilik isletmelerine ait 533 adet hava araci vardir®.

Tablo 15°de goriilecegi gibi, 2008 yil1 itibariyle 399.213 ton i¢ hat, 1.130.464
ton dis hatlarda olmak {izere 1.529.677 ton kargo tagimasi yapilmistir. Kamu kesim

ve 0zel kesim ugaklarinda, 2008 y1il1 igerisinde 33,5 milyon {ilke i¢inde, 40,8 milyon

62 http://www.shgm.gov.tr/doc2/balon.xls, (23.05.2009).
6 T.C.Ulastirma Bakanlig1 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 2007 Y1l Faaliyet Raporu, Ankara,
2008,s,17.
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kiside dis hatlarda ucus gergeklestirmistir. Yaklasik bir yilda iilke niifusu kadar insan

ucaklarda seyahat etmistir.

Tablo 15: Tiirk Havayolu Ulastirmasinda Taginan Yolcu ve Kargo Miktar1

Yil Ic Hat | Dis Hat | Toplam Ic Hat | Dis Hat | Toplam
Kargo Kargo Kargo Yolcu Yolcu Yolcu Sayisi
Mik-ton | Mik-ton Miktari Sayisi Sayisi

2004 | 262.647 860.461 1.123.108 | 14.438.292 | 30.596.297 | 45.034.589

2005 | 315.858 933.697 1.249.555 | 20.502.516 | 35.042.957 | 55.545.473

2006 | 373.055 973.934 1.346.989 | 28.799.878 | 32.884.325 | 61.684.203

2007 | 414.192 1.131.833 1.546.025 | 31.970.874 | 38.381.993 | 70.352.867

2008 | 399.213 1.130.464 1.529.677 | 33.546.000 | 40.841.000 | 74.387.000

Kaynak:www.shgm.gov.tr yararlanilmistir(26.05.2009).

Tiirkiye’de havacilik sektoriinde 2007 yilsonu itibariyle hizmet veren

lisanslandirilmis kalifiye personel sayisi; 6.118 pilot, 4.950 bakim teknisyeni, 468

ucus hareket uzmani, 505 ugus teknisyeni, 215 balon ve ultralight pilotu ve 4.805

kabin personeli olmak tizere 17.061°i bulmustur.**

Tablo 16 ve Tablo 17°da Tiirkiye’nin i¢ ve dis hatlara agik olan havaalani

listesi verilmistir. Tiirkiye’de i¢ hat ve dis hat trafigine acik 26 havaalanimiz

bulunmaktadir. Bunlardan 1 havaalan1 askeri, 9 havaalan1 askeri — sivil, 16 havaalani

ise sivil havaalanidir.

Tablo 16: Tiirkiye’de i¢ ve Dis Hatlara Acik Havaalanlar1 (Askeri-Sivil)

il Havaalan1 Adi Kullanim sekli

1 |Adana Incirlik Hava Ussii Askeri

2 | Bursa Bursa Yenischir Havaalani Sivil-Askeri
3 | Denizli Denizli Cardak Havaalani Sivil-Askeri
4 | Diyarbakir | Diyarbakir Havaalani Sivil-Askeri
5 |Erzurum | Erzurum Havaalani Sivil-Askeri
6 |Kayseri Kayseri Erkilet Havaalam Sivil-Askeri
7 |Konya Konya Havaalani Sivil-Askeri
8 |[Malatya |Erha¢ Havaliman Sivil-Askeri
9 |Mugla Dalaman Havalimani Sivil-Askeri
10 |Tekirdag |Corlu Havalimani Sivil-Askeri

Kaynak: http:/tr.wikipedia.org/wiki/T%C3%BCrkiye'deki havaalanlar%C4%B]1_listesi,
(18.06.2009).

64 T.C.Ulastirma Bakanlig1 Sivil Havacilik Genel Midiirliigli, 2007 Y1ili Faaliyet Raporu,

a.g.

e, ss, 16-17.
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Tablo 17: Tiirkiye’de I¢ ve Dis Hatlara A¢ik Havaalanlari (Sivil)

Il Havaalan1 Adi Kullanim Sekli
1 Adana Sakirpagsa Havalimani Sivil
2 |Ankara |Esenboga Uluslararas1 Havalimani Sivil
3 |Antalya |Antalya Havalimani Sivil
4  |Eskisehir |Eskisehir Anadolu Universitesi Havaalan1 | Sivil
5 | Gaziantep | Gaziantep Oguzeli Havaalani Sivil
6 |Hatay Hatay Havaalani Sivil
7 |Isparta Isparta Siileyman Demirel Havalimani Sivil
8 |Istanbul | Atatiirk Havalimani Sivil
9 |istanbul |Sabiha Gok¢en Havaalani Sivil
10 |izmir Adnan Menderes Havalimani Sivil
11 |Kars Kars Havalimani Sivil
12 |Mugla Milas-Bodrum Havalimani Sivil
13 |Nevsehir |Nevsehir Kapadokya havalimani Sivil
14 |Samsun |Carsamba Havalimani Sivil
15 |Trabzon |Trabzon Havalimani Sivil
16 |Van Ferit Melen Havaalani Sivil

Kaynak: http:/tr.wikipedia.org/wiki/T%C3%BCrkiye'deki havaalanlar%C4%B]1 _listesi,
(18.06.2009).

Tablo 18 ve Tablo 19°da i¢ hatlara acik havaalani listesi verilmistir.
Tiirkiye’de sadece i¢ hat trafigine acik 41 adet havaalani bulunmaktadir. Bunlardan 1

havaalani askeri, 23 havaalani sivil, 17 havaalani ise askeri-sivil ulagima agiktir.

Tablo 18: Tiirkiye’de I¢ Hatlara A¢ik Havaalanlari(Askeri-Sivil)

' Havaalani Kullanim
11 Adi Sekli
1 | Aydin Cildir Askeri 10 |Elazig Elaz1g Sivil-Askeri
2 | Afyon Afyon Sivil-Askeri | 11 | Erzincan | Erzincan Sivil-Askeri
3 | Amasya | Merzifon Sivil-Askeri | 12 | Eskisehir | Sivrihisar Sivil-Askeri
4 | Ankara Etimesgut Sivil-Askeri | 13 |Kocaeli | Cengiz Topel | Sivil-Askeri
5 | Ankara Giivercinlik | Sivil-Askeri | 14 |Kiitahya |Kiitahya Sivil-Askeri
6 | Balikesir | Balikesir Sivil-Askeri |15 |Manisa | Akhisar Sivil-Askeri
7 | Balikesir | Bandirma Sivil-Askeri | 16 | Mus Mus Sivil-Askeri
8 |Batman | Batman Sivil-Askeri | 17 | Usak Usak Sivil-Askeri
9 | Canakkale | Canakkale Sivil-Askeri |18 |Yalova |Yalova Sivil-Askeri
Kaynak: http:/tr.wikipedia.org/wiki/T%C3%BCrkiye'deki havaalanlar%C4%B]1_listesi,
(18.06.2009).
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Tablo 19: Tiirkiye’de I¢c Hatlara A¢ik Havaalanlari(Sivil)

il Havaalan1 Adi Kullanim sekli
1 Adiyaman Adiyaman Havaalani Sivil
2 |Agn Agr Havaalam Sivil
3 | Antalya Gazipasa Havaalani Sivil
4 | Antalya Karain Havaalani Sivil
5 | Balikesir Korfez Havaalani Sivil
6 |lIstanbul Istanbul Hezarfen Havaalani Sivil
7 | lzmir Izmir Kakli¢ Havaalani Sivil
8 | Izmir Selguk-Efes Havaalani Sivil
9 | Kahramanmaras |Kahramanmaras Havaalani Sivil
10 | Kastamonu Kastamonu Havaalani Sivil
11 | Manisa Manisa Organize Sanayi Havaalani Sivil
12 | Mardin Mardin Havaalani Sivil
13 |Mugla Imsik Havaalani Sivil
14 | Samsun Samsun-Samair Havaalani Sivil
15 | Siirt Siirt Havaalani Sivil
16 |Sinop Sinop Havaalani Sivil
17 |Sivas Sivas Havaalani Sivil
18 |Sivas Divrigi Havaalani Sivil
19 | Sanlurfa Sanliurfa Havaalani Sivil
20 | Sanlurfa Sanliurfa GAP Havaalani Sivil
21 |Tokat Tokat Havaalani Sivil
22 | Zonguldak Caycuma Havaalani Sivil
23 | Zonguldak Eregli Erdemir Havaalani Sivil

Kaynak: http://tr.wikipedia.org/wiki/T%C3%BCrkiye'deki_havaalanlar%C4%B]1 _listesi,
(18.06.2009).

2.5.3. Tiirkiye’de Havayolu Ulastirmasinin Sorunlari

Ulkemizde havayolu ulastirma sektoriiniin sorunlar1 asagida maddeler halinde

belirtilmistir.

e Havalimanlarinin altyapilarinin ve fiziki sartlarinin yetersiz olmasi,

bazilarinin plansiz yapilmis olmasi

¢ Yeni yasalarin ¢ikartilmasi, AB’ye uyum ¢alismalarinin gerekliligi

53



e Nitelikli giivenlik elamanlar1 azlig1, frekans kirliligi ve teror olaylarina karsi
teknolojik ugus giivenliginin yetersiz kalmasi

¢ Pilot, kontroldr ve teknisyen gibi kritik personel yetersizligi

¢ Egitim kuruluglarinin az olmasi ve kapasite yetersizligi

e Aragtirma ve gelistirme harcamalarinin yeterli olmamasi, diinya
siralamasinda en sonlarda yer almamiz

e Ucak filosunun sayisi, kalitesi ve yaslarinin istenilen seviyelerde olmamasi

¢ Yolcu talebinin az olmasi, maliyetlerin yliksek olmasi

e Kapasite altinda kalan havaalanlarinin atil vaziyette bekletilmesi

¢ Sivil havacilik kurumlarinda yetigsmis personel eksikligi

e Pazar kosullarindaki dalgalanmalardan dogrudan etkilenmesi

2.6. TURKIYE’DE BORU HATTI ULASTIRMASI

Boru hatt1 ulagtirmasi genellikle, ham petrol, petrol {iriinleri ve dogal gazin
boru hatlari ile tasinmasi seklinde gerceklesmektedir. Ik boru hatti tasimaciligi 1972
yilinda bakir cevheri tagimasi i¢in Murgul — Hopa arasinda 63 km uzunlugunda, 12,7
cm.capinda boru hattinin dosenmesi ile baslamistir. Tiim diinyada oldugu gibi
tilkemizde de boru hatlar1 esas olarak petrol ve dogalgaz tasimasinda kullanilmstir.

1970 yilinda Hamitabat Koyii ve Kumrular koyii (Kirklareli) dogal gaz
sahalarindaki liretim ¢aligmalarina takiben, dogal gazin bir boru hatti ile 1976 yilinda
Pinarhisar(Kirklareli) Cimento Fabrikasina verilmeye baslanmasi ile ilk boru hatti
ile dogal gaz tasimas1 yapilmstir.

27 Agustos 1973 tarihinde, Tiirkiye Cumhuriyeti ile Irak Cumbhuriyeti
Hiikiimetleri arasinda Ham Petrol Boru Hatt1 Anlagmasi imzalanmigtir. Anlasmanin
amaci Irak petroliiniin boru hattiyla Ceyhan’a tasimasini gerceklestirmektir. Bu
amaci gerceklestirecek kurulus olan Boru Hatlari ile Petrol Tasima A.S. (BOTAS),
15 Agustos 1974 tarihinde, 7/7871 sayili Kararnameye istinaden Tiirkiye Petrolleri
Anonim Ortakligi (TPAO) tarafindan kurulmustur. Yillik 35 milyon ton tagima
kapasiteli boru hatti, 1976 yilinda isletmeye alinmis ve ilk tanker yiiklemesi 25
Mayis 1977 yilinda gerceklesmistir. 1983 yilinda baslanip, 1984 yilinda tamamlanan
I. Tevsi proje ile hattin kapasitesi 46,5 milyon ton/yil’a ytikseltilmistir. I. Boru
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hattina paralel olan ve 1987 yilinda isletmeye alinan II. Boru hatti ile de yillik tasima
kapasitesi 70,9 milyon ton’a (500 milyon varil) ulasilmustir.®’

Haziran 1987 tarihinde Tiirkiye’ye ilk gaz ithalati gerceklesmistir. Dogal gaz
Ekim 1988 tarihinde Ankara’da konut ve ticari sektdrde kullanilmaya baglanmistir.

9 Subat 1990 tarihli ve 397 sayili Dogal Gazin Kullanimi Hakkinda Kanun
Hiikmiinde Kararname ile BOTAS'a verilen dogal gazin ithali, dagitimi (sehirigi
dagitim harig), satis1 ve fiyatlandirmasi konularindaki tekel konumu, 2 Mayis 2001
tarihinde Resmi Gazete'de yayimlanan 4646 Sayili Dogal Gaz Piyasast Kanunu ile
sona ermistir. S6z konusu Kanun, dogal gazin ithali, iletimi, dagitimi, depolanmasi,
pazarlanmasi, ticareti ve ihracati ile bu faaliyetlere iliskin tiim gercek ve tiizel
kisilerin hak ve yilkiimliiliklerini diizenleyerek dogal gaz piyasasinin
liberallesmesinde ilk adim atilmistir. Nisan 2004 tarihinde ise BOTAS’a bagli Bursa
Gaz Dagitim Sirketi Ozellestirme Idaresi Baskanlig1’nca 6zellestirilmistir.

Mart 2007°de Bakii — Tiflis — Erzurum (Sahdeniz) Dogal Gaz Boru Hatti
tamamlanmistir. Mart 2009 tarihi itibariyle dogal gaz boru hattimizin uzunlugu
12.024 km ve ulasilan il say1s1 ise 63°diir®.

NABUCCO projesi, 13 Temmuz 2009 tarihinde Ankara’da hiikiimetler arasi
anlagsmasi imzalanmistir. Bu proje Ortadogu ve Hazar Bolgesi dogal gaz rezervlerini
Avrupa pazarlarina baglamayr ongoren Tiirkiye-Bulgaristan-Romanya-Macaristan-
Avusturya Dogal Gaz Boru Hatti (Nabucco) ile ilk etap gilizergdh {izerindeki
tilkelerin gaz ihtiyacinin karsilanmasi, takip eden yillarda da diger iilkelerin gaz
taleplerindeki gelismelere gore Bati Avrupa’ya ulasilmasi amaglanmaktadir.
Yaklasik uzunlugu 3.300 km, yillik kapasitesi 31 milyar m3 ve 2013 yilinda ise
devreye alinmasi planlanmaktadir. Tiirkiye topraklarindan gececek hat uzunlugu ise

1.998 km.dir®’.

% DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani — Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu Boru Hatti
Ulastirmast Alt Komisyon Raporu, a.g.e, ss, 11-12.

5 http://www.botas.gov.tr (21.05.2009).
67 http://www.botas.gov.tr/index.asp (21.08.2009).
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2.6.1. Tiirkiye Boru Hatt1 Ulastirmasinda Hukuki Durum

Boru hattiyla ilgili hukuki diizenleme 16.03.1954 tarihinde yiirlirliige giren
6326 sayilt Petrol Kanunu’nda (ytiriirliikten kaldirilmistir) yer alan boru hatlar
tagima faaliyetleri kisminda yer almaktadir.

Irak ile Tirkiye arasindaki ham petroliin tasinmasini gerceklestirmek igin
TPAO tarafindan 15 Agustos 1974 tarihinde 7/7871 sayili kararname ile BOTAS
kurulmustur. BOTAS, 8 Subat 1995 tarihinde Kamu iktisadi Tesekkiilii (KiT) haline
getirilmistir. Kamu Iktisadi Tesekkiiller ise 24.06.1983 tarih 72 nolu ve 08.06.1984
tarih 233 nolu Kanun Hiikmiinde Kararnameler ile yasal durumu belirlenmektedir.
Baslangicta sadece petrol tasimaciligi yapan BOTAS, 1987 yilindan itibaren boru
hatlar1 ile dogalgaz tasimacilig1 ve dogal gaz ticaretine baglamistir.

4586 sayil1 Petroliin Boru Hatlar1 ile Transit Gegisine Dair Kanun 29.06.2000
tarihinde yiirlirliige girmistir. Bu kanun iilkemiz ile diger iilke ve/veya iilkeler
arasinda imzalanmis milletlerarasi anlasmaya istinaden iilkemizde tesis edilecek
petrol boru hatlari ile ilgili hususlar1 kapsamaktadir. Kanunda bu hatlar i¢in, Enerji
ve Tabi Kaynaklar Bakanlig tarafindan verilen boru hatt1 belgelerinin, Petrol Isleri
Genel Miudirliigii tarafindan petrol siciline kayit edilecegi belirtilmistir.
Milletleraras1 anlasmaya dayanmayan ancak kaynagi lilkemiz disinda olan petroliin
tilkemiz iizerinden uluslar arasi pazara ulastirmak {izere tesis edilecek terminallere
transit tasimasi amaciyla projelendirilen boru hatlar1 bu kanun kasami disinda
kalmaktadir.

4646 sayili Dogal Gaz Piyasast Kanunu 02.05.2001 tarihinde yiiriirliige
girmistir. Cikarilan bu kanun ile iiretime mahsus toplama hatlar1 disinda kalan dogal
gaz iletim hatlart bu kanun kapsamina alinmistir. Bu Kanun; dogal gazin ithali,
iletimi, dagitimi, depolanmasi, pazarlanmasi, ticareti ve ihracati ile bu faaliyetlere
iliskin tim gercek ve tiizel kisilerin hak ve yiikiimliliiklerini kapsar(madde 2).
Kanunu yiiriitmekle Enerji Piyasas1 Diizenleme Kurulu ytikiimliidiir.

5015 sayil1 Petrol Piyasas1 Kanunu 20.12.2003 tarihinde yiiriirliige girmistir.
Bu kanun ile petroliin taginmasi islemi lisans kapsamina alinmigtir. Ancak ham
petrolii {iireticilerin rafineriye veya iletim hattina ulasan boru hatlar1 ile tesislerin

biinyesinde yer alan boru hatlar1 hari¢ (madde 2/18) tutulmustur. 4646 sayili Dogal
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gaz Piyasast Kanunu ve 5015 sayili Petrol Piyasasi1 Kanunu yiiriitmekle Enerji

Piyasas1 Diizenleme Kurumu yiikiimlii tutulmustur.

2.6.2. Tiirkiye’de Boru Hatt1 Ulastirmasinin Alt Yapisi ve Gostergeleri

Ulkemiz, diinyanin en biiyiik ham petrol ve dogal gaz rezervlerinin
bulundugu Ortadogu ve Orta Asya llkeleri ile Avrupa’nin ham petrol ve dogal gaz
ithal eden iilkeler arasinda koprii konumundadir. Ayrica iilkemiz jeopolitik konumu
itibariyle ¢ok c¢esitli ham petrol ikmal kaynaklarina sahiptir. Bu konumdan
bakildiginda dogunun enerji kaynaklarini batiya aktarilmasinda tilkemiz koprii gérevi
gormektedir.

Giliniimlizde boru hatt1 tasimaciligt BOTAS tarafindan yapilmaktadir.
Kuruldugu 1974 yilindan itibaren BOTAS tarafindan degisik ham petrol boru hatti
insaatlar1 ve bu hatlarin isletme faaliyetlerini gerceklestirmistir. Asagida belirtildigi
gibi BOTAS 1in mevcut bes farkli ham petrol boru hatti vardir. Bunlarin yaklasik
toplam uzunlugu 3.400 km dir.

a. Irak — Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti: 27 Agustos 1973 tarihinde
Tiirkiye ile Irak arasinda imzalanan ham petrol boru hatti anlagmasi ¢ergevesinde,
Irak’in Kerkiik ve diger iiretim sahalarinda iiretilen ham petroliin Ceyhan Deniz
terminaline ulastirilmas1 amaciyla insa edilmistir. Bu ilk hat, 40”(inc) ¢apinda, 345
km.si Irak topraklarinda, 641km.si Tiirk topraklarinda olmak {izere toplam 986 km
uzunlugunda ki hat 1976 yilinda isletmeye acilmistir. Ikinci boru hatt1 ise birinci
hatta paralel olarak 1985 yilinda baslanip, 1987 yilinda bitirilmistir. Bu hat ise 46”
capinda 234 km.si Irak topraklarinda, 656 km.si Tiirk topraklarinda olmak iizere
toplam 890 km uzunlugundadir. Irak — Tiirkiye arasinda toplam 579 km.si Irak’ta,
1.297 km.si Tiirkiye topraklarinda bulunan 1.876 km petrol boru hatti mevcuttur. Bu
hattin y1llik tasima kapasitesi 71 milyon ton’dur®.

b. Batman — Dortyol Ham Petrol Boru Hatti: Batman ve c¢evresinde elde
edilen ham petroliin tiiketim noktalarina ulastirmak {izere 4 Ocak 1967 tarihinde,
TPAO tarafindan isletmeye agilan hattin miilkiyeti 10 Subat 1984 tarihinde

BOTAS’a devredilmistir. Boru hatti Batman’dan Iskenderun Korfezi’ne ulasarak

% DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 — Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu Boru Hatti
Ulastirmasi Alt Komisyon Raporu, a.g.e, s,12.
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Dortyol’da son bulmaktadir. 511 km uzunlugunda, 18 c¢apinda olan hattin yillik
tasima kapasitesi 4,5 milyon ton’dur®.

c. Ceyhan — Kirikkale Ham Petrol Boru Hatti: Kirikkale Rafinerisi’ne ham
petrol ulagtirmak iizere Eyliil 1986 tarihinde isletmeye acilmistir. Ceyhan’dan ham
petrolii Kirikkale Rafinerisine tasiyan bu boru hattinin uzunlugu 448 km, cap1 24” ve
kapasitesi ise yillik 7,2 milyon ton’dur’’.

d.Selmo — Batman Ham Petrol Boru Hatti: Selmo sahasinda iiretilen ham
petroliin, Batman terminaline tasiyan boru hattidir. Bu boru hattinin uzunlugu 41 km,
capt 67-87-12” arasinda degigsmekte ve tasima kapasitesi ise yillik 0,8 milyon
ton’dur’".

e. Bakii — Tiflis — Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti: Hazar Havzasi’nda yer
alan Azerbaycan ve diger iilkelerin tirettigi ham petrolii, diinya pazarina ulastirmak
icin Azerbaycan’in bagkenti Bakii’den baglayip, Giircistan iizerinden Tiirkiye sinirina
Ardahan’dan Adana Yumurtalik Limani’na ulasmak i¢in boru hatti dosenmistir.
Tiirkiye topraklarinda 1.076 km uzunlugunda, olan bu boru hatt1 14.07.2006
tarihinde isletmeye acilmistir. Ham petrol boru hattinin ¢apr 30”- 42”- 46, yillik
tasima kapasitesi ise 50 milyon ton’dur’.

f. Uriin Boru Hatlari: Ham petrol boru hatlar1 disinda iiriin boru
hatlarimizda vardir. Ozel sektére ait olan boru hatlar1 kisa mesafeli olup rafineriler
ile petrol sirketlerinin kendi depolari arasindadir. Ornek olarak Izmit Rafinerisi
(Yarimca) — POAS Izmit Bélge (Derince) arasinda iki hat seklinde olup 10,5 km
uzunlugundadir. Ayrica Ulkemizin birgok yerinde askeri iiriin boru hatlar1 mevcuttur.

Belirli donemlerde askeri boru hatlarindan sivil tagimalar da gerc;el<le$tirilrnistir73 .

DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani — Ulastirma Ozel Thtisas Komisyonu Raporu Boru Hattt
Ulastirmasi Alt Komisyon Raporu, a.g.e, s,13.

" DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani — Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu Boru Hatt:
Ulastirmasi Alt Komisyon Raporu, a.g.e, s,14.

DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani — Ulastirma Ozel Thtisas Komisyonu Raporu Boru Hattt
Ulastirmas1 Alt Komisyon Raporu, a.g.e, s,14.

N

1

N

2 http://www.byegm.gov.tr/yayinlarimizZANADOLUNUNSESI/239/AND I.htm ( 25.05.2009).
T.C. Ulastirma Bakanlhig1 — Istanbul Teknik Universitesi, Ulastirma Ana Plan Stratejisi Mevcut
Durum Analizi, a.g.e,Boliim 4-5,ss,9-10.
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Tablo 20: Yillar Itibarryla Boru Hatlarindan Tasinan Ham Petrol Miktarlar

(Bin Varil)

Irak  — | Ceyhan — | Batman | Selmo Bakii — Tiflis | Toplam
Yillar | Tirkiye | Kirikkale | Dortyol | Batman | Ceyhan Tasman

HPBH HPBH HPBH | HPBH | HPBH Miktar
2004 37.685 24.601 9.488 767 - 72.541
2005 13.166 25.986 10.108 634 - 49.894
2006 12.930 27.381 10.822 535 57 51.725
2007 39.833 23.003 10.147 507 210.352 283.842
2008 | 135.522 21.427 11.060 - 264.092 432.101

Kaynak: www.botas.gov.tr/index.asp,(28.05.2009).

Tablo 20’de boru hatlarimizdan tasinan ham petrol miktarlar1 goriilmektedir.
Bakii — Tiflis — Ceyhan hatt1 2007 yilinda tam faaliyete ge¢mis toplam pompalanan
ham petrol miktar1 artmistir. Irak — Tirkiye arasindaki boru hattinda kisitlamalar
kalktigindan dolay artis gerceklesmistir. 2008 yilsonu itibariyle toplam 432,1 milyon
varil ham petrol tasimasi boru hatlarimizdan gergeklestirilmistir.

Ulkemizin artan enerji gereksinimi ve enerji kaynaklarinin gesitlendirilmesi
yoniindeki ¢aligmalar sonunda BOTAS, ham petrol faaliyetlerine ilaveten 1987
yilindan itibaren dogalgaz tasimaciligi ve ticareti faaliyetlerini de yiirlitmeye
baslamistir. BOTAS 1n mevcut dogalgaz boru hatlarinin bazilar sunlardir’;

* Rusya Federasyonu — Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti: Bulgaristan’dan
baslayip Istanbul, Bursa, Eskisehir ve Ankara arasinda bulunan 842 km
uzunlugunda ki dogalgaz boru hattidir.

o Izmit — Karadeniz Eregli Dogal Gaz iletim Hatti: Izmit ile Bati
Karadeniz arasinda bulunan 209 km uzunlugunda ki dogal gaz boru hattidir.

* Dogu Anadolu Dogal Gaz Ana Iletim Hatti: iran gazinin Dogubayazit’tan
baslayip Erzurum, Sivas, Kayseri tizerinden Ankara’ya uzanmakta, bir kolu
ise Kayseri, Konya tlizerinden Seydisehir’e ulasan 1.500 km uzunlugunda ki
dogal gaz boru hattidir.

« Samsun — Ankara Dogal Gaz iletim Hatti: Rus dogalgazinin Samsun —
Ankara ( Mavi Akim) arasinda ki 501 km uzunlugunda bulunan dogal gaz

boru hattidir.

™ T.C. Ulastirma Bakanlig1 — istanbul Teknik Universitesi, Ulastirma Ana Plan Stratejisi Mevcut
Durum Analizi, a.g.e,Boliim 4-5,ss,12-15.
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Nisan 2009 tarihi itibariyle Tiirkiye’nin dogalgaz boru hattinin désendigi
illerin durumu ve mevcut dogal gaz boru hatti1 uzunlugu Harita 1’de goriilmektedir.

Dogal gaz boru hatt1 63 ilimize dosenmistir. 4 ilimizin dogalgaz boru hatt1
insaat1 devam etmekte, 5 ilimizde ihale asamasinda, 9 ilimiz ise planlama
asamasindadir. Dogalgaz boru hatti dosemesi bittiginde 81 ilimiz dogalgaza
kavusacaktir. 1987 yilinda baslayan dogalgaz boru hatti, Nisan 2009 tarihi
gelindiginde toplam dogalgaz boru hattimizin uzunlugu 12.024 km.dir".

Ayrica TPAO tarafindan isletilen dogalgaz boru hatlari, kuyulardan tiretilen
dogal gazin kiigiik ¢apl hatlarla ana istasyonda toplanip burada islendikten sonra
tilketim yerlerine tasinmasinda kullanilmaktadir. Bu hatlardan bazilar1 Camurlu —
Mardin arasinda 90km uzunlugunda, Dodan — Raman arasinda 90 km uzunlugunda,
Hamitabat — Trakya Cam Sanayi arasinda 35 km uzunlugunda ve Degirmenkdy —
Trakya Cam Sanayi arasinda ki 48 km uzunlugunda ki hattlardir.

Harita 1: Tiirkiye nin 2009 Tarihi itibariyla Dogal Gaz Haritas1 ve Dogal Gaz
Boru Hatti
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DOGAL GAZ ARZ EDILEN ILLER: 63
BORU HATTI INSAATI DEVAM EDEN ILLER: 4
YAPIM IHALESI ASAMASINDAKI ILLER: 5

= DOGAL GAZ ARZI PLANLANAN ILLER: 9

Kaynak : www.botas.gov.tr, (28.05.2009).

™ http://www.botas.gov.tr/index.asp (28.05.2009).
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2.6.4. Tiirkiye’de Boru Hatt1 Ulastirmasinin Sorunlari

Ulkemizde bulunan boru hatt1 ulastirma sektoriiniin mevcut olan sorunlari
asagida maddeler halinde verilmistir.

e Ik yatirrmlarin yiiksek olmasi

e Ulkemiz deprem bolgesinde olmasi nedeniyle ve ayrica boru hatlarinin
bazi heyelan bdlgelerinden gegmesi nedeniyle olusabilecek tehditler

e Boru hatlarina diizenlenebilecek sabotaj ve hirsizlik olaylari

e Rafineri {iriinlerini boru hatt1 ile tasinmasi karayoluna gore daha
ekonomik  ve  gilivenlidir.  Ancak  boru  hatlarindan  fazla
yararlanilmamaktadir.

e Askeri amagh kullanilan iirlin boru hatlarindan daha fazla verim alinmasi

icin sivil kullanimi1 daha etkin hale getirilmelidir.

Ikinci boliimiin genel bir degerlendirmesini yapacak olursa; iilkemizde
ulastirma sektoriiyle ilgilenen idari kuruluslar ve hukuki diizenlemelerde bir
dagmikligin oldugu goriilmektedir. Bu gibi durumlardan dolay1r da ulastirma
sektoriimiiz belli bir sistem i¢inde biiylimemistir. Ancak son donemlerde ulastirma
sektoriine devlet miidahale ederek hem diizenli biliyiimesini, hem belli bir hukuki
diizenlemenin yapilmasimi, hem de ulastirma tiirleri arasindaki dengesizligin
giderilmesi i¢in ¢aligmalar yapilmaktadir. Aksi halde ulastirma sektoriiniin etkin ve
verimli ¢alismast s6z konusu olmayacaktir. Bir sektoriin biliylimesi ve
hantallagmamasi, diger sektorlerin ulastirmadan ¢ok az pay almasi, diger tasima
tiirlerinin verimliligini etkileyecektir. Deniz ve demiryolu tasimaciliginin diger
tagima tiirlerine goére ucuz olmast ve ililkemizde de bu tasima tiirlerinin tagima
paylarinin az olmasi, karayolu tasima paymnin yiiksek olmasi, Onemli ulasim
sorunlardan bir tanesidir.

Genel olarak iilkemizde karayolu tagimaciliginin pay1 oldukga yiiksek, diger
tagima tiirlerinden deniz, demir ve hava tasimacilig oldukca diisiiktiir. Ulkemizdeki
bu tagima paylarinin gelismis diger lilkelerle karsilastirdigimizda, uygulanmis olan

tasima politikalariin yanlishig: ortaya ¢ikmaktadir.
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UCUNCU BOLUM

TURKIYE’DE ULASTIRMA SEKTORUNDE DEVLETIN ETKINLIiGi

Birinci boliimde ulastirma kavramlari iizerinde durulmus, diinyadan ulagtirma
sektorii ile ilgili baz1 bilgiler verilmis, ikinci boliimde ise lilkemizde ulagtirma
sektoriinii genel bilgileri verilmistir. Bu boliimde ise ulastirma sektoriiniin

gelisebilmesi i¢in devletin ne kadar etkili olup olmadig1 aragtirilacaktir.

3.1. TURKIYE’'DE ULASTIRMA SEKTORUNUN EKONOMIYE
KATKISI

Ulastirma  sektorii  iilke ekonomisi {iizerinde belirleyici bir etkisi
bulunmaktadir. Bu etkiyi yatirimlarda, istihdamda, toplanan vergi gelirlerinde,
ticarette, hizmette, dolayl1 olarak iiretimde ve diger sektorlerde géormek miimkiindiir.
Ulkemizde de ulastirma sektoriiniin ekonomiye sagladigi katkilar1 aciklamak igin
sektor i¢in yapilan yatirnmlar, istthdama sagladigi katki, olusan katma deger

acisindan ve dis ticaret agisindan analiz yapilacaktir.

3.1.1. Tiirkiye’de Ulastirma Sektoriiniin Yatirnmlar Icindeki Yeri

Kamu harcamalar1 devletin mal ve hizmet alimlari i¢in yaptig1 harcamalardir.
Bu harcamalarin bir kismi devlet ¢arkinin doénmesi i¢in gerekli olan cari
harcamalardir. Devlet daireleri i¢in gerekli olan her tiirlii masraf, memur ve benzeri
calisanlarin ayliklari, tipik cari harcama kalemleridir. Bunun yaninda bir kisim
harcamalarda yatirim harcamalaridir. Demiryollari, karayollari, deniz ve hava
limanlar1 v.b gibi insa etmek i¢in yapilan giderlerdir’®. Kapali bir ekonomide milli
gelir ve isttihdam diizeyini belirleyen iki harcama kalemi vardir. Yatirim ve tiiketim

harcamalari, yatirim harcamalari, tiiketim harcamalarina goére daha ¢ok

6 PEKIN, Tevfik, Makro Ekonomi, izmir,1988,s,188.
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dalgalanmalar gosterir ve ¢arpan etkisi ile milli gelir ve istthdam iizerinde daha genis
etki yapar. ”’

Ulastirma yatirimlar1 sanayilesme i¢in itici bir giic olmakta ve iilkenin
ekonomik, sosyolojik ve politik yapisina bir yon vermektedir. Ayrica ulagtirma
yatirimlar1 sadece kar veya zarar kriterlerine gore degerlendirilmemelidir.

Bir ekonominin kalkinma seviyesi ne kadar diisiik ise, s6z konusu ekonomik
ulasgtirma yatirimlarinin toplam yatirimlar i¢indeki pay1 o nispette biiyilik olacaktir.
Kalkinmanin baslangicinda oncelik ulastirma sektdriine verilmelidir’®. Ulastirma
yatirimlarini ekonomik kalkinmanin bir araci olarak kullanmak gerekmektedir.

Ulkemizde sektorler itibariyle toplam sabit sermaye yatirimlar1 Tablo 21°da
verilmistir.

Tablo 21: Sektorler itibariyle Toplam Sabit Sermaye Yatirimlar1 Yiizdesi

(Cari Fiyatlarla)

Sektorler 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Tarim 4,5 4,3 4,0 3,6 4,7 4,0 4,1 4,2 39
Madencilik 1,1 1,5 1,4 1,7 1,8 1,7 1,6 1,6 1,7
Imalat 20,1 | 185 24,2 | 289 | 354 | 36,8 | 38,7| 37,6 | 37,3
Enerji 6,5 11,1 8,9 581 34| 39| 40| 44| 43
Ulastirma 29,4 | 253 19,8 | 183 | 21,2 | 21,9 | 20,0 | 19,4 | 19,7
Turizm 36| 44| 48| 60| 59| 6,1 56| 56| 5,7
Konut 18,1 | 15,1 | 16,7 | 17,1 | 13,0| 9,6 | 10,2 | 10,7 | 10,7
Egitim 4,3 48| 46| 42| 30| 29| 27| 29| 3,1
Saglik 3,71 4,1 4,1 40 39| 48| 47| 49| 49
Diger Hizmetler 8,21 10,5] 11,0 9.9 7,3 7,8 7.9 8,3 8,2

Kaynak: T.C. Bagbakanlik DPT, Temel Ekonomik Gdstergelerden yararlanilmistir.

Ulastirma sektoriiniin toplam sabit sermaye yatirimlari igerisindeki paylari
2000 — 2001 yillar1 arasinda ulastirma sektdriinlin payt ilk siralarda yer almistir.
Sonraki yillarda ise ulagtirma pay: diigiis gostermis ancak imalat sektoriinii takip
ederek hep ikinci sirada yer almistir. Yaklasik toplam sabit sermaye yatirimlari
paymnin 1/5°i ulagtirma sektorli yatirnmlarina ayrilmistir. 2008 yilinda toplam sabit
sermaye yatirimlar i¢inde ulastirma sektorline ayrilan yatirnm pay1 %19,7 olarak
gerceklesmistir.

Ulastirma sektoriindeki gerceklesen yatirimlarin kamu ve 6zel sektor olarak

inceledigimizde kamu sektorii 6zel sektoriin tistiinde yer almigtir( Tablo 22 ). Toplam

7 http://www.megabilim.com/index.php/Iktisat/Y atirim-Teorisi.html(23.08.2009).
® ERGUN, a.g.e, ss, 12-46.
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yatirimlar i¢inde ulastirma sektdr yatirimlari yillar itibariyle dalgalanmalar
goriilmektedir. Kamu sektorii ve 6zel sektdr 2001 yilindaki ekonomik krizin etkisi ile
yatirimlarda diisiis goriilmiistiir. 2004 yilinda kamu sektoriiniin toplam sabit sermaye
yatirimlari i¢indeki ulagtirma sabit sermaye pay1 %32.,4, 6zel sektoriin pay1 ise %20,3
olarak gerceklesmistir. 2008 yilinda ise kamu sektoriiniin toplam sabit sermaye
yatirimlart i¢indeki ulastirma sabit sermaye pay1 %30,4’e yiikselmis, 6zel sektoriin
pay1 ise %17,6’e diismiistiir.

Tablo 22: Ulastirma Sektdrii Sabit Sermaye Yatirimlarinin (Kamu — Ozel)
Toplam Sabit Sermaye Igerisindeki Paylar1 ( Cari Fiyatlarla )

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Kamu | 35,2 | 27,1 | 27,4 | 26,6 | 324 | 344 | 34,1 | 29,1 | 304
Ozel 279 | 23,6 | 184 | 169 | 203 | 174 | 163 | 174 | 17,6
Kaynak: T.C. Bagbakanlik DPT, Temel Ekonomik Gdostergelerden yararlanilmisgtir.

3.1.2. Tiirkiye’de Ulastirma Sektoriiniin Istihdama Katkisi

Istihdam, iiretim faktorlerinin gelir saglamak amaciyla calismasi ya da
calistirilmasidir. Bir iilkenin tirettigi toplam mal ve hizmet miktari, yani milli geliri
ile o tilkenin istihdami arasinda ayni yonlii olmak tizere kuvvetli bir iliski vardir.”
Istihdam hacmi artan bir ekonomide de milli gelir artis1 olacaktir. Devletin mal ve
hizmet alimlari i¢in yapacagi cari harcamalar ve yatirim harcamalart ile ekonomideki
istihdam hacmini artirabilecektir. Istihdam hacmi artan bir iilkede milli gelir
artacagindan dolay1 halkin refah ve mutlulugu artacaktir. Ulastirma sektorii hizmet
sektorli oldugu icin insan faktorii daha fazladir. Bu yiizden bu sektérde daha ¢ok
insan istthdam edilmekte ve istthdami arttirici etkisi nedeniyle de ekonomik
biiylimeye katkis1 olan sektorlerden biri olmaktadir.

Tablo 23’de gorildigi gibi iilkemizde ulagtirma sektoriiniin yillar itibariyle
toplam istihdam i¢indeki pay1 %4 ile %5 arasinda seyretmektedir. 2005 yilinda genel
istthdam rakami 21.928.000 kisidir. Bu rakamin 1.141.000 kisisi ulastirma

sektoriinde istihdam edilmis ve genel istihdam i¢indeki ulastirma sektoriiniin payi ise

" PEKIN, a.g.e, s,91.
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% 5,2 oraninda gerceklesmistir. Son yillarda ulagtirma sektoriinde istthdam edilen
kisi sayisinda artis oldugu goriilmektedir.

Tablo 23. Ulastirma Sektérii istihdam Analizi

Yillar | Genel Ulastirma Sektorti | Ulastirma Sektoriiniin | Sektor
Istihdam (Bin | (Bin Kisi) Toplam Istihdam Uretkenligi
Kisi) I¢indeki Pay1 (%) (%)
1998 21.778 968 4,4 3,2
1999 22.048 952 43 3,4
2000 21.581 1.068 4,9 2,9
2001 20.704 1.004 4,8 3,0
2002 21.658 1.000 4,6 3,1
2003 20.811 1.062 5,1 2,9
2004 21.870 1.161 5,3 2.8
2005 21.928 1.141 5,2 2,9

Kaynak: TUSIAD, 2007, Kurumsal Yapis1, Yasal Cercevesi ve Gostergeleriyle Ulastirma Sektérii Ek
Tablolar,S,30.

Ulastirma sektorii tarafindan iiretilen katma deger ve ulastirma istihdam
icindeki pay1r birbiriyle iliskilendirildiginde sektor {retkenligi kavramina
ulagilacaktir. Sektor tiretkenligi; bir sektoriin milli gelir i¢indeki payinin, o sektoriin
istihdaminin aktif niifus i¢indeki payma oranlanmasi ile bulunur. Ulastirma sektorii
acisindan bu oran % 3 diizeyindedir. 2005 yilinda bu deger % 2,9 olarak
gerceklesmistir. Iktisat literatiiriinde sektdr verimliligi 1’in iizerinde olan sektdrler
verimli olarak kabul edilmektedir. Bunun nedeni sektorde calisan isgiiciiniin
olusturdugu katma degerin isttihdam oranindan aldigi paydan daha fazlasini
olusturmasidir. Bu acidan bakildiginda iilkemizde ulastirma sektorii, verimligi
yiiksek bir sektor olarak degerlendirebiliriz.*’ Ulastirma sektériiniin sektorler arasi
iligskileri de oldukg¢a fazladir. Diger sektorlerle olan bagliligindan dolayi, dolayl
olarak o sektdrlerde de istihdamu arttirmaktadir. Ornegin turizm sektoriine yaptigi
katkidan dolay1, turizmin sektoriiniin gelismesine katki yaparak, turizmdeki

istthdamin artmasini saglamaktadir.

% TUSIAD, a.g.e, ss,85-86.
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3.1.3. Tiirkiye’de Ulastirma Sektoriiniin Katma Deger Acisindan Analizi

Ulastirma sektoriinlin olusturdugu katma deger ile istihdama katkisi, vergi
gelirleri ve bircok sektorde talep olusturucu durumu ile ekonomik agidan biiyiik
onem tagimaktadir. Ulastirma bircok diger sektorlerle dogrudan veya dolaylr iliskisi
vardir. Ulagtirmanin gelismesi ile bu sektorlere de bir katma deger olusturacaktir.
Ulastirma sektorii istthdama dogrudan ve dolay1 olarak katki saglamaktadir.

Ulastirma sektoriiniin olusturdugu katma degerin yillar itibariyle dagilimi
Sekil 1’de verilmistir. Katma degere esas olarak 1987 yil1 sabit fiyatlar1 ve iiretim
yontemiyle hesaplanan Gayri Safi Yurtici Hasila (GSYIH) iginde ulastirma
sektoriinlin pay1 alinmistir.

Sekil 1: Ulagtirma Sektdriiniin toplam Katma Deger Igindeki Paylarmin yillar
itibariyle Dagilimi (%)
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Kaynak: TUSIAD, 2007, Kurumsal Yapisi, Yasal Cercevesi ve Gostergeleriyle Ulastirma Sektorii
S,83.

Ulastirma sektoriiniin toplam katma deger i¢indeki payima bakildiginda yillar
itibariyle %13 ile %15 arasinda seyretmektedir. 2005 yilinda, yillik toplam katma
deger 130.519.567 TL iken ulasgtirma sektoriiniin miktar1 19.791.391 TL olarak
gerceklesmistir. Bu yilda ulastirma sektoriiniin toplam katma deger i¢indeki pay1
%15,16 olarak gerg:eklesmistir81 .

Ulastirma sektorii toplam katma degerinin yillik artis hizi ile Tiirkiye
ekonomisinin biiyiime oranlar1 Sekil 2’de verilmistir.

Ulastirma sektdriiniin paymin yillar itibariyle artis hizinin ekonominin

bliylime oraniyla karsilastirilmast daha anlamli sonuglar verecektir. Ulastirma

81 TUSIAD, a.g.e, ek gostergeler, s,29.
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sektorii katma deger i¢cindeki payimin artis hizi tilke yillik biiyiime oranlar paralel bir
seyir izlemektedir. Ulke ekonomisin iginde bulundugu konjonktiir ulastirma
sektoriinii de etkilemistir. 1994 ve 2001 yillar1 kriz yillaridir. S6z konusu yillarda
hem iilke ekonomisi, hem de ulastirma sektdrii agisindan negatif biiyliime oranlari
yasanmustir. 1994 yilinda tilke ekonomisi %6,1 kiigiilirken ulastirma sektorii %2,3
oraninda kii¢lilmiis, bu oran 2001 yilinda sirasiyla ekonominin geneli i¢in %9,4 ve
ulastirma sektdrii i¢inde %5,3 olarak gelrg:eklesrnistir.82

Sekil 2: Ulastirma Sektorii Katma Degeri Yillik Artis Hizi ve Tiirkiye
Ekonomisinin Yillik Biiyiime Hizi
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Kaynak: TUSIAD, 2007, Kurumsal Yapisi, Yasal Cercevesi ve Gostergeleriyle Ulastirma Sektorii
S,83.

3.1.4. Tiirkiye’de Ulastirma Sektoriiniin Dis Ticaret Acisindan Analizi

2007 yilinda dis ticaretimizin tagima tiirlerine gore tasima paylari tablo 24’te
verilmigtir. Toplam ihracat ve ithalatimizin %86,7’si denizyolu, %1,2’si demiryolu,
%11,4’1 karayolu, %0,1°1 havayolu ve %0,9’u diger tasima tiirleri ile tasginmustir.
2007 yilinda denizyolu tasimaciligi onceki yillara gore diisiis yasanmis, karayolu ve
demiryolunda ise bir miktar artis ger¢eklesmistir. D1g ticaret tasimalarinda denizyolu
tagimaciligmin diger ulastirma tiirlerine gore oldukg¢a yiiksek bir paya sahiptir.
Bunun baglica nedeni denizyolu ulastirma maliyetlerinin daha ucuz olmasindan
kaynaklanmaktadir. 2007 yilinda denizyolu ile tasinan ithalat ve ihracat yiikiiniin
parasal degeri 153,3 milyar dolar ile %50,4, karayolu ile taginan yiikiin parasal degeri

82,7 milyar dolar ile %36,3, havayolu ile tasinan ylikiin parasal degeri 23,8 milyar

%2 T.C. Ulastirma Bakanligi — Istanbul Teknik Universitesi, Ulastirma Ana Plan Stratejisi Sonug
Onerileri, a.g.e,Boliim 7-1,s,33.
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dolar ile %10,1, demiryolu ile taginan yiikiin parasal degeri 3,6 milyar dolar ile %1,1
ve diger tasima tiirleri ile taginan yiikiin parasal degeri 13,6 milyar dolar ile %2,2

olarak gergeklesmistir.83

Tablo 24: Tiirkiye’de Ulastirma Tiirleri itibariyle Dis Ticaret Tasimalar:

Denizyolu | Demiryolu | Karayolu | Havayolu | Diger
2001 87,0 0,6 10,6 0,2 1,6
2002 87,3 0,7 9,7 0,2 2,1
2003 87,6 0,8 10,5 0,1 1,0
2004 87,4 1,2 10,3 0,1 1,0
2005 86,0 1,2 11,9 0,2 0,7
2006 87,4 1,1 10,4 0,1 1,0
2007 86,7 1,2 11,4 0,1 0,9

Kaynak: Tiirkiye Uluslar aras1 Tagimacilik ve Lojistik Sektorti Raporu 2007,
http://www.utikad.org.tr/srapor.asp, s,33, (30.04.2009).

3.2. TURKIYE’'DE KARAYOLU ULASTIRMASINDA DEVLETIN
ETKINLIGi

Karayolu tagimaciligi diger tasimacilik tiirlerinden ziyade daha fazla diger
sektorlerle yakin bir hizmet iligkisi vardir. Bu yakin iligki diger sektorleri olumlu
veya olumsuz etkilemektedir. Demiryolu, denizyolu ve havayolu tasimacilig1 genelde
aktarmali oldugu i¢in en son varig noktasina ulagilmasinda karayoluna ihtiyag
duyulmaktadir. Bu yiizden karayolu tasimaciligi diger tasima tiirlerinden daha fazla
gelisme gostermistir.

Biitiin tagima tiirlerinde oldugu gibi karayolu tagimaciliginda da alt yapi i¢in
yapilan yatirimlar, yollar ve kopriiler hep devlet tarafindan gerceklestirilmistir. Zaten
0zel sektoriin alt yapi i¢in yol yapmak, koprii yapmak, yatirim yapmak gibi bir
kapasitesi bulunmamaktadir. Ozel sektdr sadece bu yollar iizerinde isletilecek
araclar1 sahip olmus ve isletmislerdir. Genel olarak kamu kesimi karayolunda
isletmecilik yapmamis sadece denetleme gorevlerini istlenmistir. Ancak devlet
kurumlarinin ihtiyact olan araglar temini ve isletilmesi kendi kurumlari iginde

gergeklestirmistir. Ulkemizde genel olarak karayolu tasimaciligi 1940’1 yillardan

% Tiirkiye Uluslar aras1 Tasimacilik ve Lojistik Sektérii Raporu 2007,
http://www.utikad.org.tr/srapor.asp, s,34, (30.04.2009).
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sonra gelisme gostermeye baslamistir. 1960 yillarda agirlik yine karayolunda devam
etmis, 1980’11 yillarda otoyollar ve 2000’11 yillarda ¢ift yonlii yollarin yapimi agirlik
kazanmigtir. Bu yollarin alt yap1 yatirnmlari, bakim ve onarimlari hep devlet
tarafindan gerceklestirilmis, yollar iizerindeki diizeni saglamak i¢in kontrol ve
denetleme gorevleri de devlet tarafindan gergeklestirilmistir. Karayolundaki
tasimaciligin  gerceklestirilmesi,  isletilmesi ise  0zel sektér tarafindan
gergeklestirilmistir.

Ulkemizde karayolu tasimaciliginin diger tasima tiirlerine oranla bu kadar
yiiksek paya sahip olmasi, kamunun isletmecilik sisteminin i¢inde yer almamasi,
hukuki bir diizenlemenin yer almamasi sonucunda bireysel diizeyde tasimacilik
gelismistir. Bu tasimacilik ise kayit disina yonelmistir. 2003 yilinda karayolu
tasimaciligma hukuki bir diizenin getirilmesi, bireysel tasimaciliktan kurumsal
tagimaciliga ve organize olmus verimli igletmeciligin gelismesi i¢in Karayolu Tasima
Kanunu ve Yonetmeligi uygulamaya konulmustur. Giinlimiizde kamu kesimi
denetleme ve diizenleme gorevlerini tam olarak yerine getirdigi takdirde ulastirma

sektorii daha ¢ok gelisme saglayacaktir.

3.2.1. Yasal Cerceve ve Uygulamalar Bakimindan Devletin Etkinligi

Karayolu ile yurti¢i ve yurtdis yiik ve yolcu tagimaciligi 2003 yilina kadar bir
kanun olmadan cikartilan yoOnetmeliklerle yonetilip denetlenmistir. Cikartilan
yonetmelikler ise sik, sik degistiginden dolayi, karayolunda faaliyet gosteren
tasimaci ve arag filolarinin kontrol altina alinmasi gergeklesememistir. 19.07.2003
tarthinde Resmi Gazetede yaymnlanarak faaliyete giren 4925 sayili Karayollar
Tasima Kanunu ve 25.02.2004 tarihli Karayolu Tasima Yonetmeligi ile karayolu
tagimaciligini bir kanun altinda toplanmustir.

Bu Kanunun amaci; karayolu tagimalarini iilke ekonomisinin gerektirdigi
sekilde diizenlemek, tasimada diizeni ve giivenligi saglamak, tagimaci, acente ve
tasima isleri komisyonculari ile nakliyat ambar1 ve kargo isletmeciligi ve benzeri
hizmetlerin sartlarin1 belirlemek, tasima islerinde istihdam edilenlerin niteliklerini,

haklarin1 ve sorumluluklarini saptamak, karayolu tasimalarmin, diger tasima
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sistemleri ile birlikte ve birbirlerini tamamlayici olarak hizmet vermesini ve mevcut
imkanlarin daha yararh bir sekilde kullanilmasini saglamaktir.(madde 1)

Tasimalar; ekonomik, seri, elverisli, glivenli, ¢evreye kotii etkisi en az ve
kamu yararin1 gozetecek tarzda serbest rekabet ortaminda gerceklestirilir.(madde 4)
Kanunda tagimacilik igiyle ugrasanlarin yetki belgesi alinmasini zorunlu kilmis,
tasimacilara sorumluluk, yiikiimliilik ve sigorta zorunlulugu ile eksiklik ve
aykiriliklarda ise idari para cezalar1 getirilmistir. AB’ne uyum gozetilerek mesleki
sayginlik, mesleki yeterlilik ve mali yeterlilik kriterleri getirilmistir. Karayolu
Tasima Kanunu ve Karayolu Tasima Yonetmeliginde ongoriilen tasima diizenine
uyulmasi hususu, yeterince denetlenmemekte ve kurallara uymayan tasimacilarin
yaptiklar1 haksiz ve kotii tagimalar ulastirma sektoriine zarar vermektedir. Denetimle
gorevli olanlarin yeterli denetim ve cezalandirma yapmalar1 biran 6nce saglanarak
karayolu sektoriiniin diizene getirilmesi gerekmektedir.

Tirkiye’de karayolu ulastirmasi1 faaliyet yiiriiten isletmelerin ¢ogunlugu
kiigiik capli ve kayit dis1 calistyor olmasi nedeniyle sektorde verimlilik diisiik
diizeydedir. Karayolu tagima kanunu ve yonetmeliginde denetimle gorevli ve yetkili
kiliman, devletin kurum ve kuruluslari denetlemelerinin arttirmasi ile kayit disi
caligmalar engellenmeli ve haksiz rekabet Onlenerek adaletin saglanmasi
gerekmektedir.

Karayoluyla yiik tasimacilii yapilan bir¢ok iilke, kendi tagimalarinin tagima
kapasitesinin diisiikligii, trafik yogunlugu, agir tasitlarin ¢evre tizerindeki kirletici
etkisi ve trafik kazalarimi gerekce goOstererek tagimalarimiza gegis belgesi tahsisinde
gerekli kota artisina raz1 olmamaktadir. Bu konuda, Avusturya, Italya, Rusya belirgin
ornekler olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Gegis Belgesi kisitlamalarinin yani sira bazi
tilkeler yiiksek gecis tcretleri talep ederek tasima maliyetlerinin artmasina,
tasimacilarimizin rekabet giiciiniin zayiflamasina neden olmaktadir. Bu c¢ercevede,
Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferans: ile ilgili protokol’de (UBAK) iilkemizin
gecis belgesi sayist 141°dir. 2003 — 2005 yillarinda Ulastirma Bakanligi’nin her
diizeyde yaptig1 calismalar ve miizakereler sonucunda, Tiirkiye’ye tahsis edilen yillik
temel kota 141°den 239’a, Tiirk Tasimacilarina bu temel kota ¢ercevesinde verilen
yillik Cok Tarafli Gegis Belgesi ise 878’ten 2.600’a c¢ikarilmistir. Bu, 2.600 adet

ulagtirma firmamizin UBAK iiyesi 42 {lilkeye herhangi bagka bir izin belgesine
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ihtiyac duymadan ve herhangi bir sinirlamaya tabi tutulmadan nakliyede
bulunabilecegi anlamma gelmektedir™. Devletin etkisi nedeniyle, kota artisi
neticesinde karayolunda yeni istthdam imk&ni1 dogacak ve aymi zamanda iilke
ekonomisine de katki saglayacaktir.

Uluslararas1 tasimaciligi zorlastiran diger bir husus arag siiriiciilerinin vize
almalarindaki zorluklar ile simir gecislerindeki formalitelerdir. Bu hususlardaki
uygulamalar tagima hizim1 yavaslattigi icin baska iilke tasimacilar1 ile rekabeti
zorlagtirmakta, ayrica tagimadaki verimi diisirmektedir. Uzun siireli ve ¢ok girigli
vizelerin temini, smir gecislerindeki pasaport islemlerinin  basitlestirilip
hizlandirilmasi yoniindeki girisimler yogunlastirilmalidir. Asya ve daha ¢ok Dogu
Avrupa iilkelerinin ¢ogunda belirli kurallara dayanmayan vergiler ve gecis
ticretlerinin alinmast hem tagima maliyetlerinin arttirmakta, hem de haksiz rekabete
sebep olmaktadir. Bu tiir uygulamalarin 6nlenmesi bakimindan hiikiimet¢e daha
etkin girisimlerde bulunulmasi, ikili veya cok tarafli anlagmalarla gecis ticretlerinin
bir kritere bagli olarak alinmasinin teminine calisilmalidir. Dis ticaretimizin en
yogun oldugu AB diilkeleri ile aramizda yasanan Schengen vizesi sorunlari artarak
devam etmektedir. Ancak 2002 yilinda bir tir siiriiciisii tarafindan, Almanya idari
mahkemesine bu konu ile ilgili dava agilmistir. Agilan dava reddedilmis ve daha
sonra bir iist mahkemeye temyize gdnderilmis ve oradan Avrupa Topluluklar1 Adalet
Divani’'na (ATAD) iletilerek incelemeye baslanmistir. 2008 yilinda incelen
“Karayoluyla uluslararasi yiik tasiyan Tiirk kamyon siirticiilerine yonelik haksiz vize
uygulamasinin iptali istemine “ iliskin dava 19 Subat 2009 tarihinde ATAD
tarafindan “belirli Tiirk vatandaglarina uygulanan vizenin haksiz oldugu “ yoniinde
bir karar alinmistir. Su anda bir Tiirk vatandasi bagvuru yapmasi halinde bir yillik
Schengen vizesi temin edebilmektedir.

Ulkemiz, ATP - Bozulabilir Gida Maddelerin Karayoluyla Tasinmasina
Iliskin Uluslararas1 Sozlesme’sine iiye degildir. Yurtdis: tasimalarinda ve iilkemiz
icerisindeki gida tasimasinin, bozulabilir gida {irlinlerinin belirli standartlar ile

taginarak tiiketiciye saglikli olarak ulastirilmasini saglayan ATP konvansiyonu bu

8 hitp://www.mfa. gov.tr/ulastirma-bakanlari-avrupa-konferansi-_ubak__-cok-tarafli-kota-sisteminin-
reformu-ve-ulastirmacilarimiza-tahsis-edilen-ubak-belgelerinin-sayisinda-artisa-gidilmesini-teminen-
ulkemizce-yapilan-calismalar-.tr.mfa (24.08.2009).
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acidan Onem tagimaktadir. Tiirkiye’nin en kisa zamanda bu konvansiyona taraf
olmasi i¢in gerekli caligmalarin yapilmasi gerekmektedir.

Karayollar1 Genel Miidiirliigii 2007 yilindan 6nce Bayindirlik Bakanligi’na
bagli bulunmaktaydi. Ulastirma sektoriiyle ile ilgili Ulastirma Bakanligi bulunmasina
ragmen, bu kurum yillarca Bayindirlik Bakanligina bagl kalmasi, cesitli yonlerden
sorunlar ¢ikarmakta ve kurumlar arasinda koordinasyonsuzluk yasanmakta idi.
Devletin kendi kurumlar1 arasindaki bu carpikligin diizeltilmesiyle, Karayollari
Genel Miidiirliigii Ulastirma Bakanligina baglanmistir. Ulastirma alt yapilarinin bir
bakanlikta olmas tutarli ve dengeli planlarin yapilmasi, sistemler arasinda dengenin
saglanabilmesi imkani dogmustur. Sonucta da ulastirma sektoriine olumlu katki
saglamstir.

Karayolu trafik kazalar1 uzun zamandan beri iilkemizin giindeminde ve
kazalar1 azaltmak i¢in 6nemli ¢abalar sarf edilmektedir. Uzun yillar gegerli olan 6085
sayili Karayolu Trafik Kanun’u 1983 yilinda 2918 sayili kanunla degisiklik
yapilmistir. Ancak bu kanunda karsilasilan gelismeler karsisinda, sik sik degisiklikler
ve ilaveler yapilmistir. Emniyet Genel Miudirliigl trafik giivenligi yoniinden de
yeniden organize olmus, trafik zabitasi arag, gere¢ ve personel olarak dnemli oranda
takviye edilmis, trafik zabitasinin egitim diizeyi yiikseltilmis, jandarma teskilati
kirsal bolgelerdeki denetimler igin 1000’1 asan egitilmis Ozel tim ile tam olarak
devreye sokulmustur. Ayrica fahri trafik miifettisligi baslatilmis, alkollii arag
kullanmaya yonelik cezalar her gegen yil arttirilarak, trafik kazalarmi en aza
indirmek icin ¢abalar sarf edilmektedir.

4925 sayili Karayolu Tasima Kanununun 33’{incli maddesinde, 21.04.2005
tarihinde degisiklik yapilarak;‘“savas, i¢ savas, teror, kargasa ve benzeri olagan iistii
kosullara sahip iilkelerde uluslararasi tasima yaparken saldiriya ugrayip hayatini
kaybeden sofér ve beraberindeki Tiirk vatandaslarinin varislerine 40.000 Tiirk
Lirasina kadar 6deme yapilmas1” maddesi kabul edilerek, uluslararasi karayolunda
calisacak soforleri bir nebze olsun tesvik ederek, karayolu ulastirmasinin gelismesine
katki saglamistir.

22 yasmi doldurmus otobiis, kamyon ve cekicilerin trafikten cekilerek
Ulastirma Bakanligina devredilmesi halinde tasit sahiplerine 6demede bulunulmasi,

karayolunda bulunan ve ¢evreye zarar veren araglar trafikten ¢ekilmesi saglanmistir.
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Bu uygulama kiiclik araclar icinde uygulanmasi, hurdaya donen agir aksak yiirliyen
araclar i¢in de getirilmelidir. Ayrica trafik kontrollerinin, agir ara¢ kontrollerinin ve
taginacak yiikk miktarinin haddinden fazla olmasi kontrollerinin yapilmamasi hem
trafigi olumsuz yonde etkilemekte hem de yollarin bozulmasina etki etmektedir.
Yollar ¢abuk bozuldugu i¢in tekrar yollar tamir edilmesi gerektigi i¢cin kaynak
israfina neden olmakta ayrica trafik kazalarina da davetiye ¢ikarmaktadir. Devlet
denetleme gorevlerini zamaninda yerine getirmesi gerekmektedir. Aksi halde
sektoriin gelismesini olumsuz yonde etkileme s6z konusu olacaktir.

Yapilan ¢esitli anlagsmalar ve girisimler sonucunda Tirk nakliyecisi 12
Avrupa iilkesinden yapmis oldugu mazot alimlari, otoyol gecisleri ve tamir-bakim
masraflart i¢cin 6demis oldugu KDV’ni geri alabilmektedir. Bu iilkeler Avusturya,
Belgika, Italya, Ingiltere, irlanda, Isve¢, Danimarka, Fransa, Finlandiya, Hollanda,
Liiksemburg ve Norveg’tir. 2006 yilinda Tiirk nakliyecileri tarafindan bu iilkelerden
iade alinan ortalama 20 milyon euro’luk KDV iadesi, sektoriimiize ve iilkemize geri
donmektedir. Ancak gerekli girisimler yapilarak KDV iadesi alamadigimiz diger

tilkelerden de, KDV iadelerinin alinmasi sektdre ve iilkemize yararli olacaktir.

3.2.2. Yatirim ve Verimlilik A¢isindan Devletin Etkinligi

Devletin temel gorevlerinde birisi altyapr yatirimlar1 yapmaktir. Az gelismis
bir iilkenin veya bolgenin kalkinmasinda altyapinin kurulmasi biiyiikk 6nem arz
etmektedir. Ulagtirma ise altyapr iginde kilit bir rol oynamaktadir. Giiniimiiz
ekonomisinde biiyiik olgekli ham madde, enerji ve mamul mal {retimi sz
konusudur. Hammaddelerin fabrikalara tasinmasi, iiretimlerin pazarlara taginmasi ve
isgliciiniin ¢alisma yerlerine gidip gelmesi ancak diizenli ve genis hacimli ulagim
sistemlerine baglidir.

Ulagtirma sektoriinde altyapt hizmetlerinin yetersizligi yiiksek tasima
maliyetlerine ve uzun teslimat siirelerine neden olmaktadir. Bir iilkenin ulastirma alt
yapisinin  gelistirilmesi  toplam ticari maliyetlerde biiyilkk oranda indirim
saglamaktadir. Ulastirma altyapisinin kalitesi ticari ortaklar arasinda mal hareketinin
zamaninda saglanabilmesi acisindan da Onemlidir. Tasimada gecen siire degil;
limanda yiikleme ve bosaltmada gecen, giimriiklerde ve resmi dairelerde gerekli

islemler i¢in harcanan siireyi de kapsamaktadir. Bu siire zarfinda olusan gecikmeler
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ilkelerin ticari maliyetini, diger iilkelerle olan karsilastirmali iistiinliigiinii, yatirim
secimlerini ve sonu¢ olarak Gayri Safi Yurtici Hasila’simi da  olumsuz
etkilemektedir.®

Ulasim yatirimlar1 biiylik dlgekli olduklar igin istihdama da biiyiik katkilar:
olmaktadir. 1992 ve 1993 yillarinda biiyiik miktarda otoyol yapimi ger¢eklesmistir.
Bu otoyol yapim santiyelerinde, tageron, ikmal kuruluslari, yardimci ve diger
firmalarin personel sayisini1 da kattigimizda calisan kisi sayis1 20.000 civarindaydi.
Ulagtirmayla mekéanlar birbirine yaklasarak {iretim ve satis artmakta ve durum
tireticiyi siirekli pazara yoneltmektedir. Yeni pazarlarin kurulmasi ve pazarlarin
genislemesi ulasim sektoriinlin gelismesiyle orantilidir. Yol yoklugunda ozellikle
tarim kesiminde biiyiik dengesizlikler goriilmiis, bir kesimde kitlik cekilirken bir
kesimde ise fiiriinler tarlada ¢iiriimiistiir. Ornegin demiryolu ilk ortaya ¢iktigi
donemlerde hizli ve toplu tagima kapasitesiyle, demiryolunun gectigi yerler hizli
kalkinma saglanmis, sanayilesme artmistir.

Karayolu tasimaciligi, ekonomik bir faaliyet olmasi yaninda diger biitiin
sektorlerle de yakin iligkisi olan ve bu sektorleri direk etkileyen bir hizmet tiiriidiir.
Otomotiv, petrol, lojistik, tagimacilik, ingaat sektorleri basta olmak iizere tiim
sektorler karayolu alt yapisi hizmet seviyesi durumuna bagli olarak faaliyetlerini
yiriitmektedir. Bugilin diinyadaki iilkelerin biiylik bir ¢ogunlugunda karayollari,
yolcu ve ylik tasimaciliginda en fazla tercih edilen ulagim tiiriidiir. Bu nedenle bugiin
tagimacilik sektoriiniin etkinligi ve verimliligi karayollarinin etkinligi ve verimliligi
ile 6l¢iilmektedir.

Karayollar1 yatirimlarinin makro ekonomik etkileri ile ilgili olarak farkl
tilkelerde, degisik calismalar yapilmis ve yapilmaktadir. S6z konusu c¢aligmalardan
¢ikan sonuglar, ulastirma yatirimlarinin, 6zellikle de karayolu yatirimlarinin toplam
sagladig1 sosyo-ekonomik faydalarin tespit edilmesini ve bunlarin parasal degerlere
doniistiiriilmesini amacglamaktadir. Elde edilen sonuglar, karayoluna yapilan kamu
yatirrmlarmin oldukg¢a yiiksek katma deger yaptigi yoniindedir. Karayollarinin
sagladig1 sosyo-ekonomik faydalari sdyle siralayabiliriz;

e Uretim ve istihdami arttirmast,

e Uretim maliyetinin diisiiriilmesi,

¥ TUSIAD, a.g.e,s,41.
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e Tiim sektorlerde verimliligi arttirmasi,

¢ Yol yapiminin ekonomiye olan dogrudan ve dolayl etkileri,

e Arazi kullanimi ve bolgesel gelismeye olan etkisi,

e s ve sosyal amagli tasimacilik talebinin karsilanmast,

e Egitim, saglik ve turizm amacli seyahat talebinin karsilanmasi,

e Milli gelirin tilke sathina dengeli dagilimi

e Alman vergiler yoluyla ulusal biitceye olan mali katkilar1 olarak
siralanabilir.

Diinya bankasi tarafindan altyap: projelerinin ortalama Ekonomik I¢ Karlilik
Oranlarinin degerlendirildigi bir ¢calismada, denizyolu projeleri i¢in %6, demiryolu
icin %12, telekomiinikasyon icin %19, liman altyapr i¢in %20 i¢ karlilik orami
hesaplanmisken, en yiiksek i¢ karlilik orami degeri ile %29 ile karayolu altyapi
projelerin sagladig1 tespit edilmistir.*®

Bu alandaki diger bir calisma ise Amerikan Federal Karayollar1 Idaresi
tarafindan Mart 2005’de yapilan “Karayolu Ulagim Yatirimlarinin Ekonomik Etkisi”
baslikli ¢aligmasi olmustur. Amerika federal karayollar1 ag1 varliginin ortalama %16
i¢ karlillk orami sagladig1 dikkate alinarak yapilan bu calismada; karayollarina
yapilan yatirimlarin maliyeti ile bu yollar1 kullananlarin elde ettikleri faydalar
karsilastirilmig ve 2003 yili verilerine gore Amerika karayolu sistemine bir yilda
yapilan 143,8 milyar dolar harcamaya karsilik, yilda 563,9 milyar dolar net
ekonomik fayda sagladigi, sonu¢ olarak ABD karayolu sisteminin her 1 dolar
maliyete karsilik 5 dolar fayda iirettigi tespit edilmistir."’

Ulkemiz karayolu varhiginin degeri, 2007 yili bilgilerine dayali olarak Devlet
yolu, i1 Yolu ve Otoyol uzunluklari satih cinsleri ve geometrik standartlara gére
siiflandirilarak, koprii ve tiineller ise toplam uzunluklarina gore birim maliyet
degerleri dikkate alinarak yaklagik 102 milyar lira olarak tespit edilmistir™.
Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin sahip oldugu karayolu aginin ulusal biitceye
katkilar1 2007 yili sonu itibariyle yaklasik 22,6 milyar TL olarak tahmin
edilmektedir. Bu rakamin 4,3 milyar TL’si motorlu tasitlara iliskin OTV, 10,8 milyar

% T.C. Ulastirma Bakanhg Karayollari Genel Midiirliigii, 2007 Yili Faaliyet Raporu, Strateji
Gelistirme Daire Bagkanligi, Ankara,2008,s,28.

7 T.C. Ulastirma Bakanhg1 Karayollar1 Genel Miidiirliigii, 2007 Y1l Faaliyet Raporu, a.g.e.,s,29.

% T.C. Ulastirma Bakanhg1 Karayollar1 Genel Miidiirliigii, 2007 Y1l Faaliyet Raporu, a.g.e.,s,29.
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TL’si tiiketilen yakittan alinan OTV, 3,3 milyar TL’si tiiketilen yakittan alinan KDV,
3,5 milyar TL’si motorlu tasit vergisi ve 0,7 milyar TL’si otoyol ve kopri
gelirlerinden olugmaktadir. Ulkemizin 2007 yili biitge gelirleri toplami 189,6 milyar
TL oldugu disiiniiliirse, karayolunda seyreden araglardan elde edilen gelirin biitge
gelirlerinin yaklasik %12’sini olusturmaktadir. 2007 yilinda Karayollari Genel
Miidiirliigii yatirim harcamalar1 toplami 3.997 milyon TL oldugu dikkate alinirsa
karayollar1 altyap1 yatirimlarina harcanan 6deneklerin yaklasik 5,6 kat1 seviyesinde
vergi ve licret geliri elde edilmektedir. Cevre yollarinin yapilmasi veya yeni yapilan
yollarin yol uzunluklarini kisaltmasi, seyahat siirelerinde kisalmalara, trafik kazalari
sonucunda Oliim, yaralanma ve maddi hasarin azalmasina ve tasit giderlerin

azalmasina katki saglamaktadir.

3.2.3. Nitelikli insan Kaynag1 Acisindan Devletin Etkinligi

Ulkemizde ulastirmanin gesitli dallarinda nitelikli personelin azhig1 sektdriin
temel sorunlarinda biridir. Ulastirmanin etkinligi ve saghkli gelismesi i¢in gerekli
nitelikleri tagiyan yeterli bir kadronun olusturmasina baglidir. Béyle bir kadronun
olusmas: icinde egitimin destegi alinmalidir. Universitelerimizde 6n lisans, lisan ve
lisansiistii egitim yetersiz kalmaktadir. Az yetisen nitelikli personel de ¢ogu kez
gereksinim duyulan yerlerde istthdam edilememektedir.

Ulkemizde yolcu ve yiik tasimaciliginda karayolunun pay1 %90’dan fazladir.
Devlet yolu, il yolu ve otoyollarimizin uzunlugu 64.000 km.nin iistiindedir. Bu yol
agimizin planlanmasi, yapimi, bakimi, isletilmesi ve trafik giivenliginin saglanmasi
icin yeterli olarak nitelikli personele sahip olmasi gerekirken, Karayollar1 Genel
Miidiirligiinde, son yillarda siirekli teknik eleman kaybi1 yasanmakta, ayrica bir kisim
personel de 6zliik haklarinin yetersizligi sebebiyle kurumdan ayrilmaktadir.

Tablo 25°de Karayollar1 Genel Midiirliigiinde ¢alisan teknik personel sayisi
gosterilmektedir. Teknik personel sayis1 1998 yilinda 2.872 iken 2003 yilinda 2.724,
2008 yilinda ise toplam teknik personel sayis1 2.706 kisidir. 1998 yilinda 96 kisi olan
ingaat yliksek miihendis sayis1 75’e, harita ve kadastro miihendisi sayis1 87 kisiden
46’ya diismiis ve diger teknik personel sayilarinda da diistisler goriilmiistiir. Ancak
bazi teknik personel sayisinda artislarda olmustur. 1998 yilinda jeoloji miihendisi

sayist 36’dan 56 kisiye, ziraat mithendisi 13°den 19 kisiye, diger miithendis ve teknik
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personel sayisi ise 581 kisiden 623 kisiye yiikselmistir. Teknik personel sayisindaki
azalma Karayollar1 Genel Midiirliigii icin olumsuz bir gelisme olarak kabul

edilmektedir.

Tablo 25: Karayollart Genel Miidiirliigiinde Calisan Teknik Personel Sayisi

1998 2001 2003
Insaat Yiiksek Miihendisi 96 84 75
Insaat Miihendisi 976 935 923
Mimar 32 25 24
Makine Miihendisi 449 738 431
Kimya Miihendisi 27 14 17
Harita ve Kadastro Miihendisi 87 48 46
Makine Teknikeri 234 183 173
Insaat Teknikeri 341 340 337
Jeoloji Miihendisi 36 48 56
Ziraat Miihendisi 13 12 19
Diger Miihendisler — Teknik Elemanlar 581 324 623

2.872 | 2.751 2.724

Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanlhig1 — Istanbul Teknik Universitesi, 2005, Ulastirma Ana Plan Stratejisi
Mevcut Durum Analizi, Boliim 4-1,s,100.

22.04.2008 tarihi itibariyle karayollar1 Genel Miidiirliiglinde calisan teknik
personel sayis1 2.706 kisidir. Tablo 25°te ki 2003 yilindaki teknik personelde gozle
goriiliir bir degisiklik olmamistir. 1.641 mimar ve miihendis, 684 tekniker ve 381
teknisyenden olusmaktadir™. Son yillarda Karayollar1 Genel Midiirliigii'ne bagh bir
kisim personelin egitilmesi i¢in ¢esitli donemlerde egitim faaliyetleri yiiriitiilmiis ve
yurt disina elemanlar gonderilerek gelisen teknolojilerinden yararlanilmasi igin
imkanlar saglanmistir.

Biiyiik harcamalar gerektiren karayolu alt yapisinin gerceklestirilmesi 6zel
bilgi ve deneyim sahibi bir teknik kadroyu gerektirmektedir. Teknik personel
ticretlerinin gorev yetki ve sorumluluklara paralel olarak ve performans kriterlerine
gore hak edilen diizeye ¢ikartilmasi suretiyle, magduriyetin giderilmesi ve dengeye
kavusturulmasi, hizmette var olmasi gereken verimlilik ve kalitenin saglanmasi
acisindan gereklidir. Ayrica, Oncelikle planlama, etiit ve proje gibi hizmetlerde

calismalar olmak iizere tiim teknik elemanlar icin tesvik edici onlemler alinarak

¥ T.C. Ulastirma Bakanlhig1 Karayollar1 Genel Miidiirliigii, 2007 Yili idari Faaliyet Raporu, a.g.e,
2008,s,8.
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nitelikli personel calistirilmas1 yontemleri gelistirilmelidir. Kamu kuruluglarina
gerektigi durumlarda belirli bir siire i¢in eksik eleman1 tamamlama ve kisa siireler
icin Ozel nitelikli uzman tutma imkanmi saglayacak gerekli yasal diizenlemeler
yapiimalidir.”® Her tiirli egitim olanaklari kullamlarak ve okul &ncesinden
baslayarak siirekli olarak tiim vatandaslarin egitilmesi saglanmalidir. Oncelikle ticari
araclardan baslamak iizere miidahale edilemeyecek bigimde ve istismar edilmesi
Onlenerek tiim tasitlarda hiz sinirlayict donanim zorunlu hale getirilmelidir.

Tasima hizmetlerinin kalitesi icin lise ve meslek yliksekokulu diizeyinde
sektore yonelik insan giicli yetistiren egitim kurumlar1 yayginlastirilmalidir. Ayrica
sivil toplum orgiitleri ve akademisyenlerden olusan ulastirma enstitiisti kurulmalidir.
Sektorde egitimli ve nitelikli elaman ¢alistirilmasi icin tagimalarda “Mesleki

Yeterlilik Egitimi Yo6netmeligi’nin 6ngdrdiigli kosullar aranmalidir.

3.2.4. Cevresel Etki Bakimindan Devletin Etkinligi

Giliniimiliz diinyasinda insanlar c¢evre kirlenmesine karsi daha duyarli hale
gelmektedir. Ulastirma tiirlerinin ¢evreye ve insana verdikleri zararlar farkl
boyutlarda ve farkli 6zelliklerdedir. Karayolu, demiryolu, havayolu ve boru hatlari
ekolojik sistemi, ekolojik dengeyi ve insan sagligini farkli oranlarda etkilemektedir.
Ozellikle karayolu trafiginin neden oldugu trafik sikisikhigi ve kazalar, hava ve
giiriiltii kirliligi, arazi kullanimi ve goriintli kirliligi ve olusan CO, gazi nedeniyle
iklim degisimine katkida bulunmasi ekolojik dengeyi olumsuz etkilemekte, bu
etkilemeden tiim canlilar zarar gérmektedir.

Cevre ve toplum sagligi, 1580 sayili Belediye ve 1593 sayili Umumi
Hifzissihha Kanun’lari ile giivence altina alinmaya calisilmistir. 1982 Anayasa’sinda
ise “Herkes saglikli ve dengeli bir ¢evrede yasama hakkina sahiptir. Cevreyi
gelistirme, c¢evre sagligini korumak ve g¢evrenin kirlenmesini 6nlemek, devletin ve
vatandasin gorevidir” denilmistir. 1983 tarihli Cevre Kanunu’nda “Kirleten Oder
Prensibini” somut hale getirmistir. 2872 sayili Cevre Kanunu geregi yliriirliige giren
yonetmelikler, izlenecek prosediirleri, hazirlanacak planlari, saglanacak standartlar
ve yasaklanacak faaliyetleri belirlemektedir. Yiirlitme yetkisi kuruluslara verilmis

olup, para cezalar1 ve diger cezalar belirlenmis, uyumlulugun temin icin izleme

% TUSIAD, a.g.e,s,30.
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faaliyetleri  gelistirilmistir. Ulkemizde, c¢evre politikalarini, yasalarm ve
yonetmeliklerini izlemek ve uygulamak i¢in gerekli unsurlarin bir¢ogu mevcuttur.
Cevre Mevzuatinin Avrupa Birligi mevzuati ile uyumlu hale getirilmesi c¢alismalari
Avrupa Birligi tarafindan Ulusal Program kapsaminda devam etmektedir.”’
Ulkemizde Avrupa Birligi Uyum Programi kapsaminda gevre ile ilgili
yapilacak diizenlemeler ele alinmis ve calismalar tamamlanmistir. Bu c¢aligsmalar
sonucunda uyulacak yonetmelikler hazirlanmis ve Resmi Gazetede yayimlanarak
uygulamaya gecilmistir. Ulastirma ile ilgili olan yonetmelikler sunlardir;
e Benzin ve Motorin Kalitesi Yonetmeligi
e Cevresel Giriiltiiniin Degerlendirilmesi ve Yonetimi Y6netmeligi
e Hava Kalitesinin Korunmasi Yonetmeligi
e Motorlu Araglarin Dis Giiriiltii Emisyonlar1 ve Egzoz Sistemleri Ile
[lgili Tip Onay Y6netmeligi
e Motorlu Tasitlarda Yakit Tiiketimi ve Karbon Monoksit Emisyonu
Tip Onay Yo6netmeligi
e Trafikte Seyreden Motorlu Kara Tagitlarindan Kaynaklanan Egzoz
Gaz1 Emisyonlarinin Kontroliine Dair Y 6netmelik
En Onemli hava kirliligi karayolu ulasimi meydana getirmektedir.
Istatistiklere gore yilda en ¢ok yol yapan araglar otomobiller, en ¢ok yolcu tasiyan
araclar otobiislerdir. Bu ylizden otomobillerde yolcu-km.ye diisen yakit tiikketimi ve
meydana gelen hava kirliligi diger karayolu araglarindan daha fazladir. Karayolunda
benzinli motorlar daha ¢ok kullanilmaktadir. Herhangi bir 6nlem alinmamis dizel
motorlar, benzinli motorlara nazaran daha az zararli gaz igerdiklerinde, daha az
cevreyi kirletmektedirler. Ancak gerekli onlemler alindiginda, benzinli motorlarda
cevre kirliligi yapan gazlarin salinmasi daha az olmaktadir. Bu yiizden tasitlardaki
cevre kirliligini Onleme c¢alismalari, daha c¢ok benzin motorlu araglarda
yogunlastirilmistir. Ulastirma sistemlerinin ¢evresel etkilerinin en 6nemlilerinden
biri de trafik kazalaridir. Karayolu trafik kazalari, maddi ve manevi kayip agisindan

diger ulagtirma sistemleri i¢inde ilk sirada yer almaktadir.

! KIRICI, Mine. V.Ulusal Cevre Miihendisligi Kongresi, Avrupa Birligi’nde ve Tiirkiye’de Cevre ve
Ulastirma Sektor Politikalarinin  Biitlinlestirilmesi ve Uygulamalarin Karsilagtirilmali Olarak
Incelenmesi, http://e-kutuphane.cmo.org.tr/pdf/830.pdf, (18.06.2009).
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Diinyada ki karayolu trafik kazarlarinda yilda 1,2 milyon kisi, giinde ise
yaklagik 3.287 kisi hayatim1 kaybetmekte, her yil 20-50 milyon kisi yaralanma ya da
sakat kalmakta, tim diinyada meydan gelen oliimlerin %?2.1’ine yol agmaktadir.
Trafik kazalarimin maliyetleri ise c¢ok biiyiiktiir. Tiim diinyada trafik kazarlinin
maliyeti yilda 518 milyar dolara neden olacagi tahmin edilmektedir.”” Ulkemizde
2008 yilinda karayollarinda meydan gelen kazalarda (1.288 jandarma alani, 2.940
kisi emniyet alaninda) 4.228 kisi hayatin1 kaybetmis, (39.305 kisi jandarma alaninda,
124.536 emniyet alaminda) 163.845 kisi ise yaralanmistir’>. Ulkemizde 2008 yili
verilerine gore, her giin 12 kisi trafik kazalarinda hayatin1 kaybetmekte, her giin 449
kisi ise yaralanmaktadir.

Karayollar1 Genel Miidiirliigii 2007 faaliyet raporunda ki vizyonlarindan bir
tanesi “gercekei, insana ve cevreye duyarli karayolu projeleri iireten”, idarenin
amagclarindan bir tanesi “karayolu ulasim sistemlerinden kaynaklarin dogal ¢evreye
ve insana zarar veren g¢evresel etkilerin azaltilarak yasam kalitesi arttirmak™, hedefi
ise “ 2007 yilindan itibaren karayolu projelendirmesi CED (Cevresel etki
Degerlendirme) calismalarinda yer alan ¢evre koruyucu dnlemlerin (giiriiltii azaltic
Onlemler, rezervi bitmis ocaklarin rehabilitasyonu v.b.) uygulanmasi saglanacaktir.
2013 yili sonuna kadar mevzuat diizenlemeleri, belgelendirmeler, muayene ve
denetimler yoluyla karayollar1 iizerinde can ve mal giivenligini tehlikeye sokacak,
cevreyi kirletecek ve yolun fiziksel durumunun bozulmasina neden olacak nitelikteki

ticari araglardan 50.000 tanesi piyasadan toplayacaktir.

3.2.5. Turizm Bakimindan Devletin Etkinligi

Genellikle sanayilesmis ve turizm alaninda gelismis kentlerimizi birbirine
baglayan ana giizergahlar lizerinde trafik talebinin daha hizli arttigi gézlenmektedir.
Ekonomik kalkinmanin ve refahin gelismesinde biiyiilk Oonem tasiyan karayolu

tagimaciligl, kendi bilinyesi icinde basl basina bir ekonomik faaliyet oldugu gibi,

2 http://www.trafik.gov.tr/trafik_guvenligi/trafik_guvenligi_dunya.aspx, (18.06.2009).
% http://www.egm.gov.tr/teadb/index.htm, (18.06.2009).
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diger biitiin sektorlerde de ¢ok yakin iligkisi olan ve bu sektdrlerle olumlu veya
olumsuz yénde etkileyen bir hizmet sektdriidiir.”*

Turizm endiistrisi Tiirkiye’nin ekonomik sosyal yasam alaninda, 1980°1i
yillarin sonunda baglayarak agirlikli olarak yer almaktadir. Turizm bir ekonomik
faaliyet olarak GSMH iginde %4 oraninda bir paya ulasmistir. Tiirkiye’nin 6demeler
dengesi bilangosunda, ihracattan sonra ikinci biiylik doviz geliri saglayan faaliyet
alan1 konumuna yiikselmistir. Toplam yurti¢ci istihdam acisindan da turizm ingaat
sektoriinden sonra ikinci sirada yer almaktadir. Endiistri bir biitiin olarak ekonomik
yapt igerisinde diger sektorlerde olusturdugu ileri-geri etkileri ile 38 sektorii
dogrudan etkilemektedir. Ulastirmanin en 6nemli talep edicilerinden birinin turizm
oldugu, yeterli ulasgim olmadan turizmin gergeklestirilemeyecegi olgusu daima goz
oniinde tutulmustur.”

Ulagim, turistleri bir tiiketim noktasi olan turizm bolgelerine baglayan koprii
niteligindedir. Bu 06zelligi ile ulasim turizm ig¢in bir ana iirlindiir. Turizmde
ulagtirmanin gelistirilmesi, daha saglikli islemesi icin ulastirma tiirleri arasinda bir
entegrasyon olusturulmasi gereklidir. Bu dogrultuda iilkemizde tim yila yayilmasi,
kiyr turizmi disinda diger turizm g¢esitlerinin ve i¢ bolgelerimizdeki turizm
aktivitelerinin gelistirilmesi i¢in ulasim baglantilar1 giliclendirilecektir. Tiirkiye
Turizm Stratejileri’nin en 6nemli 6zelliklerinden biri ulasim sisteminde yapilacak
diizenlemeleri de icermektedir. Bu dogrultuda turizm sektorii icin 6nemli bir girdi
olan kara, hava ve deniz ulagim baglantilarinin turizm potansiyelleri ile bir biitiin
halde degerlendirilerek gelistirilmesi hedeflenmektedir. Ozellikle turizm sektoriinde
yeni ulasim baglantilarinin olusturulmast ve var olan ulasim baglantilarinin
giiclendirilmesi ile karayolunda ulasim giivenlik ve niteliginde artis saglanacaktir.
Tesislere karayolu ya da liftlerle ulagim kolaylastirilacak, bunlarin gerektirdigi inme,
binme, bekleme ve otopark gibi alanlar yeterli biiyiiklikkte ve islevsellikte
planlanacaktir.”®

Uluslararas1 turizm gelismesi ulastirma sektorii nasil Onemli bir rol
oynuyorsa, turizm sektorii tarafindan ulasgtirmaya yapilacak kamu ve 6zel sektor

yatirimlar1 da ulagtirmaya olumlu etki yapacaktir.

* DPT, 9.Kalkinma Plani — Karayolu Ulastirmas1 Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, 2005.s,3.
% TUBITAK, Vizyon 2023, Ulastirma ve Turizm Paneli, Ankara, 2003, s, 19.
% T.C Xiiltiir ve Turizm Bakanligi, Tiirkiye Turizm Stratejisi 2023, Ankara, 2007,ss,20-34.
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3.3. TURKIYE’DE DEMIRYOLLARI ULASTIRMASINDA
DEVLETIN ETKINLIGIi

Demiryolu tagimaciligi iilkemizde Cumbhuriyetin kurulmasindan Once
baslayip, devam eden yillarda devlet politikas1 olarak yiiriitiilmiis, yiik ve yolcu
tagimaciliginda demiryolu 6n plana ¢ikmistir. Ayrica bu donemde karayolu
tagimacilig1 teknolojisi de gelismemisti. 1940’11 yillara gelindiginde motorlu arag
teknolojisinin gelismesi ve karayolunun esnekliginden dolay1 daha fazla merkezlere
ulagilmasi i¢in, demiryolu tasimacilig1 yatirimlari ikinci plana itilmisti.

Ulkemizde demiryolu sektdriinde dzel sektdr bulunmamaktadir. Hem alt yapi
yatirimlart hem de bu yap1 iizerindeki isletmecilik hakki devlet tarafindan
gerceklestirilmektedir. Ozel sektdr heniiz demiryolunda kendi gosterme imkani
bulamamistir. Karayolunda oldugu gibi alt yapi yatirnmlarimin devlet tarafindan
karsilanmasi ve {ist isletiminde de 6zel sektoriin katilmasi durumunda, demiryolu
sektorii simdiki durumlarda olmayacagi bir gercektir. Ulkemizde demiryolu
isletmeciligi yiiriiten TCDD, zarar eden kamu kuruluslarindan biridir. Demek ki
demiryolunun gelismesin de devletin etkinliginin olmasi i¢in mutlaka 6zel sektore de
yer verilmesi ve demiryolu tasimaciliginin gelismesi i¢in ayrica devlet politikasi
haline getirilmesi gerekmektedir.

Denizden yararlanma imkani olmadigi durumda, toplu yiik tasimaciliginda en
ucuz ve etkili tagima tirii demiryolu tasimaciligi oldugu i¢in demiryolu aginin
fazlalastirilmasi, yatirimlarin yapilmasi1 gerekmektedir. Zaten son donemlerde
demiryolu tagimaciligini tekrar belli bir seviyeye yiikseltmek i¢in devlet politikasi
olarak benimsenmis, bu ¢ergcevede belli bir yasal diizenlemesi bulunmayan sektore,
0zel sektoriin de dahil edilmesi i¢in, demiryolu tasima kanun tasarist hazirlanmis ve
yasalagmasi ic¢in calisilmaktadir. Diger taraftan demiryolunun yolcu ve yiik
tasimaciligindan daha fazla pay almasi igin Marmaray projesi, yiiksek hizli tren

projeleri ve TCDD’nin yeniden yapilanmasi gerceklestirilmektedir.
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3.3.1. Yasal Cerceve ve Uygulamalar Bakimindan

Ulkemizde ulastirma sektdrii i¢inde bulunan demiryollarinin gelismesi,
ulagtirma sektorii i¢inde ki payinin artmasi ve kiiresellesmeye ayak uydurabilmesi
icin dnemli yapisal ve teknik degisim siirecinden ge¢mesi gerekmektedir. TCDD’nin
yeniden yapilanmasi ve AB miiktesebatina uygun olarak yasal ve kurumsal
cercevesini olusturmak iizere, Tirkiye-AB Mali igbirligi c¢ercevesinde AB
Komisyonu’na sunulup kabul edilen “Demiryollarinin Yeniden Yapilandirilmasi ve
Gli¢lendirilmesi Projesi”’nin birinci asamasi olan Eglestirme projesi Kasim 2006
tarihinde tamamlanmustir.

Bu proje kapsaminda AB miiktesebati ile uyumlu demiryolu sektoriint
diizenleyen  Genel Demiryolu Cergeve Kanunu Taslagr” ile “TCDD Kanunu
Taslagr” hazirlanmistir. Ayrica, bu kanun taslaklarimin tamamlayic1 nitelikte
“Demiryolu Emniyeti Yonetmeligi Taslagr”, “Karsilikli Isletilebilirlik Y®énetmelik
Taslag1”, “Lisans YoOnetmelik Taslagi” ve Demiryolu Altyapisina Erisim (Altyapi
Tahsisi ve Ucretlendirilmesi) Yonetmelik Taslagi” da hazirlannmstir. Kanun ve
yonetmelik taslaklari 2007 yili ocak ay1 i¢inde proje liderleri tarafindan onaylanarak
bir paket halinde Ulastirma Bankaligina verilmis ve kanunlagtirma siireci Ulagtirma
Bakanliginca yiiriitiilecektir.”> Genel Demiryolu Kanun Tasarist 14.07.2008 tarihi
itibariyle hazirlanmis ancak tasar1 heniliz kanunlasmamistir. Kanun tasarisinda, 6zel
sektore demiryolu isletme hakki ile demiryolu alt yapisina eris hakki vermekte, AB
tiyesi iilkelerin demiryolu isletmeleri ile uluslararasi gruplara transit tagima igin
erigim hakki vermektedir.”’

Demiryollarinda ilk o6zellestirme calismas1 olarak, 13.12.2004 tarihinde
Basbakanlik Yiiksek Planlama Kurulu’'ndan 2004/T-36 sayili karar c¢ikartilarak
TCDD’nin Ana Statiisliniin 4. maddesinde degisiklik yapilmis, degisiklik kapsaminda
0zel tren isletmecili yolu agilmis bu kapsamda Erdemir Lojistik A.S. 15.09.2005
tarthinde kendi yiik trenlerini TCDD hatlarinda c¢alistirmaya baslamistir. Ancak
Danistay’in 31.10.2005 tarihinde yiiriitmeyi durdurma karari bu uygulamaya ara
verilmigtir. 1998 yilinda {igiincii sahislarin kendi yiik vagonlari mevcuttu, ayrica

yolcu tagimaciliginda ise bilet satis acenteleri bulunmakta idi. Demiryolu sektoriiniin

TT.C. Ulastirma Bakanligi, Ulasimdan Iletisime Kalkinan Tiirkiye 2003 — 2007, Ankara, 2007, s,47.
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gelismesi i¢in 6zel sektérden yararlanma imkanlar1 sadece bunlarla sinirli idi, bunun
disinda demiryollar i¢inde 6zel sektdriin payi sifirdir. Hem devlet demiryolunun
gelismesine fazla onem vermemis hem de 6zel sektorii disarida tutarak demiryolu
sektorii ikinci plana birakilmigtir. Demiryollarinda serbestlestirme ve rekabet yolunu
acacak olan kanunlarin bir an dnce yayinlanmasi ve 6zel sektoriin biran 6nce Oniiniin
acilmasi gerekmektedir.

Demiryollar Isletmesi Genel Miidiirliigiiniin baz1 vergi borglar1 yiikiiniin
azaltilmasi i¢in 31.12.2004 tarihi itibariyle vergi borglari terkini yapilmis, ayrica
miilkiyetinde bulunan isletmecilik fazlasi tasinmazlarin satilarak, bundan elde edilen
gelirle demiryollarinin bakiminda kullanilmasinin saglanmis ve demiryollarimizi
tyilestirmesine faydasi olmustur.

Ulkemizde demiryollar1 bir kamu iktisadi tesebbiisii olmasi, bu kurulusta
rasyonel bir isletmecilik yapilmasini engellemektedir. Biitin kamu iktisadi
tesebbiislerinde oldugu gibi siyasal miidahaleler ve personelin memur zihniyetinde
calismast TCDD’nin verimli ¢alismasini engellemektedir. Demiryollarinin gelismesi
ve ekonomiye daha c¢ok katki yapmasi i¢in TCDD ydnetiminin 6zerklesmesi
gerekmektedir.

Ulasim tiirleri arasinda dengenin saglanmasi i¢in trafigin karayolundan
demiryoluna ve diger ulasim tiirlerine kaydirilmasi veya ulasim sistemlerinin
birbirine kars1 {stlinliiklerinin, birbirlerini tamamlayacak sekilde kombine
tasimaciligmm  gelistirilmesi  gerekmektedir. Pazar payr azalan demiryolu
tasimaciliginin canlandirilmas1 gerekmektedir. Ulastirma sektoriinden toplanan
vergilerin tamami ulastirma sektoriiniin sorunlarini ¢6zmede kullanilmamaktadir.

Ulastirma sektoriiniin - gelismesi i¢in bazi1 vergi indirim ve istisnalar
getirilerek gelisme saglanmaktadir. Ornegin Katma Deger Vergisi’'nde “deniz, hava
ve demiryolu araglari, yiizer tesis ve araglarla ilgili istisna” mevcuttur. Bu Istisna iki
baslik altinda toplanmistir. 1. Deniz, hava, demiryolu tasima araglari, ylizer tesis ve
araglarin teslimindeki istisna, 2. Deniz, hava, demiryolu tasima araglari, ylizer tesisi
ve araglarin imal ve insasi, tadil, onarim ve bakimindaki istisnadir. Ayrica 2006
yilinda “limanlara baglanti saglayan demiryolu hatlari, limanlar ve hava
meydanlariin insasi, yenilenmesi ve genigletilmesi islerini fiilen kendisi yapan ve

yaptiran miikellefler ile genel biitceli idarelere bu islere iligkin olarak yapilan mal
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teslimleri ve ingaat taahhit isleri” istisna kapsamina alinmistir. Transit tagimacilik ve
Tirkiye ile yabanci {ilkeler arasinda yapilan uluslararasi tasimacilik Katma Deger
Vergisinden istisna tutularak hem katma deger vergisi teknigi agisindan zorluklarin
Oniline gec¢ilmis hem de gelisme asamasindaki Tiirk tagimacilik sektoriiniin tegviki
saglanmistir.

Ulkeler arasinda ikili anlagsmalar yapilarak da demiryolunun gelismesine katki
yapilma imkani dogmustur. Ornegin Istanbul — Avusturya giizergdhinda bulunan
tilkeler ile yapilan anlagma ile 6zel sektorle isbirligi yapilarak 21.09.2006 tarihinde
Istanbul — Avusturya giizergdhinda Ro-La ( karayolu yiik tasima araglarinm,
demiryolunda vagon iistiinde refakatli veya refakatsiz tasima sekli) tasimaciligi
baslatilmigtir’®.

Son yillarda iilkemizde demiryolu sektoriine biiylik kaynaklar aktarilmistir.
Marmaray (bogaz tiip gecis) projesi yapt devam etmekte, Ankara — Istanbul arasi
hizli tren hattinin devreye girmesi, Ankara — Konya, ve Ankara — Sivas hizli tren
projesi yapimi devam etmekte olup, Kars — Tiflis — Bakii demiryolu projesi ise
imzalanmis ve temeli atilmistir. Ayrica Bursa — Osmaneli, Ankara — Izmir, Yenikoy

— Kayseri ve Sivas — Kars hizli tren uygulama projeleri de hazirlanmistir™.

3.3.2. Yatirim ve Verimlilik A¢isindan Devletin Etkinligi

Yurti¢i yiik tasimaciliginda maliyetleri diisiirmenin en énemli yolu karayolu
tagimaciligini demiryolu tagimaciligina kaydirmaktir. Pahali ve verimsiz tasimacilik
ulasgtirma giderlerini yiikseltmektedir. Demiryolu, hacimli ve agir yiiklerin uzun
mesafe tasinmasinda daha ekonomiktir. Ornegin 1 ton yiikiin 100 km.ye tasimnmasinin
maliyeti karayolunda 38 dolar iken demiryolunda 25 dolardir. 1 yolcunun otomobil
ile 100 km seyahat maliyeti 12 dolara iken, demiryolu ile seyahat maliyeti 2 dolardir.
Bu nedenle, demiryolu ve denizyolu tasimasina Oncelik verilmesi, demiryolu
yatirmmlarin arttirilmast zorunlu olmaktadir'®. Ulkemizde demiryolu aginmn tim
yurdu kapsamamasi ve yiikiin ulasacagi yere aktarma ile ulasmasi demiryollarinin

rekabet giiclinli azaltmaktadir. Ayrica demiryollarimizin hizlarinin diisiik olmasi da

% T.C. Ulastirma Bakanlig1, Ulasimdan fletisime Kalkinan Tiirkiye 2003 — 2007, a.g.e, s,48.

9 TCDD, Yiiksek Hizli Tren Hakkinda Hersey, a.g.e,ss,24-36.
199 http://www.abgs.gov.tr/index.php?p=24400&I=1, (22.06.2009).
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etki nedenlerinden biridir. Ulkemizde demiryoluna yillar itibariyle gerekli yatirimlar
yapilmadigi i¢in demiryollarimiz gelisme gésterememistir.

2000’li yillardan sonra demiryollar1 yeniden devlet politikas1 haline gelmistir.
TCDD’nin yatirnm ddenekleri arttirilmis, diger KiT lerin yatirimlar: diistiigii halde
TCDD’nin yatinm &denekleri 2004 yilindan itibaren ilk siraya yiikselmistir.
TCDD’nin 2003 yilinda ki yatirim 6denegi 250 Milyon TL, 2004 yilinda 713,1
Milyon TL, 2005 yilinda 855,9 Milyon TL, 2006 yilinda 1.145,6 Milyon TL, 2007
yilinda 1.672,4 Milyon TL ve 2008 yilinda 1.557,8 Milyon TL yatirim &denekleri
verilmigtir. 2003 yili yatirnm 6denegine gore 2008 yili yatirim 6denek artigt % 523
olmustur. 2003- 2008 yillar1 arasinda TCDD’ye saglanan bu o6denekler hizl,
ekonomik ve giivenli bir demiryolu tagimaciliginin saglanmasi ile diger ulastirma
modlart  karsisinda TCDD’nin  rekabet giicli arttirilarak yolecu ve yiik
tasimacihigindaki payinin yiikseltilmesi amaglanmugtir.'”!

Ulkemizde demiryoluna gereken 6nem verilmesi ve demiryollar1 tasimacilik
paymin arttirilmasi i¢in hizli tren teknolojisinden yararlanilmasi kararlastirilmistir.
Bu amaglar dogrultusunda ilk yiiksek hizli tren hatt1 icin Istanbul — Eskisehir -
Ankara arasinda yapilmasi uygun goriilmiis, Esenkent(Ankara) — Eskisehir
arasindaki 206 km.lik hat 13.03.2009 tarihinde faaliyete ge¢mistir. Ankara — Konya,
Ankara — Sivas hizli tren hatlarinin yapilmasi ¢alismalari, mevcut hatlarin ve arag
parklarinin iyilestirme c¢alismalari, gar saha insaatlar1 ve demiryollar1 yeniden
yapilandirma c¢aligsmalari ile TCDD’nin daha etkin ve daha verimli bir kurulus haline
getirilmesi  yapilan yatirim ile meydan gelmektedir. Demiryollarina yapilacak
yatirimlar ile yolcu tercihlerinin rayli sisteme kaymasi sonucunda, trafik sikisikligi
ve kaza oranlarinda azalis gergeklesecektir. Yiiksek hizli trenlerin projeleri
tamamlandiginda seyahat siireleri yaridan asagiya inecek, seyahat siirelerinin
azalmasi ile demiryolunun ulasimdaki pay artacaktir.

Demiryolu sektoriine olan talebi arttiracak diger bir proje Marmaray
projesidir. Bu projeyle Istanbul bogazinin her iki yakasindaki demiryolu hatlari
Istanbul bogazinin altindan gegecek olan bir demiryolu tiinel baglantisi ile birbirine

baglanmasi projesidir. Proje su anda diinyadaki en bilyiik ulasim altyapi

1ot TCDD, 2008 Demiryolu Sektér Raporu, http:/www.tcdd.gov.tr/kurumsal/2008rapor.pdf,

(21.06.2009).
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projelerinden biridir. Proje tamamlandiginda yaklasik 76 km uzunlugunda olacaktir.
2004 yilinda yapim islemleri baglamistir. Yapim isleri devam etmektedir, 2011 yili
itibariyle Istanbul Bogaz gecisi tiinellerinin ve istasyonlarm tamamlanmasi
planlanmustir.

Ulkemizde dnemli limanlarin demiryolu ile baglantiya sahip olmasi énemli
bir avantajdir. Limanlarin mevcut demiryolu baglantilar1 yenileme caligmalarinin
yapilmasi1 verimliliklerin artirilmasi ve limana gelen yiiklerin demiryolu ile taginma
paylarinin yiikselmesi ile 6zellikle limanlarin yakin c¢evresinde yasanan sikisiklik
konular1 ortadan kalkacaktir. Tiirkiye’de lokomotif ve vagon iiretiminin yurtiginde
yapiliyor olmasi onemli bir avantajdir. Bu iiretimin yerli olmasi, ulastirmanin yani
sira sanayi Uretimini de arttiracak onemli bir faktordiir. Sanayide iiretim arttikca,
ulusal refah seviyesi de artacaktir. Demiryolu kullanimin yayginlagsmasi sayesinde
hem, disa bagimlilik azalacak hem de GSYIH’ da bir artis yasanacaktir.'”

Biiytik fabrikalarin ve organize sanayi bolgelerinin sanayi merkezleri ile
iltisak (baglantil1) hatlar ile baglant1 saglanmasi, karayolu, demiryolu ve denizyolu
kombinasyonlarina hizmet edecek yeterli aktarma, yiikleme, bosaltma, depolama ve
giimrilkleme hizmetlerine imkan verecek lojistik merkezlerinin olusturulmasi
gerekmektedir. Avrupa lilkelerinde oldugu gibi teknolojik ve ekonomik gelismelere
uygun lojistik kdyleri kurulmasi gerekmektedir. Bunun i¢cin TCDD 2007 yil1 yatirim
programinda, Istanbul, izmit, Samsun, Eskisehir, Kayseri ve Balikesir’de organize
sanayi bolgelerine yakin, yiik potansiyeli yiiksek olan yerlerde, lojistik kdyleri
kurmak i¢in yatirim ¢aligmalarina baglamistir.

Yiik tasimaciliginda blok tren uygulamasi 2004 yilinda gecilmistir. Bu sayede
yik tasima hizi %30 artmis, manevra maliyeti %25 azalmig, akaryakittan yillik
10.000 ton tasarruf saglanmis, vagon tamir ihtiyaglart %20 azalmis ve ulasimda
verimlilik artis1 saglanmlstlr.m3 09 Haziran 2008 tarihinde Ulastirma Bakanligi’ndan
“Ulasimda Enerji Verimliliginin Arttirilmasina Iliskin Usul ve Esaslara Hakkinda
Yonetmelik” ¢ikartilarak, 5. madde de “yiik tagimaciliginda yiik trenlerinin blok tren
seklinde ¢alistirilmasina oncelik verilir” ibaresi getirilmistir.

Ulkemizde, demiryolu ulasimmda kullanilan g¢ekici araglarin %18 elektrikli

lokomotifler, %82 dizelli lokomotiflerdir. Dizelli isletmecilikte, isletmecilik giderleri

192 TUSIAD, a.g.e,s,249.
19 T C. Ulastirma Bankalig1, Ulasimdan fletisime Kalkinan Tiirkiye 2003- 2007,a.g.¢.s, 46.
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elektrikli isletmecilik giderlerine gore 3 kat daha fazladir. Ayrica dizelli
lokomotiflerin %801, elektrikli lokomotiflerinde %30’u, yolcu vagonlarin %55°1,

yiik vagonlarmin %60’1 20 yasmn iizerindedir'**

. Demiryolundaki verimliligin
arttirllmasi igin elektrikli lokomotiflerin daha fazla olmasi ve ara¢ yenilemesinin

gergeklestirilmesi gerekmektedir.

3.3.3. Nitelikli Insan Kaynag Acisindan Devletin Etkinligi

TCDD 2003 yilinda 35.853 personel ile faaliyetini siirdiirtirken, 2008 yilinda
30.617 personel ile caligmaktadir. Son yillarda emekli olan personelin yerine
yenilerinin atamasi miimkiin olmadigindan, 6zellikle faal personel mevcudu ihtiyag
duyulan seviyenin altinda kalmistir. TCDD personel mevcudunu, diger iilkeler ile
karsilagtirdigimizda, 2004 yili itibariyle 1 km demiryoluna diisen personel sayisi;
Belgika’da 10,9, Almanya’da 4,9, Avusturya’da 7,6, Fransa’da 5,5 iken iilkemizde
3,2°dir'”. TCDD isletmesinde faal personel acigimnin kisa siirede giderilmesi zorunlu
goriilmektedir. Ote yandan, ihtiyag duyulan teknisyen ve diger kalifiye personelin
karsilanmas1 amaciyla yiiksek okul ve tiniversite biinyelerinde demiryolu ulastirmasi
béliimiiniin agilmasi biiyiik ihtiyag haline gelmistir.'” Son yillarda demiryoluna
yapilan yatirimlarin yiiksek olmasi ve demiryollariin gelismesine etki edeceginden,
ileriki donemlerde daha ¢ok personel eksikligini hissedilecektir. Bu yilizden personel
alimlar icin gerekli izinlerin verilmesi gerekmektedir. TCDD biinyesinde bulunan ve
2003 yilinda kapatilan Demiryollar1 Meslek Liseleri yeniden acilmasi veya bu tiir
elemanlarin yetistirilmesine yonelik ¢oziimler iiretilmesi gerekmektedir.

Demiryollarinda yeniden yapilanma projesi yiriitiilmektedir. Bu proje
kapsaminda; baska unvanlardan 6zellikle biiroda ¢alisan 826 personel, unvan degisi
yapilmak suretiyle faal personel ihtiyaci giderilmeye ¢aligilarak personelin daha etkin
calistirilmasi saglanmistir. 15 adet yol atdlyesinden 8 adedi tamamen, 7 adedinin ise
ingaat boliimleri kapatilarak, fazla personel diger is birimlerine nakledilmistir. Kisim

seflikleri birlestirilerek, sube sefligi sayis1 37 adetten 32 adede, kisim sefligi sayisi

14" TCDD, 2008 Demiryolu Sektoér Raporu, a.g.e, s,12.

195 TCDD, 2008 Demiryolu Sektdr Raporu, a.g.e, s,12.
1% TCDD, 2008 Demiryolu Sektor Raporu, a.g.e.s,12.
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142 adetten 98 adede indirilerek is¢i sayisinda %50 oraninda azalma saglanacaktir.'”’
Demiryollarinda yeniden yapilanma neticesinde personelinde verimli calismasini
saglamak i¢in gerekli ¢alismalar yapilmakta ve zarar eden bu kurumu kar eder hale

getirilmeye ¢alisilmaktadir.

3.3.4. Cevresel Etki Bakimindan Devletin Etkinligi

Ulastirma sistemlerinin  yapimi sirasinda dogal araziler kullanilarak
boliinmesini saglamakta, ulasimin isletilmesi sirasinda da kazalar nedeniyle 6liim,
yaralanmalar ve maddi kayiplar olugmakta, hava ve giiriiltii kirliligi ile insan, hayvan
ve bitki lizerinde olumsuz etkiler meydana getirmektedir.

Demiryollarinin hava kirliligindeki pay1 dizelli lokomotiflerin etkisiyle % 5
iken, Karayolundaki kirlilik pay1 % 85 civarindadir'®®. Demiryollarmuzda kullanilan
lokomotiflerimizin %82’si dizellidir'”. Ancak bu lokomotifler elektrikli olmasi
halinde hava kirletme pay1 daha da diisecegi bir gergektir. Demiryollar1 ulastirmasi,
arazi ve sularin kirlenmesinde ki pay1 oldukca diisiiktiir.

Yapilan arastirmalara gore karayolunda bulunan araglarin giiriiltii siddetinin
72 — 92 desibel arasinda oldugu, agir araglarin ise giiriiltii siddeti 103 desibele kadar
ciktigi, havayollarinda ise giirtiltii siddeti 103 — 106 desibel arasinda oldugu,
demiryollarinda ise 150 km hizla giden bir trenin giiriiltii siddeti 65 — 75 desibel
arasinda oldugu tespit edilmistir. insan sagligi acisindan 90 desibele kadar olan
giiriiltli siddeti normal sayilmaktadir. Bu yilizden demiryolu ulastirmasi giiriiltii
siddeti konusunda da ¢evreyi daha az kirletmektedir''°.

Giiniimiizde hizli trenlerin hayatima girmesi ile demiryolu tasimaciligi daha
da onem kazanmaktadir. Elektrik enerjisi ile calisan hizli trenler, ¢evreye zarar

vermedigi gibi diger ulasim araglarina gore sessiz ¢aligarak giiriiltii kirliligi de

%7 T.C. Ulastirma Bakanlig1, Ulasimdan iletisime Kalkinan Tiirkiye 2003 — 2007, a.g.e, s,48.

1% DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani — Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu Demiryolu

Ulastirmasi Alt Komisyon Raporu, Ankara, 2001, s, 31.

1% TCDD, 2008 Demiryolu Sektoér Raporu, a.g.e, s,12.

"% DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 — Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu Demiryolu

Ulastirmasi Alt Komisyon Raporu, a.g.e, s, 32.
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tiretmemektedirler. Hizli tren hatlarinin kapladigi alanlar otoyollara oranla daha
azdir.

Demiryolu ulagtirmasinda kaza oranlar1 da karayoluna gore diisiiktiir.
Ulkemizde 2007 yilinda meydana gelen 394 demiryolu kazasinda 108 kisi hayatim
kaybetmis, 204 kiside yaralanmistir'''. Bu yoniiyle de demiryolu tasimacigina
oncelik verilmesi gerekmektedir.

Demiryolu ulastirmasi iilkede bulunan enerji kaynaklarini kullanmasi ve bu
sirada yolcu-km veya ton-km basina tiikettigi enerjinin diisiik olmast 6nemli
hususlardir. Gelecek yillarda demiryolu ulastirmasi gelismeye devam etmesinin ve
kamuoyunun ¢evresel konulara duyarliligin artmasinin bir sonucu olarak, trafigin
karayolundan demiryoluna yonelmesi beklenmektedir. Demiryolu ulastirmasinin da,
ortaya c¢ikan bu gelismeden yaralanabilmesi i¢in hizmet kalitesi, konfor, giivenirlik
ve fiyat konusunda iyilestirmeler gerceklestirerek, rekabet giiciinii arttirmaya yonelik

adimlar atmas1 gerekmektedir.

3.3.5. Turizm Bakimindan Devletin Etkinligi

Demiryolu tasimaciliginda teknolojik gelismeler sonucu, hizli trenlerin
ulagim sistemine girmesiyle 400-600 km mesafedeki ulasim merkezleri daha kisa
siirelerde ulasilmasi olanagi saglanmaktadir. Hizli, giivenli ve cevreye olumsuz
etkiler birakmayan hizli trenlerle kentler arasindaki yolculuklar rahat
gergeklesecektir. Turizm potansiyeli bulunan ana merkezlere baglantilar saglanarak
daha kisa silirede turistlerin ulastirilmasi turizme olumlu katki saglayacaktir. Bu
ylizden hizli tren hatlarin1 turizm merkezleri ile baglant1 yapilmasi i¢in devletin bu

projelere daha ¢ok destek vermesi gerekmektedir.

3.3.6. Devletin Etkinliginin Sonu Ozellestirme

Ulkemizde yasal durumdan dolayr TCDD’den baska bir kurulus ve 6zel
sektdr demiryollart isletmeciliginde faaliyet gdsterememektedir. 2003 yilinda, Ozel

sektor isletmelerinin sadece vagonlarinin c¢alistirilmasina ve organize sanayi

"' T.C. Devlet Demiryollary,Istatistik Yillig1 2003- 2007,s,72, http://www.tcdd.gov.tr,(21.05.2009).
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bolgeleri ve blyiik kapsamli iiretim ve tliketim merkezlerinin ana demiryolu
sebekesine baglantisini saglayan iltisak hatlarinin yapim c¢aligmalarinda 6zel sektoriin
katkis1 olmustur. Bu uygulamalar ile TCDD hatlarinda, sahibine ait vagonlar
kullanilmaya baglanmistir. 2003 yilinda TCDD hatlarinda 771 adet sahibine ait
vagon mevcut iken, 2008 yilinda ise 2.458 adet sahibine ait vagonlar ¢aligmaktadir.
Bu vagonlarla yapilan tagimalar ile 4,3 milyon ton yiik tagimis ve toplam yiik tasima
oraninin %19’u civarmdadir' 2.

Demiryollarimizda resmi olarak ilk o6zel sektor isletmelerinin caligmasini
saglayacak yonetmelik, Yiiksek Planlama Kurulu tarafindan 13.12.2004 tarihinde
2004/T-36 sayilh karar ¢ikartilarak, TCDD’nin ana Statiisiniin 4.maddesinde
degisiklik yapilmistir. Yapilan degisiklik ile “TCDD’nin tekel kapsamina giren
islerin ekonomik olmasi, gerekli goriilmesi ve talep olmasi halinde bagkalar: eliyle
yapilmasina” imkan saglanmistir. “Ozel Tren Isletmeciligi’ne iliskin yonetmelik
10.04.2005 tarihinde Resmi Gazete’de yayinlanarak yiriirliige girmistir. Bu
kapsamda ERDEMIR Lojistik A.S. 15.09.2005 tarihinden itibaren kendi yiik
trenlerini TCDD hatlarinda ¢alistirmaya baslamistir. Danistay’in 31.10.2005 tarih ve
2005/4846 sayili yiiritmeyi durdurma kararina istinaden, 05.01.2006 tarihinde
uygulamaya ara verilmistir' .

AB mevzuatina uyum saglamak ve mevcut demiryolu sebekesinin
iyilestirilmesi ve gelistirilmesi i¢in yiiriitiilen yatirimlara paralel olarak
demiryollarinin daha etkin bir yapiya kavusturulmasini temin etmek {izere
Tirkiye’de de demiryolu sektdriiniin yeniden yapilandirilmasina yonelik kanun
taslaklar1 hazirlanmistir.'"  Yeniden yapilanacak demiryoluyla ilgili kanun
taslagindaki agiklamalar soyledir'';

e Bu kanunun amaci; demiryolu hizmetlerinin rekabete dayali esaslar
cergevesinde kaliteli, siirekli, emniyetli ve uygun licretle kullanicilara
sunulmasi, sektoriin serbestlestirilerek giiclii, istikrarli ve seffaf bir

yapinin olusturulmasimmi ve bagimsiz diizenleme ve denetim

yapilmasini saglamaktir. (madde 1)

12 TCDD, 2008 Demiryolu Sektoér Raporu, a.g.e, s,14.
'3 T.C. Ulastirma Bankalig1, Ulasimdan Iletisime Kalkiman Tiirkiye 2003- 2007,a.g.e,s, 48.

''* TCDD, 2008 Demiryolu Sektdr Raporu, a.g.e, s,8.
"5 http://www.tcdd.gov.tr/haberler/kanuntasarisi.pdf(19.06.2009).
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e TCDD’nin demiryolu tagimaciligindaki mevcut tekeli sona erecek,
demiryolu altyapisin1 kullanacak olan kamu ve ozel sektér tren
isletmelerinden ticret alinacaktir.

e Yeni yapilanma yatirimlarinin tamami devlet tarafindan finanse
edilecek, bakim ve onarim masraflarn kamu ve 0zel sektor
isletmelerinde tahsil edilen altyapr kullanim {icretleri tarafindan
karsilanacak, eksik kalan kisim devlet tarafindan karsilanacaktir.

e Diizenleyici bir makam olusturularak, demiryolu sirketleri tarafindan
altyapisini adil kullanilmasini saglamak, erisim kosullarini belirlemek,
tahsis, iicretlendirme ve olusabilecek anlagmazliklar1 ¢oziime
kavusturmak gorevi olacaktir.

e Demiryolu sektorii ile ilgili her tiirlii faaliyetlerin emniyetli bir sekilde
yerine getirilmesi i¢in denetim ve diizenleme gorevlerini yiiriitecek
Demiryolu Emniyeti Makami olusturulacaktir.

e Karlilik arz etmeyen ancak sosyal olarak devlet tarafindan yapilmasi
talep edilen yolcu tagimaciligt Kamu Hizmet Yikiimliligi
kapsaminda gercgeklestirilecektir.

Demiryollarina tarafindan isletilen Mersin, Izmir, Iskenderun, Samsun,
Bandirma ve Derince limanlari, Ozellestirme Yiiksek Kurulu'nca 30.12.2004 tarih ve
2004/128 sayili karar ile ozellestirme kapsamina alinmistir. Bu kapsamda Mersin
Limani, 11.05.2007 tarihi itibariyle &zellestirilmistir. Izmir ve Derince limanlar
Ozellestirme ihaleleri 2007 yili i¢inde pazarlik goriismeleri tamamlanmus,
Ozellestirme Idaresince onaylanarak Danistay’a gonderilmis olup, hukuki siireg
devam etmektedir. Samsun Limani ve Bandirma Limaninin 6zellestirilmesi de 2008
yilinda yapilmis, pazarlik goriismeleri sonuglanmis, Ozellestirme Idaresince
onaylanmis ve hukuki siire¢c devam etmektedir. Iskenderun Limani icin ise ihale
hazirhiklar1 devam etmektedir''®.

Bunun disinda demiryollarina 6zel sektoriin dinamizmi ve esnekligi katmak
i¢in, TCDD’nin Adapazari’ndaki bagh ortakligt TUVASAS’in kullanilmayan bos

arazileri iizerinde, Tiirkiye’de teknolojisi bulunmayan her tiirli elektrikli tren dizisi

''® TCDD, 2008 Demiryolu Sektdr Raporu, a.g.e, s,21.

92



ve hafif rayl araclar ile hizli tren setleri ve hizli tren yolcu vagonlarinin iiretimini
yapmak iizere; HACO (Tiirkiye), ASAS (Tiirkiye), Hyundai ROTEM (Giiney Kore)
ile TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii arasinda HYUNDAI EUROTEM adli bir
istirak sirketi kurulmustur. Fabrika 2007 yili Aralik ayindan itibaren iiretime

ge(;mistir1 .

3.4. TURKIYE’DE DENiZYOLLARI ULASTIRMASINDA DEVLETIN
ETKINLIGi

Ulkemizde denizyolu tasimaciligin gelismesi igin devletin ilk miidahalesi
Cumhuriyetin ilk donemlerinde Kabotaj Kanunuyla baslamaktadir. Bu kanunun
uygulanmasi ile Tiirk denizyolu tagimaciligi korunup gelistirilmistir. Bu donemde
gemi yapimi, isletimi ve liman hizmetleri devlet kuruluslart tarafindan
gerceklestirilmistir. Diger tasima tiirlerinde oldugu gibi denizyolu tasimaciligi
sektorliniin alt yapist olan limanlar ve iskeleler de devlet tarafindan yapilmistir.
1960’11 yillarda deniz tasimacilifinda kamu pay1 %40, tersanelerde ise kamu pay1
%095 civarindadir. Zamanla devlet isletmeleri kendilerini yenileyemediklerinden
gelismeleri saglanamamis ve 1980 yillardan sonra 6zel sektdre onem verilmeye
baslanmigtir. 1990’11 yillarda ise limanlarda &zellestirilmeye baslanmis ve kamu
sektoriiniin pay1 azalmstir.

Denizcilik sektorii demiryollarina gore oldukga gelismis diizeydedir. Eger
demiryollarinda oldugu gibi denizyolunda da devlet tekeli olsaydi, deniz
tasimaciligmin  gelismesi, politik uygulamalardan dolayi, bu sektor de
gelismeyecekti. Denizyollar1 ulastirmasinin  gelismesi i¢in devletin akaryakitta
uyguladigi oOzel tiiketim vergisinin sifirlanmasi gibi vergi diizenlemeleri, 06zel
uygulamalar, kolayliklar, tesvikler, denetleme ve diizenleme gorevlerini yaparak bu
sektorli gelistirmelidir.

Tasima tiirleri igerisinde en ucuz tasima yapan, ¢evreye en az zarar veren ve

enerji tikketiminde de en az enerji tiiketen denizyolu sektoriinlin gelismesi ve diger

"7 TCDD, 2008 Demiryolu Sektoér Raporu, a.g.e, s,10.
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tasima tiirleri arasindaki denizyolunun paymin arttirilmasi i¢in devletin daha ¢ok

destek vermesi gerekmektedir.

3.4.1.Yasal Cerceve ve Uygulamalar Bakimindan Devletin Etkinligi

Tiirk denizciliginin gelismesi ve korunmasi i¢in 1926 yilinda 815 sayili
Kabotaj Kanunu kabul edilmistir. Bu kanunun birinci maddesinde “ Tiirkiye
sahillerinin bir noktasindan digerine yiik ve yolcu tagimaciligi ve limanlarda veya
limanlar arasinda romorkorciilik ve kilavuzluk hizmetlerini ve diger liman
hizmetlerini ifa etme yetkisi Tiirk Bayragi tastyan gemilere” verilmistir. Ayrica diger
maddelerinde de gemi ve limanlarda calisacak ve isletecek kisilerinde Tiirk vatandasi
olacagi belirtilmistir. Bu uygulamalar neticesinde Tiirk denizcilik sektoriiniin
gelismesi ve lilke menfaatleri saglanmasi amacglanmustir.

01.07.2003 tarihinde 2003/5868 sayili Bakanlar Kurulu Karar1 ile Tiirk
Uluslararas1 Gemi Siciline ve Milli Gemi Siciline kayitli, kabotaj hattina miinhasiran
yiik ve yolcu tasiyan gemilere, ticari yatlara, hizmet ve balik¢1 gemilerine verilecek
yakitin, akaryakit ozel tiikketim vergisi tutarmmin sifira indirilmesine iliskin karar
almmugtir. Devlet tarafindan alinan bu karar denizcilik sektoriiniin gelismesi igin
olumlu bir karardir. 01.01.2004 tarihinden itibaren uygulamaya baslanan ve o6zel
tilkketim vergisi sifirlanarak yakit desteginden dolay1 denizcilik sektore, 2004 yili igin
190 Milyon TL, 2005 yilinda 246 Milyon TL, 2006 yilinda 263 Milyon TL ve 2007
yilinda ise 281 Milyon TL destek saglanmugtir''®.

Kabotaj Kanunu geregi Tiirkiye’nin liman ve iskeleleri arasinda Tiirk
Bayrakli gemilerle yapilan yurti¢i yiik tasimalar1 uzun kiy1 seridimize karsin genelde
cok diisiik oranda olup 2004 yilinda %4,1 diizeyindedir. AB’ye aday olan iilkemiz
ileriki yillarda 815 sayili Kabotaj Kanunu’nu yiirtrliikten kaldirmak zorunda
kalacaktir. Boylece insanlarin ve mallarin serbest dolasimi kapsaminda yabanci
bayrakli gemilerin Tiirk Limanlar1 arasinda yik ve yolcu tasimasi
engellenmeyecektir. Bu nedenle simdiden planli ve diizenli bir ¢aligmayla filoyu

canlandiracak faaliyetler baslatilmalidir. OTV ve benzeri destekleri veren hiikiimetin

"8 Deniz Ticaret Odast, 2007 Deniz Sektorii Raporu, a.g.e,s,131.
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olumlu yaklagimlar1 ile birlikte 06zel sektor bu konuyu c¢oziimleyecek ciddi
girisimlerde bulunarak ileride karsilasilacak zor gilinlerin 6nlemlerini almalhdir.'"”’

2007 yilinda dis ticaret tasimalarinda ihracatimizin %80°1, ithalattmizin da
%911 denizyolu ile yapilmustir. Thracat ve ithalatimizdaki bu yiiksek orandaki deniz
tasimaciliginda Tiirk bayrakli gemilerimizin tagima paylari son yillarda gittikge
azalmistir. Ornegin 1998 yilinda ihracatimizin %29°u, ithalatimizin da % 33,6’si
Tiirk Bayrakli gemiler ile yapilirken bu oran 2007 yilinda Ihracattaki pay %14.4’e,
ithalattaki pay ise %17,7 oranlarina diismiistiir. 2007 yilinda ithalatimizin %82,3’1
ve ihracatimizin %85,6°s1 yabanci bayrakli gemilerle yapilmustir'>. Bu yiizden Tiirk
Bayrakli gemilerimizin c¢ogaltilmasini, Tiirk gemilerinin yabanci bayraklara
gecislerini Onlenmesini ve tagimalarimizin Tiirk Bayrakli gemilerle yapilmasini
6zendirmek i¢in gerekli tedbir ve tesviklerin yapilmasi gerekmektedir.

Tiirklere ait yabanci bayrakli gemilerin, genelde vergi avantajlart ve kredi
sorunlarina bagli olarak, yabanci bayrakta calistirllmis olan gemilerin iilkemize
kazandirilabilmesi icin 44. hiikiimet zamaninda yapilmis olan yasal diizenlemeler ile
bir bdliim yabanci bayrakli geminin Tiirk Bayragina intikali saglanmistir. 45.
Hiikiimet doneminde c¢ikartilan, 21 Ocak 1982 tarihli, 2581 sayili kanun ve benzeri
mali diizenlemeler ile Tiirk Bayrakli gemiler iizerinde yabanci para cinsinden ipotek
tesisine imkan ve 6zel ithal miisaadesi alinmaksizin belirli tip ve tonajlarda gemilerin
dogrudan ithaline miisaade edilmesi sonucu bir miiddet Tiirk Bayrakli gemilerin
sayi1s1 artmigtir. 121

6762 sayili Tiirk Ticaret Kanunu’nun Tiirk Bayragi ¢ekme hakki bulunan
gemileri diizenleyen 823 {incii maddesi de 28.04.2004 tarihli, 5136 sayili kanunla
degistirilmis, yabancilarin daha ¢ok katilimina olanak verilerek Tiirk Bayragi
cekebilecek gemi sayisinin artmasini saglayacak bir hiikiim getirilmistir. Birlikte
miilkiyet esaslarina gore birden fazla kisiye ait olan gemiler, pay ¢oklugunun Tiirk
vatandaglarina ait olmasi1 sartiyla Tiirk gemisi sayilmaktadirlar. 6762 sayili Tiirk
ticaret Kanunu’nun 5136 sayili kanunla degistirilmesinden once, birlikte miilkiyet

esaslarina gore birden fazla kisiye ait olan gemiler, bu kisilerin hepsinin Tiirk

"9 DPT, Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plan1 — Denizyolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu
a.g.e.,s,18.

120" Deniz Ticaret Odas1, 2007 Deniz Sektérii Raporu, a.g.e,s,71.

"2 DPT, Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani — Denizyolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu,
a.g.e, s,20.
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vatandasi olmasi kosuluyla Tiirk gemisi sayilmaktaydilar.'”* Denizyolu ile tasman
yuklerin Tiirk Bayrakli gemilerle taginmasi iilke ekonomisine 6nemli oranda katk1
saglamaktadir. Bu yiizden, Tiirk Bayrakli gemilerin tasimadaki paylarinin artmasi
gerekmektedir. Denizcilik Miistesarlig1 tarafindan Tiirk Bayragina geri doniisiin,
yabanci bayraga gecis sebeplerinin arastirilarak bu sebeplerin ortadan kaldirilmasi
icin gerekli ¢ozlimlerin {iretilmesi gerekmektedir.

Tiirkiye ticlinci ilkelerle gelir iizerinden alinan vergilerde cifte
vergilendirmeyi Onleme ve vergi kacak¢iligina engel olma anlagsmalarini, gelirin hem
elde edildigi devlette, hem de geliri elde edenin bulundugu devlette ayri ayri
vergilendirmesinin onlemesi icin ¢esitli devletler ile anlagmalar yapilmistir. 1 Ocak
2008 tarihi itibariyle lilkemiz 68 iilke ile ¢ifte vergilendirmeyi onleme anlagmasi
meveuttur' . Giderek yayginlasan ve daha cok iilke ile anlasma yapilarak denizcilik
sektoriiniin geligmesini saglamalidir.

Tiirk bogazlar1 ve Marmara bolgesi basta olmak iizere, Tiirk Limanlari’ndaki
kilavuzluk ve romorkor hizmetlerinin yeniden ele alinarak limanlarimizda yiik
trafigini arttiracak bir sekilde saglikli yeni bir yapiya kavusturulmas: gerekli
goriilmektedir. Kilavuzluk hizmetlerinde yiiriitme yonetmelikleri ya da tiiziikler ile
degil Avrupa’da oldugu gibi kanunlar ile yapilmalidir. Bir kilavuzluk kanunu
cikartilmalidir. Kilavuz kaptanlar, kilavuzluk hizmetlerinde oda ya da birlik catisi
altinda bir araya getirilmelidir.'**

Ulkemizde cesitli resmi kurumlar kendilerine goére denizlerle ilgili kiy1
diizenlemeleri yapmaktadirlar. Denizcilik Miistesarligi, Cevre ve Orman Bakanligi
disinda sahil belediyeleri kiy1 planlamasi yapmakta, Bayindirlik ve Iskan Bakanlig
cevre koruma planlarinda sahillere miidahale etmekte, Tarim ve Koy isleri Bakanlig1
balik iiretim ve avlama yerleri plan1 yapmakta, Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1 ise
turizm yerleri icin tahsisler yapmaktadir. Ulkemizin genel ekonomik menfaatleri
dogrultusunda kiyilar master plani yapilmasi gerekmektedir. Yeni limanlar, tersane

bolgeleri, turizm bolgeleri, balik giftlikleri, yat demirleme yerleri, yat ¢ekek ve

12 TUSIAD, a.g.e.s,137. o
'Z DPT, Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plan1 — Denizyolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu
a.g.e.,s,178.

12 DPT, Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani — Denizyolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu,
a.g.e, s,36.
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baglama yerleri, marinalar, kurvaziyer limanlari, fabrikalar Kiy1 Master Plani
dahilinde yapilmalidir.

Kiy1 Emniyeti Genel Midiirligii’nce tahsil edilen fener {icretleri diger
iilkelere gore yiiksek miktardadir. Ornegin ayni biiyiikliikte yabanci bayrakl bir gemi
icin Yunanistan’da 400 dolar, Hirvatistan’da 719 dolar, Romanya ve Tunus’ta hig
ticret alinmamaktadir. Tiirkiye’de ise bogaz gecisleri durumuna goére ayni tonajdaki
bir gemi icin, Akdeniz’den gelip Istanbul’a bir limana ugrarsa 2.442 dolar,
Karadeniz’de Tiirk limanina ugrarsa 4.884 dolar iicret 6demektedir'>. Fener iicretleri
diger iilkelerle rekabet edilebilmesi i¢in bu iilkelerin fener iicretleri seviyesine
cekilmesi gerekmektedir. Bu amacla 01.08.2003 tarihinden gegerli olmak {izere fener
ticretlerinde %30 oraninda indirim uygulamasi baglatilmistir. Ancak 01.09.2005
tarihinden itibaren “transit seferler disinda liman ve gemi bazinda 3’er aylik
devrelerde, her devrede 3 defa aymi limana ugrayan yabanci ticaret ve yolcu
gemilerine, alinan liman fener ticretlerinde %30 oraninda (hak edilen tarihten itibaren
1 yillik siire igerisinde miiracaatlar1 halinde) iade yapilmasi, Tiirk Bayrakli gemilerde
ise ugrak sayisina bakilmadan liman fener iicretlerinde ayni oranda indirim
yapilmasi1” seklinde yeniden diizenlenmistir. Turizmi tesvik amaciyla yolcu gemileri
icin ilave %20 oraninda fener iicretlerinde indirimde devam etmektedir. AB ve
Akdeniz havzasi iilkelerindeki uygulanan liman iicreti tarifesine gore iilkemizde ki
yiiksek liman iicreti, 01.08.2003 tarihinden itibaren yaklasik %50 oraninda indirim
yapilmis, kabotaj tasimacilifinda yaklasik %75°e varan indirim saglanarak rekabet
ortami olusturulmustur.'%°

Paris MoU tarafindan iiye iilke limanlarinda ii¢ yil igerisinde denetlenen ve
tutulan toplam gemi sayisi temel alinarak tilkelerin durumlarinin belirlendigi Kara-
Gri-Beyaz listeler olusturulmaktadir. Toplam denetim sayisina gore tutulma oranlari
cok yiiksek olan tilkeler “kara liste”de, daha az olan iilkeler “gri liste”de ve az olan
iilkeler “beyaz liste”de yer almaktadir. Ulkeler liman devleti denetimlerini yaparken
kara listede yer alan iilke gemilerini riskli gordiiklerinden daha ¢ok gemiyi, daha

titizlikle denetime tabi tutmaktadirlar. Ulkemiz 2006 yilinda kara listeden gri listeye

12> DPT,Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plam — Denizyolu Ulasim Ozel ihtisas Komisyonu Raporu,
a.g.e, s,190.
126 http://www.binaliyildirim.com.tr/?sec=dokumanlar&dID=3,(31.08.2009).
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gegmistirm. Giderek azalan tutulma oranlarimiz cercevesinde 2012 yilina kadar
beyaz listeye gecisi saglamak oncelikli hedefler arasinda yer almaktadir. S6z konusu
hedefi gerceklestirebilmek icin, personel sayisi ve performansi arttirilarak denetim
kapasitemiz gelistirilmeli, personelin yurtici ve yurt disgindaki egitimlerden
yaralanmasi saglanmalidir.'*® Limanlarmuza gelen yabanci bayrakli gemilerin, taraf
oldugumuz anlagmalar kapsaminda taahhiit edilen denetim oranlarinda denetime tabi
tutulmas1 gerekmektedir. Bunu ic¢in liman devleti kontrolii ve belgelendirme
faaliyetlerinde gorev alan uzmanlarin sayisini, bilgi ve becerilerini arttirarak,
denetimlerin etkinligi ve devamliligi i¢in denetim sayilar1 da arttirilmalidir.
Globallesen diinyada ekonominin biiylimesi, {iiretim ve hammadde
merkezlerinin ¢ok ¢esitli yerde bulunmasi ve denizyolunun da ekonomik tasima tiirii
olmasi nedeniyle limanlarimizdaki tagima kapasitelerin dntimiizdeki yillarda artacagi
gdz oniinde bulundurularak, limanlarin kapasitelerinin arttirilmasi1 gerekmektedir.
Kisaca Tiirk deniz ticaret filosunun gii¢lendirilmesi, denizyolu ile yapilacak
tagimalarin gelistirilmesi ve Tiirk Bayrakli gemilerin uluslararasi alanda rekabet
giiclinlin artirilmasi i¢in AB iilkelerinde uygulanan yasal cergeveler goz Oniinde
bulundurularak kendi mevzuatimizda denizyollarin1 gelistirici diizenlemeler ve

politikalar yapilmalidir.

3.4.2.Yatirinm ve Verimlilik Acisindan Devletin Etkinligi

Tiirkiye deniz  ulastirmasi  potansiyelini  henliz  istedigi  oranda
kullanamamaktadir. Uzun bir kiy1 seridine sahip olmasi kadar deniz ulastirma rotalari
tizerinde bulunmasi da Tiirkiye icin avantaj teskil etmektedir. Denizcilik sektorii
yiiksek yatirnm maliyetleri nedeniyle yeni yatirimlar i¢in onemli bir finansman
ihtiyaci i¢indedir. Tiirkiye’nin hem mevcut limanlar kapasitesinin arttirilmasi, yeni
liman yatirimlarin yapilmasi, yeni gemi siparisleri verilmesi ile ticari filosunun, hem
de gemi insa sanayisinin giiclendirilmesi hususlarinda genis bir yelpazede yeni

129

yatirim ihtiyact bulunmaktadir. Tiirkiye’nin sanayilesmesi, dis ticaretimizin

127 DPT,Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani — Denizyolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu,
a.g.e,s,170.

7 .C. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi, Performans Programi 2009, Ankara, s,44.
12 TUSIAD, a.g.e,s,156.
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artmasi, AB ile entegrasyonu, yurti¢i denizyolu tasimaciliginin artan 6nemi gibi
gelismeler gbéz Oniline alindiginda denizyolu ulastirmamizin yetersiz kaldigi
goriilmektedir. Ulkemizin mevcut ekonomik kosullarinda aymi tasima mesafesi ve
doluluk oranlart i¢in, denizyolu yiik tagima maliyeti, karayolu yiik tasima maliyetinin
%15°i civarindadir'®®. Denizyolu hizli yolcu tasima maliyeti ise karayolu yolcu
tasima maliyetinin yaklasik iki kati olmaktadir. Bu sonug¢ yiik tagimada iilkenin
denizyolu tasima potansiyelinin tamamen kullanilmasi gerekliligini gostermektedir.
Ulkemizde 2007 yilinda yiik tasima karayolunu payr %90,4, demiryolunun
pay1 %5,4, boru hattinin pay1 %1,4 olup, denizyolunun yiik tagimaciligindaki pay1
%2,8, yolcu tasimaciligindaki pay1 ise %0,09’dur’'. Gelismis iilkelerin ¢ogunda
ulagtirma politikalarinda denizyolu tercih edilmektedir. Karayolundaki tasima
yogunlugun denizyoluna kaydirilmas: i¢in yapilacak yatirnm paylarinda denizyolu
tercih edilmelidir.
Denizyolu ulastirmasi gelismesi ve yatimlari i¢in KDV agisindan istisnalar
getirilmistir. Bunlar;
e 23 ve 48 nolu KDV Genel Tebligi; Deniz, Hava ve Demiryolu tagima
araglari, yiizer tesis ve araglarin teslimindeki istisna
e 23 ve 48 nolu KDV Genel Tebligi; Deniz, Hava ve Demiryolu tagima
araglari, ylizer tesis ve araglarin imal ve insasi, tadil, onarim ve
bakimdaki istisnasi
e 15 nolu KDV Genel Tebligi; Deniz ve Hava tasima araglari i¢in liman
ve hava meydanlarinda yapilan hizmetlerle ilgili istisna
e 01.07.2006 tarih ve 5538 sayili kanun 8.maddesi; Liman ve Hava
meydanlarinin ingasi, yenilenmesi ve genisletilmesi islerini fiilen
kendisi yapan ve yaptiran miikelleflere bu islere iliskin olarak yapilan
mal teslimleri ve insaat isleri icin istisna
e Bakanlar Kurulu 28.12.1984 tarih 18619 sayili karari; Transit ve
Tiirkiye ile yabanci iilkeler arasinda yapilan deniz, hava, kara ve

demiryolu ile yapilan yiik ve yolcu tagima isleri KDV’den istisna

B0T.C. Ulagtirma Bakanlig1 — Istanbul Teknik Universitesi, Ulastirma Ana Plan Stratejisi, Ulastirma
ve Ulastirma Araglart UYG-AR Merkezi, 2005,B6lim 7,s,1.

B! Deniz Ticaret Odasi, 2007 Deniz Sektorii Raporu, a.g.e,s,187.
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tutularak hem KDV teknigi agisindan zorluklarin 6niine gegilmis hem
de gelisme asamasindaki tasimacilik sektoriintin tesviki saglanmistir.

Ayrica denizcilik sektoriinde yatirimlart 6zendirmek i¢in bazi kanun ve
tebligler getirilmistir. Bunlar; 06.02.2004 tarihli Resmi Gazete 25365 sayili
“Yatirnmlarin ve Istihdamm Tesviki ile Bazi Kanunlarda Degisiklik Yapilmasi
Hakkinda Kanun”, 09.08.2005 tarihli Resmi Gazete 25901 sayili “ Hazine
Arazilerinin Tersane Yatirimlarina Tahsisinde Uygulanacak Esas ve Usullere Iliskin
Teblig” ve 08.08.2006 tarihli Resmi Gazete 26370 sayili “Yatirimlarda Devlet
Yardimlar1 Hakkinda Kararin Uygulanmasma iliskin Teblig”dir. Bu kanun ve
tebligler denizcilik sektoriiniin - gelismesi icin yatirimlar yapilmasmna katki
saglamstir.

Konteyner tagimaciligi sahip oldugu avantajlar nedeniyle son yillarda hizli bir
artis  gostermektedir. Ulkemizde tam kapsamli ana konteyner limam
bulunmamaktadir. Liman Master Planinda, Mersin ve Izmir Candarli bdlgelerinde
ana liman yapilmasi gerektiginin belirtilmesine ragmen yatirima yonelik gelisme
saglanmamustir. Tiirk deniz ticaret filomuzda Konteyner tagimaciliginda kullanilacak
gemilerimizde kapasitenin altindadir. Konteyner gemilerin arttirilmasi i¢in yatirim ve
tesviklerin yapilmasi gerekmektedir.

Limanlarda ekipman yatirimlar1 toplam liman yatirimlart i¢cinde dnemli yer
tutmaktadir. Devlet veya 6zel sektor ayrimi yapilmaksizin limanlarimizin en 6nemli
iki sorunu yetersiz saha ve zayif donanim durumudur. Her iki konuda da onemli
yatirimlara ihtiya¢ duyulmaktadir. Sehir i¢inde kalan limanlarimizda mevcut liman
sahasinin bliylitiilmesi nerdeyse imkansizdir. Bunun i¢in ulagim agiyla beslenmis
uygun yerlerde yatirim tegvik edilmeli hazine arazileri kiralanmalidir.

Denizcilik  sektoriiniin - gelismesine katki  yapacak bir uygulama da
kiyillarimizin seyir emniyeti ve deniz giivenligini arttiran Otomatik Tanimlama
Sistemi (OTS-AIS) kurulmasidir. OTS kapsaminda 25 tanesi kiyilarimizda, 2 tanesi
KKTC’de olmak {iizere 27 adet baz istasyonu bulunmaktadir. Bu baz istasyonlari
vasitasi ile alinan bilgiler Ankara’daki OTS ana merkezine iletilmekte ve Ankara’dan

Tiirk Arama Kurtarma Sahast icerisinde seyir yapan gemiler anlik izlenmektedir.'*

132 T C. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi, Denizcilik Miistesarligi Stratejik Plan1 2009-2013, a.g.e,
s,28.
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Denizde can, mal, ¢evre emniyeti ve giivenligini arttiracak sistem yatirimlarin
yapilmasi denizcilik sektoriiniin gelismesini saglamaktadir.

Son yillarda diinya gemi insa sanayinde yasanan hizli biiyiime ve talep artisi,
tilkemiz tarafindan ¢ok iyi degerlendirilmistir. Tersane sayis1 2002 yilinda 37 iken,
bugiin mevcut tersanelerimizin sayist 9 adede ¢ikmis olup, bunlara ek olarak 66 yeni
tersanenin proje ve yatirim ¢alismalar1 da halen devam etmektedir. Bu yatirimlarda
tamamlandiginda toplam tersane sayis1 125 olacaktir.'*

Tiirkiye Tersaneler Master Plan1 (TURKTERMAP) hazirlanmistir. Planda
gemi ingaati, gemi yan sanayi, gemi bakim-onarimi, gemi sokiimii ve yat-gezi
tekneleri imalat alt sektoriinde, son 30 yilda meydana gelen gelismeler 1s18inda
diinyada ve iilkemizde orta ve uzun donemde (2006-2016 ve 2016-2026) beklenen
arz ve talep durumunun belirlenmesi, Tiirkiye’nin pazardaki rekabet giiciiniin tespiti,
hedeflenen pazar paymin belirlenmesi ve bu payi alabilmek i¢in Tiirkiye idaresinin
ve endiistrisinin almasi gereken tedbirler, mevcut tesislerin rehabilitasyonu ve yeni
tesislerin kurulmasin1 da igeren Onlemler saptanarak sunulmustur.”** Gemi insaat,
gemi yan sanayi, gemi bakim-onarim, gemi sokiim ve yat-gezi tekneleri imalat alt
sektorlinlin 2016 yilinda gelirinin yaklasik 8,67 milyar dolar olacagi tahmin
edilmektedir. Ulkemize bu gelirin yaklasik %62’sinin katma deger olarak
yansiyacagi 5,4 milyar dolar katma deger saglayacagi, sektorde yaklasik 123.700 kisi

istihdam edilecegi beklenmektedir'®’.

3.4.3. Nitelikli Insan Kaynag Acisindan Devletin Etkinligi

Denizyolu tasimaciligindan faydalanmanin diger bir yolu da nitelikli
personelin bulunmasidir. Nitelikli gemi adamlari, gemileri en verimli sekilde
isletmek, cevreyi korumak, can ve mal giivenligini saglamakla yiikiimlidiirler.
Devletin denetleme gorevini yliriitecek, uygulamalara ve konusuna hakim, bilgi

birikimi yerindeki bir personel ile yapilan gemi denetimleri, gemi standartlarini

3 T.C. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarhigi, Denizcilik Miistesarligi Stratejik Plan1 2009-2013,
a.g.e, s,46.

134 T.C. Ulastirma Bakanhgi DLH Genel Miidiirliigii, Ulastirma Kiy1 Yapilar: Master Plan Calismast,
1.Ara Rapor, Yiiksel Proje, 2009,s,93.

135 T.C. Ulastirma Bakanhigi DLH Genel Miidiirliigii, Ulastirma Kiy1 Yapilart Master Plan Calismast,
1.Ara Rapor, a.g.e,s,94.
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yukselterek, gemilerimizin uluslararas1 tagimaciliktan alacagi payi arttiracak, olasi
kazalar1 6nlemekte ve deniz ¢evresinin korumasina katki saglayacaktir.

Denizcilik ve havacilik sektoriinde personel egitimi uluslararasi kurallara
gore yapilmasi zorunludur. Gerek gemide calisacak zabitan sinifi gerekse diger gemi
adamlarinin egitimleri ile ilgili uluslararasi sdzlesmelerde belirtilen temel prensiplere
gore IMO tarafindan belirlenen esaslar dogrulturunda yapilmaktadir. Ulkemizde
denizcilik egitimi veren kurumlar; Yiiksek Ogretim Kurumuna bagh fakiilteler,
yiiksekokullar ve meslek yiiksek okullari, Milli Egitim Bakanligina bagli orta
Ogretim kurumlari, Deniz Komutanligina bagli deniz harp okulu ve deniz astsubay
okulu, Denizcilik Miistesarliginin uygun goriisii ve Milli Egitim Bakanliginin izni ile
Ozel ve tiizel kisilerce agilacak kurslardir.

Deniz kazalarinin meydan gelmesinde en dnemli faktorlerden birisinin insan
hatast veya ihmali oldugu g6z oniine alindiginda, denizcilik egitimi ve dgretimi ¢ok
biiyiik nem arz etmektedir. Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) bu konuyla ilgili
olarak Gemi Adamlarinin Egitimi, Belgelendirmesi ve Vardiya Tutma Esaslar
(STCW) hakkinda uluslararasi bir sdzlesme olusturmustur. STCW sozlesmesi altinda
her diizeyde gemi adamlarinin egitim ve belgelendirme kosullar1 i¢in asgari kriterler
tanimlanmustir.*® Sozlesmenin uygulanmasi bakimindan Denizcilik Miistesarligi,
IMO nezdinde sorumlu kurulustur. Ulkemizde de Deniz Miistesarhigi, gemi adamlari
yeterliligine yonelik egitim veren egitim kurumlar1 talepleri dogrultusunda,
Denizcilik Egitimi Denetleme Kurumu araciligi ile denetlenmektedir. STCW
sozlesmesi geregi her 5 yilda bir IMO’ya iilke raporlar1 gonderilmektedir. Bu
raporlarin igeriginde, Tiirk gemi adamlar1 egitim ve belgelendirme sisteminin IMO
gereklerine tam uyumlu oldugunun ispatlanmasi gerekmektedir. Ulkemiz halen, bu
raporlarin degerlendirme sonuglarina gére IMO tarafindan yayimlanan “Beyaz
Liste”de  bulunmaktadir.  Uluslararasi STCW  soOzlesmesine ait  ulusal
mevzuatimizdaki egitim standartlarinin bazilari; Gemi Adamlar1 Yo6netmeligi, Egitim
ve Simav Yonergesi, Telsiz Operatorleri Yeterliligi ve Sinav YOnetmeligi ve

Denizcilik Egitimi Denetleme ve Kalite Standartlar: Hakkinda Yénetmeliktir."’

3¢ DPT, Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani — Denizyolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu
Raporu, Ankara, 2007, s,53.

137 T.C. Basbakanlik Denizcilik Miistesarligi, Denizcilik Miistesarlig: Stratejik Plan1 2009-2013,
a.g.e, s,19.
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Diinyada ve Tiirkiye’de gemi adami acig1 gittikge biiyltimektedir. Gemi adami
acid1 yiiziinden, Tiirk Bayrakli gemilerde yabanci uyruklu gemi adami ¢alistirmanin
yasak olmas1 sebebiyle, armator firmalar1 yabanci bandirali bayrak takarak yabanci
gemi adami ¢alisgtirmak zorunda kalmaktadirlar. Tiirkiye’nin ve Diinyanin gemi
adami gereksinimini goz Oniinde tutularak, en azindan 10 yillik stratejik plan yapilip,
Tiirkiye’deki zabitan egitim kapasitesini, Denizcilik Universiteleri ve Denizcilik
Meslek okullari ile iki katina ¢ikarmak, diinyada egitimli gemi adaminda {ist siralara
cikmak ve Tiirkiye’ye doviz girdisini arttirmak, milli denizcilik egitim hedeflerimiz
icinde olmalidir. Denizcilik egitimi veren iiniversitelerin, dgretim kadrolart ve alt
yap1 imkanlarmin giiclendirilmesi, Ingilizceye agirlik verilmesi, egitim kalite ve
kontenjanlarinin arttirilmasina 6nem verilmelidir.

Gemi inga ve yat insa talep artis1 ve hizli biiylime, yetismis uzman ve ara
eleman aci81 gibi cok 6nemli bazi sorunlar1 beraberinde getirmistir. Tersane ve yat
ingsa alanlarinin ara eleman ihtiyacinin karsilanabilmesi icin gerekli tedbirler

alinmalidir.

3.4.4. Cevresel Etki Bakimindan Devletin Etkinligi

Denizlerde bulunan gemiler seyir ve demirli bulunduklar1 esnada c¢esitli
nedenlerle denizleri kirletmektedirler. Bu kirletmeler, tuvalet ve mutfak sular,
copler, baca gazlari, gemi balast sular ile taginan zararli sucul organizmalar, seyirleri
sirasinda trettikleri yaglh atiklar ve olusabilecek kaza sonucunda tasinan yiikiin veya
yakitin denize akmasi biiyliik ¢apli deniz kirliligine neden olabilmektedir. Yolcu
gemilerinden ¢ikan tuvalet, lavabo, dus ¢6p ve mutfaklardan meydan gelen atiklar
denizlere aktarilmaktadir. Diinyanin en biiylik yolcu gemisinin 4.750 kisi tasima
kapasitesi ve 1000 yakin gemide ¢alisan personeli oldugu diisiiniildiigiinde denizleri
kirletme boyutu diisiilebilinir.

Ug tarafi denizlerle gevrili bulunan iilkemiz denizleri kara kokenli oldugu
kadar deniz araglarindan kaynaklanan kirliliginde pay1 bulunmaktadir. Denizlerimiz
yerlesim yerlerinden ve sanayi tesislerinden kaynaklanan kirlilikten etkilenmektedir.
Ayrica denizlerimizde meydana gelen kazalar neticesinde de denizlerimiz
kirlenmistir. Yakin tarihlerde denizlerimizde meydan gelen biiyiik kazalarda deniz

kirliligine etkisi olmustur. 1979 yilinda Haydarpasa 6nlerinde, 100.000 ton’dan fazla
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ham petrol tankeri infilak etmis, 1988 yilinda Istanbul Limaninda, 1.000 ton
amonyak gazi denize akmus, 1990 yilinda Istanbul Bogazi’nda, 2.600 ton gazoil
denize aknustir. 1991 yilinda Istanbul Bogazi’nda 20.000 canl yiiklii gemi batmis ve
1994 yilinda yine Istanbul Bogazi’'nda yaklasik 2.000 ton ham petrol denize
akmustir.”*® 2008 yili igerisinde denizcilik sektoriinde 206 kaza olay1 gerceklesmis,
bu olaylarda 10 kisi hayatin1 kaybetmis, 34 kisi ise bulunamamistir. 1891 kisi ise
kurtarilmigtir."*’

Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesi Hakkinda
Uluslararas1 Sozlesme’si (MARPOL1973/78) halen gemi faaliyetlerinden ve gemi
kazalarindan meydana gelen kirlenmenin Onlenmesini diizenleyen uluslararasi ana
s6zlesmedir. MARPOL s6zlesmesi 6 ekten olusmaktadir. Bu Eklerde yer alan boliim
ve kisimlarda tanimlar, hangi tiir gemileri kapsadigi, ne tiir hikkiimleri icerdigi ve
hangi tiir sartlara uygun olarak sertifikalarin diizenlenecegi gibi hususlardir. Ekler
sunlardir; EK 1 “denizlerin gemilerden kaynaklanan petrol ve petrol tiirevi
maddelerle kirletilmesinin dnlenmesine dair kurallar”, EK II “denizlerin gemilerden
kaynaklanan zehirli sivi madde atiklari ile kirlenmesinin 6nlenmesine dair kurallar1”,
EK III “denizlerin gemilerle taginan ambalajlanmis zararli maddelerle kirletilmesinin
Onlenmesine dair kurallar”, EK IV “denizlerin gemilerden kaynaklanan pis sular ile

13

kirletilmesinin Onlenmesine dair kurallar”, EK V denizlerin gemilerden
kaynaklanan ¢oOplerle Kkirletilmesinin Onlenmesine dair kurallar” ve EK VI
“gemilerden kaynaklanan hava kirliliginin énlenmesine dair kurallar” dir.'*

Ulkemiz MARPOL sézlesmesinin EK I, EK II ve EK V’e taraf olmus, diger
eklere taraf olma caligmalar1 devam etmektedir. Deniz kirliliginin 6nlenmesine
yonelik uluslararast sozlesmeler incelenerek denizcilik filomuzun etkilerinin
degerlendirilmesi ve uygun goriilen sdzlesmelere taraf olunmasi gerekmektedir.

Cevre ve Orman Bakanligi ile Denizcilik Miistesarliginin miisterek ¢alismasi
sonucu, 11.03.2005 tarih ve 5312 sayili “Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararl
Maddelerle Kirletilmesinde Acil Durumlarda Miidahale ve Zararlarin Tazmini

Esaslarina Dair Kanun” ile; deniz emniyetinin saglanmasit ve deniz kirliliginin

Onlenmesi konularinda uluslararasi ve ulusal hukuktan dogan yiikiimliiliiklere sahip

18 hittp://www.cellotin.com/forum/cografya/deniz_kirliligi-t4692.0.html, (25.06.2009).
139 hitp://www.denizcilik.gov.tr/dm/istatistikler/istatistik.aspx, (24.08.20009).
0 http://www.denizcilik.gov.tr/tr/egitim/dugm/MARPOL_73.doc,(28.06.2009).
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kisi, kurum, kurulus, gemi ve tesisler ile kanunda belirtilen ilgililerin gérev ve
sorumluluklarinin diizenlenmesi, acil durumlarda gemilerden ve kiy1 tesislerindeki
faaliyetlerden kaynaklanan kirlenme tehlikesinin ortadan kaldirilmasi veya
kirlenmenin azaltilmasi, sinirlanmasi ve giderilmesi i¢in uygulanacak olan tedbirlerin
ortaya konulmasi1 amaglanmugtir.

Ulkemizin cografi konumu nedeniyle Rus, Kazak ve Ortadogu petrollerinin
biiyiik kism1 kiyilarrmizi tehdit ederek denizlerimizden tasinmaktadir. Ozellikle Tiirk
Bogazlari’'nda gemi tasimaciligindan kaynaklanan kirlilik riski kiicimsenmeyecek
seviyededir. 2008 yili igerisinde Istanbul Bogazindan 54.396 gemi gecmis, bu
gemilerin 9.303 adeti tehlikeli yiik tastyan gemidir. Canakkale bogazindan 2008 yili
icerisinde 48.978 gemi gecmis, tehlikeli yiik tasiyan gemilerin sayist 8.758 adettir.
Tiirk bogazlar bolgesinden gecis yapan gemilerin kilavuz almalar1 seyir emniyetini
arttiran 6nemli bir faktordiir. 2008 yilinda Istanbul Bogazindan gegen 54.396
gemiden sadece 18.334i kilavuz kaptan almis, Canakkale Bogazindan gecen 48.978
gemiden ise 18.334 gemi kilavuz kaptan almustir.'*!

Istanbul Bogazi, Canakkale Bogaz1 ve Marmara Denizinden olusan alan
icinde deniz trafik emniyetini ve deniz trafiginden kaynaklanabilecek risk ve
tehlikelere karst c¢evre gilivenligini saglamak amaciyla, ulusal ve uluslararasi
kurallara uygun olarak ¢agdas ve teknolojik imkanlarla ”Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik
Hizmetleri (TBGTH) Sistemi” 30 Aralik 2003 tarihinden itibaren hizmet vermeye
baslamistir. Bu sistem sayesinde deniz trafigi riskleri en aza indirilmesi teknolojik
imkanlarla saglanmaya calisilmaktadir. Boylece gemi hizmetlerini saglikli izleme,
trafik organizasyonu, iyi iletisim, emniyeti arttirma ve deniz g¢evresini korumay1
saglamaktadir.'*

Gemilerin dengesini saglamak ve zorlu deniz kosullarina karsi seyir
glivenligini arttirmak amaciyla yiiksek tonajli tanker gemileri bos oldugunda,
gemilere balast i¢in tankerlerine deniz suyu almakta ve yiikiin alinacagi limana
geldiklerinde bu sular bosaltilmaktadir. Deniz ekolojisini bozabilecek olan bu

uygulama oOnemli bir unsurdur. Karadeniz’e gemilerin balast suyu ile taginan

41 http://www.denizcilik.gov.tr/tr/egitim/dugm/MARPOL_73.doc,(28.06.2009).

"2 T.C. Basbakanlik Denizcilik Miistesarlig1, Denizcilik Miistesarlig1 Stratejik Plan1 2009-
2013,a.g.e.s, 28.
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“Mnemiopsis Leidyi” (tarakli denizanasi) Karadeniz’deki balik yumurtalarini asiri
tikketerek bolgedeki balik stokunu azaltmis olup, ekonomiye biiylik zarar vermistir.
Balast sularinin tasindigi bolgeye zarar verdigi bilimsel olarak kabul edilmistir.
Balast suyu ile tasman zararli sucul organizmalarin kontrolii ve yOnetimi projesi
TUBITAK tarafindan 21 Temmuz 2006 baslanmustir. 2 y1l siirecek proje sonunda
iilkemizde bir balast suyu yonetim sistemi olusturulacak ve gerekli denetimler
yapilarak denizlerimizdeki riskin en aza indirgenmesi saglanacaktir'®’. Amerika,
karasularindaki dengeyi korumak icin, lilkesine gelecek gemilerin karasularina
girmeden 200 mil agikta, gemi balast suyunu bosaltilip, 200 mildeki denizden balast
suyunun tekrar gemilere alinmasi istemektedir. Bu uygulama sayesinde 200 mil

. . .. o 144
civarinda denizlerini korunmasini saglamaktadir.

3.4.5. Turizm Bakimindan Devletin Etkinligi

Kamu ve 6zel sektor armatorlerimizin Tiirk ve yabanci bayrak altinda ¢alisan
kruvaziyer gemisi yok denecek kadar azdir. Ulkemiz cografi konumu, dogasi, iklim
kosullart, tarihi ve kiiltiirel zenginlikleriyle kruvaziyer turizmi i¢in ideal bir iilkedir.
Bu nedenle 6zel sektor armatorleri bu alana yatirnrm yapmali ve devlet tarafindan
desteklenmelidir.'* Tiirk denizciliginin gelismesini hizlandirmak ve ekonomiye
katkisini arttirmak amaciyla 2000 yil1 Haziran ayinda Tiirk Uluslararast Gemi Sicili
(TUGS) hayata gecirilmistir. Amag¢ Tiirk Uluslararast Gemi Siciline tescil edilen
gemilerin ve turizm sirketi envanterine kayith ticari yatlarin temin ve isletilmesinde
kolaylik saglamakti.

Tirkiye’ye gelen turistlerin daha ¢ok déviz birakmalar1 ve Tiirkiye’de daha
uzun siire kalmalarin saglanmasi i¢in kruvaziyer yolcu tasimaciligina 6nem
verilmelidir. Yeni kruvaziyer limanlarin faaliyete gecirilmesi yaninda mevcut
limanlarinda kruvaziyer gemilerinin ihtiyaglarina uygun olarak iyilestirilmesine

ihtiyac duyulmaktadir.'*® Ulkemiz kiyilarinda yapilacak olan yeni kruvaziyer

143 T C. Basbakanlik Denizcilik Miistesarlig1, Denizcilik Miistesarligi Stratejik Plan1 2009-2013, a.g.e,
s,28.

14 http//www.persemberotasi.com/?bolum=detay&konu_id=35, (25.07.2009).

S DPT, Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani — Denizyolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu,
a.g.e, s,28.

"¢ DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 — Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu Denizyolu
Ulastirmasi Alt Komisyonu Raporu, Ankara, 2001,s,28.
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limanlar ve iskelelerin yerlerinin belirlenmesinde, diger ulasim baglantilarinin
bulunmasi, kruvaziyer gemi yolcu trafigine uygun modern yolcu terminali olmasi,
5.000’e yaklasan yolcu kapasiteli kruvaziyer gemiler icin uygun rithtim olmasi
kriterlerine dikkat edilmesi ve tersane, liman ve marina yatirimlart 6zendirilmelidir.
Halihazirda bulunan Trabzon, Kusadasi, Samsun, izmir, Antalya ve Mersin’de
bulunan ve kruvaziyer gemi kabul eden limanlar yenilenerek genisletilmelidir.

Son yillarda Akdeniz’de yat turizminde biiyiik artiglar gozlenmektedir. Yat
turizmindeki miisteri sayisim1  arttirabilmek i¢in  pazarlama yOntemlerinin
uygulanmasi lazimdir. Istanbul, Antalya ve Izmir’de bulunan yat limanlarmin mega
yatlar1 kabul edecek sekilde yenilenmesi saglanmalidir. Denizde yelkene bagh ve
spor amaglt yatlarin vergiden muaf tutulmasi, motorlu yatlardan sigorta
poligelerindeki deger {izerinden vergi alinmasi yoniinde diizenlemelerin yapilmasi
gerekmektedir.

01 Agustos 2003 tarihinden gecerli olmak iizere fener iicretlerinde %30
oraninda indirim yapilmasi uygulamasi ve yolcu gemileri i¢in turizm tesvik amagh
ilave %20 oraninda yapilan indirimle, liman fener tarife iicretlerinde toplamda
%44’1ere ulagan indirimler saglanmasi sonucunda Tiirk limanlarini ziyaret eden gemi
sayisinda giderek yiikselen bir artis goriilmektedir.'*” Ancak Kiyi Emniyet Genel
Miidiirligi 01.05.2008 tarihi itibariyle “ iilkemiz limanlarina gelen ve bogazlardan
ugrakli gecen yerli ve yabanci tiim ticaret ve yolcu gemilerine (ugraksiz gecisler
hari¢) %20’lik fener ve tahlisiye {icret artist uygulamasina “ baglanacagini ilan
etmistir. Zaten yiiksek olan fener iicretlerinde indirim yerine artisa gidilmesi,

limanlarimizin pahali olmasina ve cazibesini yitirmesine neden olacaktir.

3.4.6. Devlet Etkinligini Sonu Ozellestirme

Cumhuriyet doneminde degisik isimler altinda faaliyetlerini siirdiiren, gemi
yapan, isleten ve liman hizmetleri veren kuruluslar devlet tarafindan kurulmustur.
Biiyilik yatirnm ve uzmanlik isteyen bu kuruluslarin baslangicta devletce kurulmasi
dogru secim olmustur. Zamanla o6zel sektoriin gelismesi, yurtdisina acilma
egilimlerinin artmasi ve degisen ekonomik kosullarda etkinlikleri azalarak, gelisen

teknolojiye ve modern isletme anlayisina ayak uyduramaz hale gelmistir. Bu nedenle

"7 http://www.binaliyildirim.com.tr/dosyalar/10.pdf
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Tiirk denizcilik sektorii ve milli ekonomimiz acisindan Kamu Iktisadi Tesebbiisleri,
cagdas bir isletmecilik yapisina kavusturulup, gelistirilerek daha iyi hizmet vermeleri
icin 6zellestirme kapsamina alinmistir.

ithalat, ihracat, yurtigi ticaret ve transit tasimacilikta 6nemli yeri olan
limanlarimizdan Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri’nin limanlar1 6zellestirme kapsamina
alinmistir. Tekirdag, Rize, Ordu, Sinop, Giresun ve Hopa limanlar1 1997 yilinda,
Antalya liman1 1998 yilinda, Alanya liman1 2000 yilinda, Marmaris liman1 2001
yilinda, Cesme, Kusadasi, Dikili ve Trabzon limanlar1 ise 2003 yilinda 30 yilli§ina
“Isletme Hakki1 Devri Yontemi” ile 6zellestirilmistir. '**

Demiryollarina tarafindan isletilen Haydarpasa limani1 hari¢ diger limanlar,
Mersin, Izmir, Iskenderun, Samsun, Bandirma ve Derince limanlari, Ozellestirme
Yiiksek Kurulu'nca 30.12.2004 tarih ve 2004/128 sayili karar ile Ozellestirme
kapsamina almmustir. Bu kapsamda Mersin Limani, 11.05.2007 tarihi itibariyle
ozellestirilmistir. Izmir ve Derince limanlar1 &zellestirme ihaleleri 2007 yili i¢inde
pazarlik goriismeleri tamamlanmus, Ozellestirme Idaresince onaylanarak Danistay’a
gonderilmis olup, hukuki siire¢ devam etmektedir. Samsun Limani ve Bandirma
Limaninin  &zellestirilmesi de 2008 yilinda yapilmis, pazarlik goriismeleri
sonuglanmis, Ozellestirme Idaresince onaylanmis ve hukuki siire¢ devam etmektedir.
Iskenderun Limani icin ise ihale hazirliklart devam etmektedir. Kurumlarin uzun
stiren Ozellestirme kapsaminda kalmasi, gelisme ve yatirnmi engelledigi gibi
calismalar1 da olumsuz etkilemektedir. Ayrica Ozellestirme siiresi uzadigindan
kurumlarin yatirim ve is verimliligi azalmaktadir.

Kilavuzluk ve rémorkér hizmetleri baslangigta TDI ve TCDD gibi kamu
kuruluglarinca ylriitiiliirken, Denizcilik Miistesarligi tarafindan liman tiizik,
yonetmelik ve talimatlarinda yapilan degisikliklerle 6zel ve tiizel kisilerin de bu
hizmetleri vermesi saglannustir. TDI limanlarinin  isletme hakki  devri
sozlesmeleriyle 6zellestirilmeleri sonucunda bu limanlardaki kilavuzluk ve rémorkor

hizmetleri de t')zellesmistir.149

S DPT, Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani — Denizyolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu,
a.g.e, s,35.

¥ DPT, Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plam — Denizyolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu,
a.g.e, s,45.
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Devlet limanlar 6zellestirerek limanlardan uzak durmamasi gerekmektedir.
Limanlar insanlarin ve yiiklerin giris ve ¢ikis yaptig1 kapilar olup, bu yontiyle ticareti
kolaylastirmakta ve ulusal gilivenlik agisindan da ayri bir 6nem tagimaktadir. Bu

yilizden devlet her zaman limanlar1 denetlemek ve kontrol etmek zorundadir.

3.5. TURKIYE’DE HAVAYOLLARI ULASTIRMASINDA DEVLETIN
ETKINLIGI

Cumhuriyetin ilk yillarinda havayolu ulastirmasinda kamu sektorii etkili
olmus, iilkenin ekonomik sartlarindan dolay1 ise fazla gelisme gosterememistir. 1983
yillara gelinceye kadar kamu sektoriiniin payr hemen hemen ayni kalmig bu yildan
sonra Sivil Havacilik Kanunun yiiriirlige girmesiyle sivil havacilik gelismeye
baslamistir. Diger yonden tasi tiirleri arasinda en pahali tasima havayolu tagimacilik
oldugu icin, genellikle yolcu tasimaciliginda gelismis yiik tasimaciligi gelismemis ve
toplam tagimacilikta ise diger tagima tiirlerinin olduke¢a altinda kalmstir.

Diger tasima tiirlerinde oldugu gibi havayolu tasimaciliginda da kamu sektorii
tek secenek oldugu donemlerde fazla gelisme gosterememis, 6zel sektoriin dahil
olmasiyla birlikte tagimacilik paylarinda artiglar  baglamistir.  Havayolu
tagimaciligmin alt yapisi olan havaalanlar1 yatirimlart tiim diinyada oldugu gibi
iilkemizde de devlet tarafindan karsilanmistir. Ancak giiniimiizde havaalani
isletmeciginden de kamu sektorii ¢ekilerek 6zel sektore yerini birakmakta ve devlet
diizenleme ve denetleme gorevlerini zamaninda ve dogru yerine getirerek bu

sektorilin gelismesine katkisi olacaktir.

3.5.1. Yasal Cerceve ve Uygulamalar Bakimindan Devletin Etkinligi

Ulkemizde Bes Yillik Kalkinma Planlar1 icinde ulastirma eylem planlarina
iliskin degerlendirmeler genis hacimli bir sekilde yapilmaktadir. Son dénemlerde bu
caligsmalara ilave olarak Ulagtirma Bakanligi, Tiirkiye Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi
ad1 altinda, gelecege iliskin eylem planlar1 hazirlayarak, diger ulastirma tiirlerinde
oldugu gibi havayolu ulagtirmasinin da gelismesi icin strateji planlar

olusturmaktadir. Havayolu ulastirma sektorii de ulusal mevzuatlar ve uluslararasi
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konvansiyonlar ile diizenlenmektedir. Uye olunan uluslararas1 orgiitler ve taraf
olunan uluslararas1 konvansiyon ve diizenlemeler sektor i¢in en yetkin organlar ve
yasal cer¢eve konumundadir.

1983 yilinda Sivil Havacilik Kanunun yiiriirlige girmesi ile 6zel sektdriin
havayollarinda faaliyet gdsterilmesi saglanmis, 6zellikle 1986 yilindan sonra hava
tasimacilig sektorii hizli bir gelisme gostermistir.

Ulkemizde bulunan askeri havaalanlarindan da yararlanmak igin 2002 yilinda
Ulastirma Bakanlhig1 ile Genel Kurmay Bagkanligi arasinda, “Sivil Havacilik
Isletmelerinin Askeri Meydanlardan Yararlanabilmesinin Esaslarmi Diizenleyen
Genel Protokol” imzalanmis, 2007 yilinda tekrar imzalanarak gilincellenmesi
saglanmigtir. Sivil ve Askeri havalar1 disinda kalan Askeri Havaalanlarinin da
kullanilmast iki sekilde gergeklesmektedir. Genel protokolde belirtilen esaslar
kapsaminda kullanima agilmis askeri havaalanlar1 ve izin alinmak suretiyle miisaade
edilen askeri havaalanlaridir.

20 Ekim 2003 tarihinde Ulagtirma Bakanligi tarafindan 6zel havayolu
isletmelerine i¢ hatlarda istedikleri gilizergahta ucus izni verilmesi ile birgok 6zel
havayolu sirketi filolarina yeni ugaklar katarak, i¢ hat pazarindan maksimum pay
almaya caligmiglardir. Buna paralel olarak 2004 yilinda i¢ hatlarda tasman yolcu
sayisinda bir Onceki yila gore %58’lik artis meydana gelmis ve 14,4 milyona
ulagmistir. Toplam i¢ ve dis hat yolcu trafiginde %30,7’lik artis yasanmis ve 44,8
milyon yolcu tagmmustir.'°

Bolgesel hava alanlarina aktivite kazandirmak, i¢ hat uguslarini cazip hale
getirmek amaciyla baglatilan tesvik politikasi cercevesinde Kasim 2003 tarihinden
itibaren DHMI tarifelerinde yapilan indirimin yanmi sira, bilet fiyatlarindaki 6zel
iletisim vergisi ve egitime katki pay1 kaldirilmustir.””! Devletin almis oldugu bu karar
dogrultusunda havayolu firmalarinin yolcu kapasitelerinin artisina neden olmustur.

Avrupa Birligi Miiktesebatina uyum saglamak amaciyla 1 kisa, 11 orta ve 5
uzun vadeli olmak iizere toplam 17 AB diizenlemesi bulunmaktadir. Bunlarin diginda

2 diizenleme, miizakere siirecine birakilmistir. 2008 yili itibariyle 17 diizenlemenin

19 DHMI, 2004 Istatistik Yilligi, DHMI, Ankara,20035, s,125.
! http://www.binaliyildirim.com.tr/?sec=dokumanlar&dID=3, (31.08.2009).
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9’u gergeklestirilip, diger diizenlemeler i¢in c¢alismalar devam etmektedir.'> Tiirk
Sivil Havacilik mevzuat1 ile uluslararasi sivil havacilik mevzuati diizenlemeleri
cergevesinde 18 Kasim 2005 tarihinde yliriirliige giren 5431 sayili kanun ile Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii yeniden yapilandirilarak, Ulastirma Bakanli§i’nin ana
hizmet birimi olmaktan ¢ikartilmig, bakanliga bagh kamu tiizel kisilige haiz 6zel
biitceli bir kurulus haline getirilmistir. Ozel biitce ile kamu kaynag kullanilmadan
hizmet karsiligi kendi gelirlerini iireten ve irettigi geliri kamuya yiikk olmadan
biitgelestirerek sektdriin daha da gelismesine yonelik ¢alismalarda kullanma imkani
saglamigtir.

Havayolu isletmelerinin uluslararasi sivil havacilik kurallarina uygun ugus
yapmas1 amaciyla SHGM tarafindan yabanci tescilli ve yerli tescilli ugaklara yonelik
denetimlerin yapilmaktadir. Yapilan bu denetlemeler sonucunda, ugus emniyetini
tehlikeye diistirecek eksiklikler ortaya ¢ikmadan giderilmistir. Tiirk u¢aklarina 2006 -
2007 yillarinda 23 ayn iilkede 728 denetim gerceklestirilmis, ugus emniyetini
tehlikeye diisiirecek hicbir bulguya rastlanmamis ve hicbir yasaklama
getirilmemistir.'>

Tiirkiye jeopolitik konumu sebebiyle, iilkemiz hava sahasinin gecis koridoru
iistlenmesi gerekmektedir. Ulkemiz hava sahas1 kullanim kapasitesini ve gelirini
arttirmak amaciyla 2004 yilinda Suriye ve Tiirkiye arasinda yeni hava koridorlari
hizmete verilmistir. Bu hava koridorlarinin agilmasi ile birlikte Ege ve Akdeniz
lizerinden Korfez bolgesine akan hava trafiginin Ulkemiz hava sahasindan gegmesi
saglanmis ve ililkemiz ekonomik ve siyasi yonden biiylik kazanimlar elde etmistir.
Ermenistan-Giircistan ve Tiirkiye arasinda 2005 yilinda yeni hava koridorlar: tesis
edilmistir. Boylece Azerbaycan, Kazakistan ve Tiirkmenistan hava sahalarina daha
kisa rotalardan trafik akis imkan elde edilerek '>* ugaklarimiz hem yakit tasarrufu
hem de zaman tasarrufu saglamistir.

Diger tasima tiirlerinde oldugu gibi iilkemiz, havayolu tasimaciliginda da
cografi Ozellikleri bakimindan bir kdprii konumundadir. Uluslararast hava kargo

merkezi olma potansiyeline sahiptir. Bu alanda birtakim hukuki diizenlemelerin

132 7.C. Ulastirma Bakanligi, Ulagimdan iletisime Kalkinan Tiirkiye 2003- 2007, a.g.e, s,11.
'3 T.C.Ulastirma Bakanlig: Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 2007 Y1l Faaliyet Raporu, a.g.e,s,37.

'3 T.C. Ulastirma Bakanlig1, Ulasimdan iletisime Kalkinan Tiirkiye 2003- 2007, a.g.e, s,139.
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saglanmas1 ve kargo hizmetlerinin yerine getirilmesi i¢in mekan diizenlemelerinin
genisletilmesi gerekmektedir.

Havayolu isletmelerinin koltuk basina isletme maliyetleri ucaktaki koltuk
sayis1 arttikca diismekte, dolayisi ile bu diisiis bilet fiyatlarina da yansimaktadir.
Ancak bolgesel havayolu tagimaciliginda kullanilan ugaklarin koltuk kapasitelerinin
diisiik olmasi1 koltuk bagina isletme maliyetlerini de arttirmakta, bu durum bilet
fiyatlariin diisiik olmasimi engellemektedir. Bolgesel havayolu tasimaciliginin
gelistigi iilkelerde devlet, havayolu tagimaciligini tiim tilke geneline yayabilmek i¢in
bolgesel tasiyicilara yasalar ile bir takim tesvikler saglamaktadir. A.B.D.’de
“Essential Air Service”, AB’de “Public Service Obligation” adi altinda yapilan
diizenlemeler ile hava tasimaciligi hizmetinin olmadig: kiigiik yerlesim birimlerinin
biiylik sehirlere ve pazarlara baglanabilmesi i¢in devlet bu tiir hatlar ihale ile tek bir
havayolu isletmesine vermektedir. Ulkemizde de dogudan batiya tiim illere havayolu
tasimaciligl hizmeti gotiiriilebilmesi i¢in devletin bolgesel havayolu tasimaciligini

tesvik edici bu tiir uygulamalan yiiriirlige koymasi gerekmektedir.'>

3.5.2. Yatirim ve Verimlilik Acisindan Devletin Etkinligi

Havayolu tagimaciliginda havalimanlarinin yapimi ve alt maliyetleri ¢ok
ylksek olmasi1 kamu sektoriinii bu alanda lider konuma getirmistir. 1988 yilindan bu
yana bir¢ok ilde stol havaalanlar1 yapimina baslanmustir. Stol havaalanlar1 genellikle
800-1.000 metre uzunlugunda bir pist ile kii¢iik ucaklarla giindiiz sartlarinda inis-
kalkis yapilabilinen, pist aydinlatmasi, kontrol kulesi ve Onemli {ist yap1 tesisleri
bulunmayan kii¢lik havaalanlaridir. Bu havaalanlarinin insa edilmesinin temel amaci
bolgesel havayolu tagimaciligini gelistirmek idi. Ancak bu havaalani yatirimlari
uzunca bir siire hizmet acisindan ciddi bir trafik gerceklesmedigi i¢in atil durumda
beklemislerdir.

Ulkemiz cografyasi goéz Oniine alindiginda yurtici yolcu tasimaciliginda
havayolu tagimaciligi etkin olabilecek bir tagima tiiriidiir. Ulasimin havayoluna

cekilebilmesi i¢in ugus sayilarinin arttirilmasi ve maliyetlerinin asagiya c¢ekilmesi

135 Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Diinyada Bolgesel Hava Tagimaciligi ve Tiirkiye
Uygulanabilirligi,
http://www.anadolu.edu.tr/arastirma/hakemli_dergiler/sosyal bilimler/pdf/2007-2/bolum_22.pdf
,(02.07.2009).
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gerekmektedir. Son yillarda ulasim {icretlerindeki 6nemli diisiisler olmasina ragmen
havayolu heniliz tercih edilen bir ulasim aract konumuna gelememistir. Ancak
yurtdisinda yasayan vatandaglarimiz  yolculukta tercihlerini havayolu ile
gerceklestirmektedirler. Havayolu yiik tagimaciliginda, yiikiin agirligi ve hacmi
siirlanmasi ve tasimanin pahali olmasindan dolay1 diger tasima tiirleriyle rekabet
sansi diistik kalmaktadir.

Yurtdis1 trafigine agilamayan havaalanlarimizin pist uzunluklar1 ve hizmet
binalar1 yetersizdir. Sivil havacili§a hizmet veren ugak sayimiz ¢ok sinirhidir. Mevcut
hava limanlarinda yeterli altyapiya sahip olmayanlarin gerekli yatirimlar yapilarak
ulusal ve uluslararasi uguslara uygun hale getirilmesi gerekmektedir. Bu yatirimlar
sivil havacilik sektoriinde gelismesine olumlu etki yapacagi kaginilmaz olacaktir.

Ulke kalkinmasinda 6nem tasiyan ileri teknoloji ve yiiksek miktarda maddi
kaynak gerektiren yatirim ve hizmetlerin gergeklesmesi igin 6zel sektoriin devreye
girmesi amaciyla uygulanan Yap-Islet-Devret modeli uygulanmistir. Yap-Islet-
Devret modeli ile Antalya’da dis hat terminal binasi, Istanbul’da Atatiirk
havalimaninin yeni terminal binasi, Ankara’da Esenboga havalimaninda i¢ ve dig
hatlar terminali ve Izmir’de Adnan Menderes havalimaninda dis hatlar terminalinin
yapilmasi saglanmistir.

Havayolunun gelismesi dogrultusunda hava trafiginin yogun oldugu
havaalanlarinda yogun trafigin sebep oldugu gecikmeler nedeniyle ugaklarin zaman
ve yakit israfina neden olmaktadir. Bu yilizden de kapasite artisi, altyapr ve isletme
tyilestirilmeleri yatirimlar yapilarak gecikmeleri asgariye indirmek ve verimliligi
arttirmak gerekmektedir.

11 Eyliil olayindan sonra havayolunda yolcu diisiisleri yasanmaya baslamus,
ucus ve alan giivenligi 6n plana ¢ikmistir. Havayoluna olan talebi arttirilmasi igin
yeni giivenlik hizmetleri ve teknolojik cihazlarla i¢in yapilan yatirimlar
gerceklestirilerek tekrar havayolu ile ulasim yapilmasi imkéan1 saglanmistir.

E-Devlet kriterleri géz oniinde bulundurularak olusturulacak olan SHGM
Otomasyon Bilgi Sistemi Projesi gecirilecektir. Bu sistem sayesinde pek ¢ok faaliyet

156

elektronik ortama aktarilacaktir. °° Iller bazinda deprem ve dogal afetlerde kurtarma,

tahliye, yangin sondiirme ve saglikla ilgili ambulans hizmetlerinde kullanilmak tizere

1% T.C. Ulastirma Bakanlig1, Ulasimdan iletisime Kalkinan Tiirkiye 2003- 2007, a.g.e, s,116.
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helikopter kalkis-inis alaninin insa edilmesi'>’ gibi yatirimlar yapilmasi, ulastirma

sektoriinlin gelismesine katki saglayacaktir.

3.5.3. Nitelikli Insan Kaynag Acisindan Devletin Etkinligi

Havacilik sektdriinde son yillarda yasanan gelismeler, 6zel sektoér havayolu
tasima sirketlerinin devletce saglanan destekler ve kolayliklar sonucu pazar
paylarindaki artiglar, Tiirk Hava Yolarinin kapasite artigina gitmesi ve yeni ugak
alimi yoniindeki girisimi neticesinde sektorde teknik eleman sikintisi ortaya
cikarmistir. Havayollar1 sektoriinde calisacak pilot, teknisyen ve hava kontroldrii gibi
teknik elemanlarin sayisal olarak yeterli sayida bulunmamasi firmalar1 sikintiya
sokmaktadir. Firmalar bu sikintilarin1 asmak i¢in Tiirk Silahli Kuvvetleri’nden istifa
veya emekli olan personel ile yabanci uyruklu kisileri g¢alistirmasina imkan
saglamaktadirlar. Sektérde ¢alisan pilotlarin %80°’i Tiirk Silahli Kuvvetleri
kokenlidir."*® Tiirk Silahli Kuvvetlerindeki pilotlarin ve sivil havacilik pilot iicretleri
arasindaki ticret dengesizligi Tiirk Silahli Kuvvetleri’nden istifa ve erken emeklilige
sebep olmaktadir.

Sivil havacilik sektoriine ugak pilotu olarak insan kaynagi sunan en dnemli
kaynaklar, Hava Harp Okulu, Kara Harp Okulu, Anadolu Universitesi ve Erciyes
Universitesi Sivil Havacilik Yiiksek Okullari, Tiirk Hava Yollari, Tiirk Hava
Kurumu ve 625 sayili kanun kapsaminda agilan 6zel egitim kurumlaridir. Ancak bu
egitim kurumlarinda yetisen teknik personel yetersiz kalmaktadir. Tiirkiye’de egitim
kurumlar1 arasinda koordinasyon saglanarak, hem pilot hem de hostes egitimi i¢in
yeniden yapilanmasi gerekmektedir.

2005 tarihinde cikartilan 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii
Teskilat ve Gorevleri Hakkindaki Kanunda kurum personelinin istihdami ve
niteliklerinde degisiklige gidilerek, teknik personel ve havacilik alaninda uzman
ithtiyacinin, idari hizmet sézlesmesiyle ¢alistirilma imkani1 getirilmistir. Ayrica orta

ve list diizey yoneticilerin atanmasi, yabanci dil bilgisi ve havacilik tecriibesine sahip

7T.C. Ulagtirma Bakanhg1 Sivil Havacilik Genel Miidiirligii, 2007 Faaliyet Raporu, a.g.¢.s,52.
'8 DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 — Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu Hava Yolu
Ulastirmasi Alt Komisyon Raporu, a.g.e, s,142.
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olmasi sartlar1 getirilerek Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiinde ¢alisacak personelin

nitelikli olmasi i¢in ¢alisiimaktadir

3.5.4. Cevresel Etki Bakimindan Devletin Etkinligi

Havayolu tasimaciligi, giiriilti, emisyon, enerji tiiketimi, arazi kullanimu,
kiiresel 1sinma, ¢Op ve atiklar ile su ve toprakta kirlenmeye yol agarak ¢evreye ve
ekolojik yasama olumsuz etkilerde bulunmaktadir. Ancak bu etki diger ulastirma
tiirlerine gore oldukca diisiik miktardadir. 2002 yilinda Enerji ve Tabi Kaynaklar
Bankaligi verilerinde ulastirma tiirleri arasinda enerji tilketim miktarlari;
demiryolunda %2, denizyolunda %2, havayolunda %3 ve karayolunda %93 olarak
gerceklesmistir.'” Havayolu tasimacihiginda, diinya hava kirliliginin yalmzca
%?2’sine yol agtig1, havaalanlarinin yapilmasinda da demiryolu ve karayoluna gore
fazla arazi kullanilmadig1 ve ugaklarin teknolojinin getirdigi yakit tasarrufu saglayan,
diisiikk giiriilti ve emisyon seviyelerine sahip ucgaklarin gelistirilmesi goz Oniine
alinirsa, ¢evreye zarari asgari diizeyde kalmaktadir.

Avrupa Havacilik Otoriterleri Birligi (JAA) yonetmeliklerinde emisyon ve
ucak giiriiltiisii konusunda cesitli standartlar getirmektedir. Getirilen bu standartlar
cercevesinde JAA Dbirligine iiye iilkelerde kontroller yapilmakta, standartlara
uymayanlara cezalar kesilmektedir. Tiirkiye’de JAA birligine iiyesi oldugu igin
giirliltii ve emisyon ile ilgili mevzuat diizenlemeleri ve mevzuatlara uygunluk ve

denetleme imkanlarinin gelistirilmesi gerekmektedir.

3.5.5. Turizm Bakimindan Devletin Etkinligi

Tirkiye turizminin gelismesi icin en uygun ulasim tiirii havayolu
ulastirmasidir.  Ulkemiz hava ulastirmasinda son yillarda diinya ortalamasinin
tizerinde bir artis olmustur. Bunun baslica sebebi turist sayilarindaki artigtir. Tiirkiye
Seyahat Acenteleri Birligi'ne (TURSAB) gore turizmin bugilinkii seviyelerine
gelmesinde Ozel havayolu ulastirma isletmelerinin ¢ok biiylik etkisi olmustur.
TURSAB’n verilerine gore turizm sektdriiniin GSMH i¢indeki payr 1980 yilinda
%0,6 iken, 2001 yilinda bu pay %6 olmustur. Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1 2010 yil

139 http://cevre.club.fatih.edu.tr/webyeni/konfreweb/2008_pdf/sayfa255.pdf (22.06.2009).
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icin 30 milyon, 2023 yili i¢in ise 62 milyon turist gelecegi tahmininde
bulunmaktadir. Ulkemize gelen yabanci turistlerin %65-75 arasinda havayolunu
kullandiklar1 goriilmektedir.'®

Ulkemize gelen turistlerin biiyiik miktar1 havayolunu kullandiklar1 igin
turizmin  gelismesi  havayolunun gelismesine katki saglayacak, havayolu
tasimaciliginda giivenlik, hizmet kalitesi, zaman ve fiyat uygunlugu ise turizm
sektorlinli olumlu yonde etkileyecektir. Turizm ve ulastirma birbirini olumlu ya da
olumsuz etkileyecek iki sektordiir. Devlet turizm sektoriiniin gelismesini saglayarak
havayolu ulastirmasinin gelismesini katki yapmalidir. Ayrica yaz mevsiminde
yogunlasan deniz turizmi yaninda kis, doga, inan¢ ve kongre turizmi gibi alternatif
turizm tiirlerinin gelismesini saglanarak tiim yila dengeli sekilde yayilmasi havayolu
sirketlerinin tikanmamasini saglayacaktir.

Antalya ilimiz deniz turizminde 6nde gelen yerlerden biridir. Burada bulunan
dis hatlar turizmin gelismesinden dolay1 yetersiz kalmis ve yap-islet-devret modeli
ile Antalya havaalanina ikinci bir dis hatlar terminali, 2005 yilinda hizmete agilmis

ve Antalya’min dis hat yolcu tasima kapasitesi yillik 10 milyona yiikselmistir.'®’

3.5.6. Devletin Etkinliginin Sonu Ozellestirme

Ugaklarin yer faaliyetlerini yliriitebilmeleri icin havaalanlarinin ve yer
hizmetlerinin yapilmasi gerekmektedir. Yapilacak bu hizmetler icin ise biiyiik
yatirimlarin yapilmasi ile gerceklesecektir. Baslangicta havaalanlarinin yatirimlari
devlet Dbiitcesinden karsilanarak  gerceklestirilmistir. Bu yiizden diinyada
havaalanlarinin biiytik bir kismi1 kamu sektorii elindedir.

Ozlestirmenin temel amaci devletin ekonomide isletmecilik alanindan
cekilmesi, devletin temel gorevlerinden olan adalet ve glivenin saglanmasidir. Ayrica
0zel sektoriin yiikklenemeyecegi alt yap1 yatirimlar1 devlet tarafindan karsilanmasidir.
Biitiin diinyada oldugu gibi iilkemizde de havalimanlarinin 6zellesmesi giindeme

gelmistir. Bugiin en ¢ok karsilasilan 6zellestirme bigimleri, havaalanit yonetiminin

160 T.C. Ulagtirma Bakanlig1 — Istanbul Teknik Universitesi, Ulastirma Ana Plan Stratejisi Sonug
Onerileri, a.g.e, Bolim 7-4,s,2.

"I T.C. Ulastirma Bakanlig1, Ulasimdan iletisime Kalkinan Tiirkiye 2003- 2007, a.g.e, s,139.
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0zel sirkete devredilmesi, kiralanmasi, satilmasi, finanse edilmesi ve yap-islet-devret
tiirli modeller uygulanmaktadir.

Ulkemizde havayolu ulastirmasi sektoriinde dzellestirme 1958 yilinda Ankara
Esenboga Havaalaninda 6zel yer hizmetleri isletmesi olarak Celebi Hava Servisi A.S.
kurulmasi ile baglamistir. Devlete ait olan Ugak Servis A.S.’nin (USAS) %70 hissesi
1989 yilinda “blok satis” yontemiyle 6zellestirilmesi baslanmis, geri kalan %30’luk
hisse ise 1993 yilinda “halka arz” yontemi ile Ozellesmistir. Diger yandan
Havaalanlar1 Ter Hizmetleri A.S.’nin (HAVAS) %60 hissesi 1995 yilinda, geri kalan
%40°1ik hisse ise 1998 yilinda “blok satis” yontemiyle 6zellestirilmistir.'> Boylece
devlet hem havayolu ikram hizmetlerinden hem de yer hizmetlerinden tamamen
cekilmistir.

1980°li yillarda yasanan ve 10 yil icinde kurulan 29 havayolu sirketinin
24’niin iflas etmesi ile sonuglanan gelismelerin tekrarlanmamasi igin, sayilari her
gecen giin artan O6zel tagima sirketlerinin sektdre girmelerine izin verilirken, her
seyden Once bu alanda gergekten ihtiyacin ne oldugu hakkinda bir degerlendirme ve
planlama yapilmas: gerekir.'®

Tiirk Hava Yollart Anonim Ortakligi’nin Ozellestirilesi ¢aligmalarinda ilk
hisse satis1 1990 yilinda, %1,8 oranindaki hissenin “halka arz” yontemi ile satist
yapilmistir. 2004 ve 2006 yillarinda yapilan “halka arz” yontemi ile satiglar
gerceklestirilmis ve 2006 Mayis ayr itibariyle Tirk Hava Yollart Anonim
Ortakligi’min kamu pay1 %50 nin altina diistirilmistir.'®*

Havayolu ulagtirma sektoriinde ikram-yer hizmetleri ve hava tagimacilig
disinda havaalani isletmeciligi 6zellestirilmesinde gelismeler yasanmistir. Antalya’da
07.04.2005 tarihinde faaliyete gecen Antalya Hava Limani ikinci dis hatlar yolcu
terminali yap-islet-devret modeli ile gergeklestirilmis, dis hat yolcu kapasitesi yillik
10 milyona ¢ikmistir.'®® Mugla Dalaman’da 01.07.2006 tarihinde faaliyete gecen

Dalaman Hava Limani yeni dis hatlar terminali yap-islet-devret modeli ile

162 )ZENEN, Cem Galip, DPT, Uzmanlik Tezleri, Havaalan1 Yatirimlarinda Ozellestirme Diinyadaki
Uygulamalar ve Tiirkiye i¢in Oneriler, Iktisadi Sektorler ve Koordinasyon Genel
Miidiirligii,2003,s,109.

13 T.C. Ulastirma Bakanlhg1 — istanbul Teknik Universitesi, Ulastirma Ana Plan Stratejisi Sonug
Onerileri, a.g.e, Boliim 7-4,s,9.

1% Tiirk Hava Yollar,, THY Yilhk Rapor 2008,2009,ss,22-23.
195 T.C. Ulastirma Bakanligi, Ulasimdan iletisime Kalkiman Tiirkiye 2003 — 2007, a.g.e, s,139.
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gerceklestirilmis, dis hat yolcu kapasitesi yillik 5 milyon kapasiteye ¢ikmustir.'®®
Ankara’da 16.10.2006 tarihinde faaliyete gecen Esenboga Hava Limaninin yeni bir
ic-dis  hat yolcu terminal binasinin yapimi yap-islet-devret ~modeliyle
gerceklestirilmistir.'®’

Amerika ve Avrupa’da serbestlestirme hareketinden sonra goriilen en dnemli
gelisme diistik maliyetli havayolu firmalarinin ortaya ¢ikmasidir. Hiikkiimetler, artan
rekabet ortaminda daha etkin ve verimli calisabilmeleri i¢cin havayolu tastyicilarinin
ozellestirilmesini desteklemelidir.'®® Serbestlesmis bulunan bu havayolu igletmeleri
kiiresellesen diinyada diger pazarlara girmekte, pazar paylarin1 ve ugus sikliklarini
arttirmak ve maliyetleri azalmak amaciyla stratejik ortakliklar yapma imkan

dogmustur.

3.6. TURKiIYE’DE BORUHATTI ULASTIRMASINDA DEVLETIN
ETKINLIGI

Ham petrol ve dogalgaz boru hatlar1 1954 yilinda ki Petrol Kanunu
kapsaminda diizenlenmistir. 29.06.2000 tarihinde 4586 sayil1 Petroliin Boru Hatlar1
ile Transit Gegisine Dair Kanun ile iilkemiz ile diger iilke veya filkeler arasinda
imzalanmis milletleraras1 anlagmaya istinaden tlilkemizde tesis edilecek petrol boru
hatlart ile ilgili hususlar1 kapsamaktadir. 02.05.2001 tarihinde 4646 sayili Dogal Gaz
Piyasas1 Kanunu ile iiretime mahsus toplama hatlar1 disinda kalan dogal gaz iletim
hatlar1 bu kanun kapsamina alinmistir. 20.12.2003 tarihinde 5015 sayili Petrol
Piyasas1 Kanunu ile ham petrol iireticilerinin rafineriye veya iletim hattina ulagan
boru hatlar1 ve tesislerin bilinyesinde yer alan toplama hatlar1 harig, petrol tagimasi
islemi lisans kapsamina alinmistir. 4646 sayili dogal Gaz Piyasas1 Kanunu ve 5015
sayili Petrol Piyasast Kanunu yiiriitmekle Enerji Piyasasi Diizenleme Kurumu
(EPDK) yiikiimlii tutulmustur. Tiim dogalgaz, ham petrol ve iirlin hatlar1 transit
niteliklerde dahil olmak {izere tek bir kanunda (Boru Hatlar1 Kanunu) toplanarak,

diizenlenmelidir.

1% T C. Ulastirma Bakanlig1, Ulasimdan iletisime Kalkiman Tiirkiye 2003 — 2007, a.g.e, s,141.
17 T.C. Ulastirma Bakanlig1, Ulasimdan iletisime Kalkiman Tiirkiye 2003 — 2007, a.g.e, s,140.
1% TUSIAD, a.g.e,s,169.
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Katma Deger Kanununda 3297 sayili kanunla yapilan ekleme uyarinca, “boru
hattiyla yapilan yabanci ham petrol, gaz ve bunlarin iiriinlerinin taginmasi hizmetleri
Katma Deger Vergisinden istisna” tutulmustur. Ayrica 28.03.2007 tarih 5615 sayil
kanunun degisiklik yapilarak “ altin, glimiis, platin arama, isletme, zenginlestirme,
rafinaj ve Tiirk Petrol Kanunu hiikiimlerine gore petrol arama faaliyetlerine iliskin
olmak iizere, bu faaliyetleri yliriitenlere yapilan teslim ve hizmetler ile ayn1 kanun
hiikiimlerine gore boru hattiyla tagimacilik yapanlara ve bu hatlarin insa ve
modernizasyonuna iligkin yapilan teslim ve hizmetler” katma deger vergisinden
istisna kapsamina alinmistir.

Karayolu, demiryolu ve denizyolu tasimaciligima kiyasla boru hatti
tagimaciligindaki yatinm maliyetleri yiiksektir. Ancak boru hattina yapilacak
yatirnmlar kisa siirede kendisini amorti etmekte, bunun yaninda diger ulastirma
tirlerine gore hizli, giivenilir ve ekonomiktir. Bu nedenle enerjinin verimli
kullanilmas1 i¢in, enerji arz ve talep merkezlerinin boru hatlar1 ile birbirine
baglanmas1 gerekmektedir. Boru hattiyla genellikle petrol ve dogal gaz tasimaciligi
yapilmaktadir.

Petrol boru hatlar1 genellikle iiretim merkezleri ile rafineler ve dagitim
sebekeleri arasinda dosenmektedir. Dogal gaz boru hatlar1 da iiretim merkezlerinden
baslayarak son tiiketim noktalar1 olan fabrika, isyerleri ve evlere kadar veya
stvilagtirilarak tankerlerle tiikketim noktalarina kadar ulagtirllmaktadir. Bu yiizden
dogalgaz boru hatlar1 petrol boru hatlarina gére daha ¢ok yatirim talep etmektedir.
Ayrica dogal gazin yeralt1 depolama yatirimlar1 da gereklidir.

Uriinleri boru hattiyla tasimasi karayolu ve denizyoluna gore oldukca hizli,
ekonomik oldugu gibi karayolundaki trafik yiikiinii azaltmasi, bogazlarimizdaki gemi
trafik yiikiinii azaltmas1 ve trafik emniyetini saglamasi agisindan 6nemlidir. Ayrica
boru hatt1 tasimaciligi dis kosullardan etkilenme derecesi diger ulastirma sistemlerine
gore oldukca diistiktiir.

Ulkemize ekonomik ve siyasi giic kazandiracak uluslararasi ham petrol ve
dogal gaz boru hatti yatinmlarina onem verilmeli, bu yatirimlarin gerekli tesvik
tedbirlerinden faydalanabilmesi icin her tiirlii diizenleme yapilmalidir.'® Ulkemiz,

Ortadogu ve Orta Asya iilkeleri ile Avrupa’nin ham petrol ve dogal gaz ithal eden

1% DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu Boru Hatt
Ulastirmasi Alt Komisyon Raporu, a.g.e, s, 50.
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iilkeler arasinda koprii vazifesi yaptigi icin bu avantajdan yararlanilmasi

gerekmektedir.

SONUC

Ulastirma tiim ekonomik, politik ve sosyal faaliyetlerin bircok asamasinda
etkili oldugu i¢in toplum hayatinda 6nemli bir yer tutmaktadir. Ulastirmanin 6nemini
kavramak i¢in ulagtirma sistemlerinin giinliilk hayatimizda ki ve iilke ekonomisinde
ki fonksiyonlarmi c¢ok iyi kavramak gerekmektedir. Ulastirma, ekonomideki is
boliimiinii miimkiin hale getiren ve kolaylastiran bir aragtir. Ekonominin piiriizsiiz
isleyisi diger faktorlerin yami sira bliylik dlgiide ulastirma sektoriiniin etkinligine
baglidir. Etkin bir ulastirma sistemine sahip olmayan iilkeler tiretim faktorlerinin bir
araya gelmesi miimkiin olmadigindan bolgeler arasi ekonomik biitiinlesme
gerceklesmeyecektir. Uretim faktorlerinin bir araya gelmedigi bir ekonomide iiretim
miimkiin olmayacaktir. Ayrica bdlgeler aras1 ulagtirma sisteminin etkin ilerlemedigi
tilkelerde ulastirma maliyetleri yiiksek olacagindan mamul fiyatlar1 igerisinde
maliyetlerin pay1 yiiksek olacaktir. Bu nedenle fiyat rekabeti bolgeler arasinda
gecerli olmayacaktir.

Ulastirma, toplam arz ve toplam talep arasindaki uyum neticesinde dogal
kaynaklarda ki triinler degerlendirilecek, yeni kaynaklardan yararlanilacak, kaynak
israfi olmayacak, iiretim artacak bunun sonucunda da ekonomik kalkinmay1 tesvik
edecektir. Ulagtirma hizmetleri gelistikce yeni is imkanlar1 meydana gelecek, satis

pazarlama imkanlar1 artacak ve sonugta istthdamin artisim1 saglayacaktir. Gelismis
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ulastirma sistemleri turizm sektoriine de olumlu katki yaparak turizmin gelismesine
tesvik edecektir.

Ulastirma devletin siyasi etkinligini arttirmasi, siyasi birligin olugsmasi ve
devlet vatandas arasindaki iligkileri, ekonomik ve toplumsal biitiinlesmeyi
saglamaktadir. Ulagtirmanin gelismesi sayesinde, iilkenin milli savunmasi ve
giivenlik hizmetlerinin daha etkin yerine getirilmesine katkis1 olacaktir. Ulkede
yasayan insanlar1 birbirleri ile kaynasmasi, niifusun dengeli dagilimi, egitim ve
saglik hizmetlerinin gelismesi gerekli ulasim aglarmin olmasi ile gerceklesecektir.
Bunun neticesinde; insanlarin ailesi, ¢evresi ve diger ¢evredeki kisilerle veya diinya
ile her tiirli iletisim ve etkilesim iginde olacaklarindan sosyallesmesi, toplumla
adaptesi saglanacaktir.

Tiirkiye de Cumhuriyetin ilk yillarinda, 6zel sektoriin roliiniin olmadig1 bu
donemde, devletin yapmis oldugu yatirimlar sayesinde demiryolu ve denizyolu
ulagtirmasinda gelismeler yasanmis ve bu gelismeler sayesinde, tarim kesiminde
liretim artigina, ticaretin gelismesine ve sanayilesmenin baslamasina katkisi
olmustur. Demiryolunun agmin gidemedigi bolgeler ise bu gelismeden
faydalanamamig ve gelismeleri daha yavas olmustur. 1940’11 yillara kadar demiryolu
agirhgim korumus, bu yillardan sonra diinyadaki teknolojik gelismelerin getirmis
oldugu makinelesmeler sayesinde iilkemizde de karayolu yapimi agirlik kazanmastir.
Petrol {iretimin artmasi, motorlu tasit araglar1 yayginlagsmasi ve karayolunun
demiryoluna gore esnek olmasi karayolu paymi arttirmigtir. Karayolu, demiryolu,
havayolu ve denizyolunun ortaklasa biiylimesi gerekirken, iilkemizde karayoluna
agirlik verilmeye baslanmig, demiryoluna yapilacak yatirimlari ise adeta donmustur.
Bu yiizden giiniimiizdeki karayolu payinin ¢ok fazla olmasinin 6niine gecilememistir.

1960’11 yillara gelindiginde bes yillik kalkinma planlart hazirlanmis, bu
planlarda ulastirma sektoriiniin sorunlar1 ele alinmig, ancak alinan kararlar tam
uygulanmadig1 icin gercekei bir ¢ozliim getirilememistir. Planlama doénemlerinde
ulastirma sektorii i¢in gergeklestirilecek yatirimlar yapilmis, hatta belli donemlerde
bu yatirimlarin iizerine bile ¢ikilmis ancak karayolu i¢in yapilan yatirimlar 6n planda
tutulmus diger tasima tiirleri i¢in yatirim diisiik diizeyde kalmistir. Biitlin planlarda,
sanayinin artan tagima taleplerinin yerinde ve zamaninda karsilanabilmesi i¢in

demiryollarinda yatirimlara, yeniden diizenlemelere ve modernizasyon ¢aligmalarina
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agirlik verilmesi ongoriilmiis olmasina ragmen hayata gecirilememistir. Denizcilik
sektorii de planli donemlerin baglarinda kisir gegmistir.

Ulastirma sektoriinde denizyolu ve demiryolu tagima maliyetleri diisiik
olmasina ragmen, karayolu tercih edilmistir. Bunun sonucunda da karayolundaki
yiiksek tasima maliyetleri liretim maliyetlerini arttirmig liretim ve tliketim arasindaki
denge saglanamayarak iilke gelismesi ve ulastirma sektoriiniin de gelismesi
saglanamanmustir. Ulkemiz petrol {iriinleri yoniinden kisir oldugu igin yiiksek
maliyetli ulagtirma politikasi, mal ve hizmetlerin fiyatlarini yiikselterek, hane halki
gelirlerini  azaltmis, tasarruf imkani vermeyerek girisimciligi olumsuz yonde
etkilemis ve {lilke kaynaklarinin disariya gitmesini saglamistir.

Tiirkiye’de agirlik karayolunda olmasina ragmen AB iilkeleri ile karsilagtirma
yapildiginda yol aglarimizin uzunlugu, iilkenin yiizol¢iimii gz oniine alindiginda,
diisiik seviyelerde kaldig1 goriilmektedir. Ayrica Tiirkiye’de karayolu ulagtirmasinda
faaliyet gosteren isletmelerin ¢ogunlugu kiiciik capli ve kayit dis1 calisiyor olmasi
nedeniyle sektdrde verimlilik diisiik diizeydedir. Isletmeler arasinda haksiz rekabet
neden olan kayit dis1 ekonomi, 6nemli gelir kayiplarina neden olmaktadir. Ulagtirma
sektorliniin kayit i¢ine alinmasi hem iilke ekonomisine katki saglayacak hem de
profesyonel ve gliclii sirketlerin ortaya ¢ikmasina neden olarak ulagim sistemlerinin
gelismesini saglayacaktir. Ulastirma sektdriiniin verimli, kaliteli, giivenli, hizli ve
ucuz hizmetler saglamasi i¢in ulagtirma aginin yeterli olmasi ve ulagtirma tiirlerinin
dengeli biiyiitiilmesi sayesinde gergeklesecektir.

Giliniimiizde teknolojik gelismenin hissedildigi bir alan da ulastirma
sektorlidiir. Nerdeyse ulastirma aracglar1 birbiriyle yarisma halindedirler. Hizli trenler
hayatimiza girmesi, biiyiik tonajli yiik gemileri ve biiylik kapasiteli yolcu gemilerinin
tiretilmesi, ugak kapasitelerinin ve hizlarinin arttirilmasi, otomobillerdeki gelismeler
sayesinde ulastirma sektoriinde gelismeler yasanmistir. Ulastirma hizmetlerini
iretenler ve bu hizmetten yararlananlar, ulastirmanin kisa zamanda, en diisiik tagima
maliyetinde, emniyetli, konforlu, cevresel kirliligi en az olan, tiiketilen enerjinin en
diisiik seviyede, bakim onarim maliyetleri daha diisiik oldugu ve yatirim
maliyetlerinin daha az oldugu bir ulagtirma talep etmektedirler.

Gelismis iilkelerin 1998 yilinda ulastirma sektoriindeki yolcu tasima

oranlarina bakarak, iilkemizdeki oranlarla karsilastirma yaptigimizda, iilkemizde
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ulagtirma tiirleri arasinda ugurum goriilecektir. Amerika Birlesik Devletlerinde
ulagtirma sektoriindeki yolcu tasima oranlari; karayolu %27,2, demiryolu % 38,3,
denizyolu %24 ve havayolu %10,5°dir. Almanya’da Karayolu %58,2, demiryolu
%22, denizyolu %12 ve havayolu %7,3’diir. Ulkemizde ise karayolu %96,2,
demiryolu %2, denizyolu 0,1 ve havayolu 1,7°dir.

Genel olarak karayolundaki tasimacilik diger tasima tiirlerine gore diger
sektorlerle daha fazla iliski icindedir. Tasimacilikta son varis noktasina ulasmada
karayolu daha etkindir. Bu sektorde alt yapir yatirimlari zorunlu olarak devlet
tarafindan yapilmus, {ist yapida ise dzel sektor etkili olmustur. Ulkemizdeki karayolu
tasima oranlarim1 ¢ok yiiksek olmasi, 0zel sektoriin sistem iginde diizensiz
biiyiimesinden ve devletin uyguladigi politikalardan kaynaklanmustir. Ulkemizde
karayolunun bu stiinliigiinii durduracak politikalar {iretilmemistir. Karayolunun
tasima paymnda bu kadar distiin olmasi iilke kaynaklarinin israfina da neden
olmaktadir. Ciinkii lilkemiz deniz ve demiryolu tasimacilifina miisait olmasi
nedeniyle ucuz olan bu tagima tiirleri desteklenmemis, asir1 paya sahip olan karayolu
tasima sayesinde, iilkemizde kisitli olan enerjinin disaridan satin alinmasina neden
olmustur.

Genel olarak iilkemizde demiryolu tasimaciliginda devlet yonetimi hem
altyap1 yatirimlarinda hem de iist yapr isletiminde etkilidir. Ulkemizdeki hukuki
diizenlemelerden dolayr 6zel sektdr, demiryolunda faaliyette bulunamamaktadir.
Devlet yonetimi ise memur zihniyeti ve politik kayirmalar nedeniyle, demiryollari
isletmesini yiiriitemediginden dolay1 zarar eden kurumlar arasindadir. Diger tasima
tiirlerinde oldugu gibi demiryolu ulagtirmasinda da alt yapi1 yatirimlari, devletin
toplamis oldugu vergilerden karsilanmasi ve iist yapi isletmelerinde de 0Ozel
sektoriinde yer almasi gereklidir. Tek hakimiyetin bir kesimde bulunmasi rekabet
ortami getirmeyeceginden gelisme gerceklesmeyecektir. Ulkemizde yapilmasi
gereken, biran once toplu tasimacilikta ucuz tasima tiirlerinden biri olan demiryolu
tagimaciliginda 6zel sektdre de imkan taninmasi ve ulastirma tiirleri arasinda belli bir
dengenin saglanmasi gerekmektedir. Demiryoluna rekabetin girmesiyle, demiryolu
ulastirmasi gelisecek, sonucgta da ucuz tasima yapilmasi hem iilke ekonomisine hem

de isletmelerin ve vatandaglarin yararina olacaktir.
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Genel olarak denizyolu tasimacilig1 diger tasima tiirlerine gore en ucuz tagima
tiirtidiir. Ayrica ¢ok bliyiikk ve yiiksek miktarlarda tagimacilik 6zelligi bulunmakla
birlikte, diger tasima tiirlerine gore ¢evreye daha az zarar vermekte, daha az enerji
tiketmekte ve yatinm maliyetleri daha az olmaktadir. Bu 0Ozelliklerinden ve
tilkemizin de ii¢ tarafi denizlerle gevrili olmasindan dolay1 denizcilik sektori bizim
icin dnemli bir yer tutmasi gerekmektedir. Ulkemizde denizyolu tasimaciliginda
baslangigta kamu sektorii etkili olmustur. Ancak kamu sektdriinlin  kendisini
gelistirememesi ve verimsizliginden dolay1, 6zel sektorler denizyolu tasimaciliginda
yer almaya baglamis, 6zel sektoriin yer almaya baslamasiyla denizyolu tagimaciligi
daha fazla gelisme gostermistir. Ulkemizde denizyolu ulastirmasinda iist yapi
isletmelerinde 6zel sektdr hakim durumdadir. Hatta limanlarin 6zellestirilmesiyle
kamu sektdriiniin payr gittikce azalmugtir. Ozel sektdriin hakimiyeti ile denizyolu
ulastirmasinin gelismesinde daha fazla etkili olacaktir. Ancak devletin kabotaj
kanunu, fener ticretlerindeki ve liman tarifelerindeki indirim, kullanilan akaryakittan
alman 0Ozel tliketim vergisinin sifirlanmasi gibi uygulamalarin devam etmesi, bu
indirimler sayesinde ise denizyolu sektoriiniin gelismesine katkida bulunmasi
kagimilmazdir.

Genel olarak tlkemizde Cumhuriyetin ilk yillarinda kamu kesiminde
baslayan havacilikta, yine kamu kesimi etkili olmustur. Zaten 06zel sektér bu
donemlerde yok denecek kadar az ve kiigiik kapasitelerde idi. Ozel sektoriin etkinligi
ancak 1980’li yillardan itibaren artmaya baslamistir. Diger tasima tiirlerine gore
pahali bir tasimacilik olan hava ulastirmasi, daha c¢ok yolcu tasimaciligi {izerine
yogunlagmistir. Kamu kesiminin hakim oldugu donemlerde havayolu tasimaciligi
verimli ve yaygin degildi. Ulke icersinde belli noktalara ulasma imkéani vardi. Ancak
0zel sektoriin sisteme dahil olmasindan sonra, havayolu tagimaciliginda gelismeler
goriilmeye baslanmistir. Ulke igerisinde daha ¢ok noktaya ulasma imkam daha fazla
insanin ucgakla seyahat etme imkani dogmustur. Havaalanlar1 ve yer hizmetleri gibi
alt yapt yatirimlar1 devlet tarafindan karsilannig, 1990°li yillardan sonra ise
havaalani isletmeciligi yapilmasi, yap islet devret modeliyle 6zel sektoriin daha ¢ok
goriilmeye baslanmasi ve sonucunda da havayolu tasimaciligin gelismesi

saglanmistir.
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Ulkemizde ulastirma sektoriiniin saglikli gelismesini saglamak igin ulastirma
tiirleri arasindaki dengesizliklerin giderilmesi gerekmektedir. Ulastirma tiirleri
birbirleri ile rekabet edecek sekilde degil birbirlerini tamamlayacak bir yapi
icerisinde gelismesi saglanmasi gerekmektedir. Ulke hedefleri, gereksinimleri ve
potansiyelleri ile ortiisecek bigimde ulastirma tiirlerinin birbirinin rakibi olmadan, bir
biitlinlin  parcastymis gibi  birbirini  destekleyecek sekilde dengelenmesi
gerekmektedir. Demiryolu, denizyolu ve karayolu gibi degisik ulastirma tiirlerinin
biitiinlesmesi ile kombine tagimacilik ve tagima sekli olarak konteynercilik bir ¢igir
acmustir. Giinlimiizde artik malin iiretildigi yerden tiiketildigi yere kadar diger bir
deyisle fabrikandan magazaya kadar kapidan kapiya tasimacilik sekline
donligmiistiir. Bu ylizden ulastirma yatirimlariin degerlendirilmesinde kombine
tagimaciligin gelismesini saglayacak sekilde planlar uygulanmalidir.

Ulkemizde ulastirma sektdriiniin hukuki diizenlemesinde de daginiklik soz
konusudur. Karayolu ile ilgili hukuki diizenlemeler yillarca Tiirk Ticaret Kanununda
ki “tagima isleri ve tasima senedi” ile ilgili béliimde yer almistir. Ancak 2003 yilinda
Karayolu Tagima Kanunu ve 2004 yilinda da Karayolu Tasima YoOnetmeligi
cikartilmig, Tiirkiye’deki karayoluna bir diizenleme getirilmistir. Denizyolu
ulastirmasi ile ilgili diizenlemeler de yine Tiirk Ticaret Kanununun “deniz ticareti”
ile ilgili boliimde ve denizde ¢alisanlar icin Deniz Is Kanununda aciklanmuistir.
Heniiz tiim denizyolu ulastirmasini kapsayacak tek hukuki diizenleme mevcut
degildir. Demiryollarinda da diizenli bir hukuki diizenleme s6z konusu degildir.
Ancak 2008 yilinda Demiryollar1 Kanunun Tasarist hazirlanmis ancak
kanunlasmamistir. Havayolu ulastirmasi ile ilgili hukuki diizenleme mevcut ancak
yetersizdir. Boru hatti ulagtirmasi hukuki diizenlemesi birka¢ kanunda yer
almaktadir. Ulastirma sektorlinlin - daginik durumda bulunan mevzuatlarin,
tasimacilikta gelismeyi saglayacak, kombine tasimaciligi gelistirecek, sistemler
arasinda uyumu saglayacak, uluslararast mevzuat ile uyumlu yasal alt yapimnin
olusturulmas1 gerekmektedir.

Ulastirmanin biitiin sektoriinde gerekli diizenlemelerin biran dnce yapilarak,
0zel sektorden yaralanilmasi bunun yaninda arastirma ve gelistirmeye daha ¢ok

kaynak aktarilarak ulastirmanin gelismesi saglanmalidir.
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Ulkemizde ulastirma sektdriiniin planli ve saglikli bir sekilde gelismesini
saglayacak, sorunlara ¢oziim getirecek politika ve stratejilerin belirlenmesi icin
ulagtirma master planlarinin yapilmasi gerekmektedir. Son donemlerde iiniversiteler
ve sivil toplum orgiitlerinin katilimi ile ulastirma master planlarinin hazirlandigi
goriilmektedir. Bu master planlarimin biran 6nce uygulamasina gecilerek, gerekli

uygulamalarin yapilarak ulagim sektoriiniin gelismesi saglanmalidir.
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