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OZET

Oncelikli olarak karayolu , demiryolu, denizyolu, havayolu
tasimaciliginin genel tanimi yapilarak, ililkemiz ve Diinya'da karayolu
tasimaciligiin geligimi ele alinmistir. Daha sonar, bu ulasim sektorlerinin
tarihi ele anlinmis ve incelenmistir. Bundan sonraki asamada ise Tiirkiyede
ulastm  sektOrlerinin @ mevcut  durumlar1  incelenmis ve  analiz
edilmisdir.Sagladig1 avantajlar, dezavantajlar icerikde belirtilmisdir. Daha
sonra Tiirkiyenin baslica ulasim sorunlar1 ve ayrilikta karayolu, demiryolu,
denizyolu ve havayolu ulasimlarinin sorunlari arastirilarak tezin igeriginde
belirtilmisdir. Tezi son asamasinda ise belirlenen sorunlara olan ¢dziim

yontemleri ve farkli ¢6ziim Onerilerine yer verilmisdir.
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GIRIS

Tarihin i1lk donemlerinde tekerlegin icadiyla baslayip giiniimiize uzanan
siirecte ulasim, insanlarin en temel ihtiyaglarindan birisi olmustur. “Yolcu
ve yiiklerin bir noktadan baska bir noktaya hareketi” olarak tanimlanan ve
sosyo-ekonomik gelismenin temel itici gii¢lerinden olan ulasim
glinlimiizde; karayollari, demiryollari, denizyollari, havayollar1 ve boru
hatlar1 gibi alt sistemlerle saglanmaktadir. Ulagim faaliyetlerinin tarihsel
siirecinde farkli donemlerde farkli ulagtirma alt sistemlerinin 6n plana
ciktig1 goriilmektedir. 18. yiizyila kadar denizyolu ve i¢ su yolu tagimaciligi
on plandayken, 18. ve 19. ylizyilda sanayi devrimi ve buharli motorlarin
icad1 ile demiryolu tagimaciligi hakim sistem haline gelmistir. Karayolu
tasimaciligi ise 20. yiizyilda otomotiv sanayinin gelismesiyle on plana
¢ikmis, ikinci Diinya Savasi sonrasi hizli bir sekilde artis egilimine girmis
ve diger ulasim sistemleriyle rekabet edebilir hale doniismiistiir. 1970’11
yillarda yasanan enerji krizinin asilmasindan sonra, 1980°1i yillarda
karayolu tasimaciligi artis egilimini siirdiirmiis ve 2000’li yillarda pek ¢ok
gelismis ve gelismekte olan iilkede hakim ulasim sistemi haline gelmistir.
Yolcu ulasiminda baslangic ve varis noktalari, yiikk tagimacilifinda ise
liretim ve tiiketim noktalar1 arasinda aktarmasiz bir ulasim olanagi vermesi,
tasima kapasitesi ve glizergah se¢ciminde esneklik saglamasi, parcga yiiklerin
daha kolay ve belli mesafelere kadar daha hizli taginabilmesi karayolu
tasimaciliginin  baslica Ozellikleridir. Bu o0zellikleri yaninda, genelde
aktarmali tasimanin s6z konusu oldugu demiryolu, denizyolu ve havayolu
tasimalarinda tamamlayict bir tiir olmasi sebebi ile karayolu tasimacilig
ulastirma i¢in vazgeg¢ilmez bir unsurdur ve bu ozelligi nedeniyle diger

tasima tiirlerine gore daha hizli bir gelisme gostermistir. Ulkemizde 2010



yilt itibartyla, yolcu tagimaciliginin %91,8’1, yiik tagimaciliginin ise petrol
boru hatlar1 hari¢ % 88,8’1 karayolu ile gerceklesmektedir . Ekonomik
kalkinmanin ve refahin gelismesinde biiyilkk ©6nemi olan karayolu
tagimaciligi, kendi biinyesi i¢inde baslh basina bir ekonomik faaliyet oldugu
gibi diger sektorlerle de ¢ok 2 yakin iliskisi olan, bu sektorleri olumlu veya
olumsuz yonde etkileyen bir hizmet sektoriidiir. Bu kapsamda, bu calismada
ticaretin ve ekonominin temelini teskil eden ulagtirma olgusunun karayolu
tasimaciligi  kisminin Tirkiye'de ve Diinya'daki tarihsel gelisiminden
bahsedilerek, temel istatistiklerle karayolu tagimaciliginin diger tasimacilik
modlarina gbre nasil bir gelisim gosterdigi ve bu cihetle ne gibi avantajlar
sagladig1 incelenecektir. Calismada oncelikle karayolu tagimaciliginin ve
diger tasimacilik tiirlerinin genel tanimlar1 verilerek, tarihsel gelisimleri ele
almacaktir. Daha sonraki boliimlerde ise karayolu tasimaciligi ve diger
tasimacilik tiirlerine iliskin istatistiki veriler incelenerek hem tasimacilik
tirlerinde ki gelismeler ortaya konulacak hem de karayolu tasimaciliginin
diger tasima modlarina gore ne gibi avantajlar sagladig1 incelenecektir.
Caligmanin son kisminda ise Tiirkiyenin ulasim sorunlari ile ilgili ¢Ozim

onerilerine yer verilecektir.



BiRINCi BOLUM
DUNYA EKONOMISINDE ULASIMIN YERI VE ONEMI
1.1. DUNYADA KARA YOLU ULASTIRMASI

Bas dondiiriicli hizla ilerleyen teknoloji ve onun {iriinii olan ulasim ve
iletisim tlkeler arasindaki iligkiyi inanilmaz olgiilerde artirmistir. Mevcut
ekonomik iliskileri daha da gelistirmek icin {ilkeler, kiiresel ve bolgesel
bazda liberallesme cabasi i¢inde serbest ticaret bolgeleri, glimriik birlikleri
vb. olusturma c¢abasi i¢indedirler. Yasanan kiiresellesme siireci de, mallarin,
hizmetlerin, sermayenin, kisilerin diinyada daha serbest dolagimin

ongormektedir.

Smirlarin ortadan kalktigi, rekabetin arttifi diinyamizda yasanan bu
degisimi en fazla etkileyen ve etkileyecek olan sektorlerden biri ulastirma
sektoriidiir. Sanayilesmenin hizla gelismesine, niifus artisina ve yerlesim
merkezlerinin yayginlasmasina paralel olarak, ulastirma sistemleri de

konfor, hiz ve giivenirlik yoniinden devamli gelismeler kaydetmektedir.

Kiiresellesme ve bolgesellesme baglaminda, uluslararasi arenada,
ulagtirma  sektOriiniin  liberalizasyonu; ulusal altyapt sebekelerinin
entegrasyonu; daha etkin, rekabetci ve givenli bir hizmet sunumu icin ortak
politikalar belirlenmektedir. Bu politikalarda, ekonomik gelismenin
yadsinamaz bir unsuru olarak ulastirma alt sistemlerinin koordineli ve

kombine yapida faaliyet gostermesi temel alinmaktadir.”

! CANCI, Metin, Erdal, Murat (2003) Uluslararasi Tasimacilik Yonetimi, Uluslararasi Tasimacilik ve Lojistik
Uretenler dernegi.



21.ytizy1l ile birlikte, kiiresellesme trendine paralel olarak gelisme
gosterdigi tespit edilen ulastirma sektoriiniin, Tiirkiye ve Diinyadaki mevcut

durumu ile gelecege yonelik beklentilerinin yer aldigi sektor raporumuz;
— Karayolu Tasimaciligi,
— Demiryolu Tagimaciligi,
— Denizyolu Tagimaciligi,
— Havayolu Tasimaciligi,

Oncelikle diinya kara yolu ulagtirmasin1 anlatalim. Kara yolu tasima
sistemleri; teknoloji, sebekeler (aglar), uluslararasi ve yerel kurallar ve
diizenlemeler, bilgi ve iletisim, lojistik ve hizmet anlayis ve
uygulamalarindan meydana gelmektedir. Bu sistemler tasima operatorleri,
i¢c ve dis miisteriler, ekonomik ve sosyal faktorler ile devletin ortaya
koydugu yasal cerceve ile siirekli etkilesim halindedir. Kara yolu
tasimacilik sektOoriinde arz ve talebin etkilesiminde destek hizmetler,
tasimaya olan talep, giizergah veya alternatif yollar, terminaller, giimriikler,
simirlar, ara gecis noktalari, araglar, isletmelerin sayisi, kurallar ve
diizenlemeler etkin rol oynamaktadir. Buna gore tasima sistemleri 6zellikle
teknoloji, iletisim, ekonomi gibi digsal faktérlerden yogun olarak
etkilenmektedir. Kara yolu esya tasimaciligi, licret karsiliginda esyanin bir
yerden diger bir yere taginmasini kara yolu ile saglayan ve tasimaci ile
gbénderici arasinda bir sozlesme yapilmasmi gerektiren bir tagima sekli
olarak tanimlanmaktadir. Bu tanima goére kara yolu tasimaciliginin dort

temel boyutu vardir;



e Tasmacak esyanin var olmasi,
e Egsya tasima isinin iistlenilmesi,
e Ucret karsilig1 olmasi,

e Tagima tiirli olarak kara yolunun belirlenmesidir.

Uluslararasi kara yolu esya tasinmasi ile diger tagima tiirlerine gore bir
karsilastirma yapildiginda kara yolu tagimaciliginin su {stiin yonleri

bulunmaktadir:

e Kapidan kapiya aktarmasiz tagima ve esyanin ylikleme yeri ile
bosaltma yerleri disinda elleglenmemesi, esyanin yipranmasini en aza
indirmektedir. Diger tagima tiirlerinde, 6rnegin esyanin limana veya demir
yolu istasyonuna ulasimina kadar bir ylikleme bosaltma, ana tasima aracina
yiiklenme, wvarig yeri limani veya istasyonunda benzer -elleclemenin

yapilmasi esyalarin daha fazla yipranmasina sebep olmaktadir.

e Miisterinin istedigi ve kara yolunun oldugu her noktaya tasima

secenegi vermektedir.

e Kara yolu araglarinin tasima kapasitelerinin deniz, demir yolu
araclarma gore daha kiiciik olmas1 nedeniyle, tasimacilik sektériinde daha

esnek hareket imkan1 saglanmaktadir

e Tirkiye gibi kara yoluyla uluslararasi esya naklinde kullanilabilecek
tasit sayisinin talebe gore daha fazla oldugu iilkelerde, rekabet iist
seviyelere ulagsmakta ve boylelikle miisteri lehine diisiik navlun fiyatlarinin

olusmasina neden olmaktadir.



e Kara yolu egya tasimacilig1 diger tasima tiirlerine gore (deniz, hava,

demir yolu, boru hatt1 vb.) daha az yatirim maliyeti gerektirmektedir.
e Kara yoluyla daha diizenli ve sik sefer imkani1 bulunmaktadir.

e Gondericinin  kendisinin organize ettigi, Ozellikle kiigiik ¢aph

sevkiyatlara oranla tasima maliyetini azaltmaktadir.

e Ambalajlama ve sevkiyata hazirlamada zaman ve kaynaklardan

tasarruf olanagi saglanmaktadir.
Kara yolu tasiyicilig1 gondericiye bazi faydalar saglar:

» Kisa siirede teslim edilmesi gereken yiikler icin siiratli sevkiyat

yapabilmesine yonelik proje bazli ¢oziim yollar1 ortaya ¢ikarilabilir.

» Gelismis kara yolu aglarinin getirdigi hizli ve gilivenli hizmet alma

imkanlar yaratilabilir.

» Lojistik firma veya tasima sirketleriyle birebir iligki i¢inde calisma
olanaginin bulunmasi1 sayesinde sevk edilecek esyaya 0zel muamele

yapilmasini saglayabilir.

» Kara yolu tasimacilik hizmetleri ile baglantili diger lojistik siire¢lerle

zenginlestirilerek hizmette cesitlilik olusturulabilir.

» Tahmin edilebilen maliyetlerin kolay hesaplanmasi ile tasarruf

saglanabilir®

2 CANCI, Metin, Erdal, Murat (2003) Uluslararasi Tasimacilik Yonetimi, Uluslararasi Tasimacilik ve Lojistik
Uretenler dernegi.



Diinyada yolcu ve yiik taginmasinda ulasim tiirlerinden yalniz birinden
yararlanan tlke yoktur. Hemen her Ulkede demiryolu, karayolu, havayolu
ulagtirmasinin yaninda {ilkenin cografi konumuna gore deniz yolu
ulastirmas ile likit yiik tasimaciliginda boru hatlarindan yararlanilir. Burada
onemli olan ulkenin sosyal durumuna, mali imkanlarina, sahip oldugu enerji
kaynaklar1 ile arazisinin Ozelliklerine, teknolojik yapisina uygun diisen

ulastirma tiirlerinin segilip her birine gerekli olan agirhigim verilmesidir.®

Diinya yol istatistikleri incelendiginde diger tasima sistemleri ¢ok
gelismis olan iilkeler dahil bir ¢ok yerde yiikk ve yolcu tagimaciliginda
karayoluna olan talebin siirekli artan bir egilim gosterdigi izlenmektedir.
Karayolu tagimaciligi, 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 biiylik 6nemi olan karayolu tagimaciligi, kendi biinyesi iginde
basli basina ekonomik bir faaliyet oldugu gibi, diger biitiin sektorlere de ¢ok
yakin iligkisi olan ve bu sektorleri olumlu veya olumsuz yonde etkileyen bir

hizmet tiri konumundadir.

1.2 DUNYADA DEMIR YOLU ULASTIRMASI

Ulastirma sektoriiniin ana unsurlarindan birisi olan demiryollar1 da diger
ulagim tiirleri gibi kiiresellesmenin yarattig1 diizene ayak uydurabilmek icin
onemli bir yapisal ve teknik degisim silirecinden ge¢cmektedir. Yapisal

degisim siireci i¢cinde demiryollarinin hem kendi yapilart hem de devletle

3 Karayolu Tasimacihgi Sektoru (Bilgi.com)



iligkileri  sorgulanmakta ve yeniden diizenlenmektedir. Diinya
demiryollarinin neredeyse tiimiinde yeniden yapilanma g¢alismalar1 cesitli
bicimlerde surdurilmektedir. Gintmuzde, demiryolu sektoriiniin sadece
diger ulastirma tiirleri karsisinda rekabet giiclinii arttirmaya degil birden
fazla isleticinin faaliyetine imkan vererek sektor icinde de rekabet

yaratilmaya ¢alisilmaktadir.

Gelecek yillarda demiryolu tasimasimmin  Ozelliklerine  uygun
giizergahlarda gelismeye devam edecegi ve kamuoyunun ¢evresel konulara
duyarliligimin artmasi sonucu trafigin karayolundan demiryoluna kaymasina
neden olacagr beklenmektedir. Demiryollar1 da olusan bu olumlu
gelismeden yararlanabilmek i¢in hizmet kalitesi, konfor, giivenirlilik ve
fiyat konusunda iyilestirmeler yaparak rekabet giiciinii arttirmak icin

Onlemler almak zorundadir.

Avrupa Birligi’nde benimsenen demiryolu politikalari: demiryolu
kuruluslarmin bagimsizligi, isletme ile altyapinin birbirinden ayrilmasi,
yeni igleticilere hatlara erisim hakki saglanmasi, altyapt kullanim
bedellerinin esitlik ilkesine gore belirlenmesi, demiryolu kuruluslarinin mali
yapisinin diizeltilmesi esaslarina dayanmaktadir. Avrupa Birligi, demiryolu
sektorliniin yeniden yapilanmasini (veya yiiriitilmekte olan yapilanma
calismalarinin tamamlanmasini) 6ngérmektedir. Avrupa’daki birgok tlilkede
baslatilan yeniden yapilanma calismalar1 kapsaminda gerek demiryolu
sektorili i¢inde gerekse diger sektorler arasinda rekabet edebilme diizeyini
yakalama gerekgesiyle demiryolu kuruluslarinin mali yapisini iyilestirmek
oncelikli hale gelmistir. Teknik degisim siireci ig¢inde iilke demiryollarinin

birbirine entegrasyonu amaciyla teknik altyapinin (6zellikle sinyalizasyon,



telekomiinikasyon, ¢eken-gekilen araglar ve ekipman) birbirine uyumlulugu

saglanmaya calisiimaktadir.*

Sektor yetkililerince, demiryollarinin pazar paymin yillar itibari ile
onemli  diislis  gOstermesinin  arkasinda, uygulanan  ulastirma
politikalarindaki yanlisliklar ve farklilagsmalarin yattig1 belirtilmistir. 1950’11
yillardan sonra {ilkedeki gelismelere paralel olarak yeterli demiryolu inga
edilememis, mevcut demiryollarinin diisiik olan fiziki ve geometrik
standartlar1  yeterince diizeltilememis, pazardaki gelismelere uyum

saglayabilen bir isletmecilik gergeklestirilememistir.

Yetkililere ~ gore  demiryollarinin  ulagtirma  politikalarindaki
yanligliklardan ~ kaynaklanan  sorunlar1  disinda,  koordinasyonun
saglanmasinda yonetsel bosluk, yonetim ve orgiit yapisindaki yetersizlikler,
nitelikli insan giicli ve egitim sorunlari, finansman darbogazi ve yatirimlarin
yetersizliginden kaynaklanan birtakim sorunlar1 da bulunmaktadir.
Sorunlarin  ¢oziilebilmesi icin evvela baglatilan yeniden yapilanma
caligmalar1 sonuglandirilmali ve Demiryolu Kanunu c¢ikarilmalidir. En
onemli sorunlardan biri olan personel sorunu da, gerekli nitelikli
elemanlarin istthdami ve personelin ciddi bir egitimden gegirilmesini de
icerecek bi¢imde yeniden yapilanma calismalar1 baglaminda ¢oziilmelidir.
Finansman darbogazinin ortadan kaldirilmasi da yine yeniden yapilanma ile
birlikte ¢0zime kavusturulmalidir. Ayrica kararlara 151k tutmak {izere
yonetim-bilisim sistemi ve vagon-trenlerin izlenmesini saglayacak bilgi
sistemlerinin ~ gelistirilmesi ~ gereklidir.  Demiryolu  sebekesinin

modernlesmesi ve 21. ylizyilin ilk ¢eyreginde Avrupa diizeyinde standartla

4 Nakliya Sigortasi resmi sitesi



Turkiye’nin baslica merkezlerini birlestirecek olan optimum bir sebekenin

olusturulmasi da gereklidir.

1999 yilinda yiik trafigi hacmi tim diinyada % 4,9 oraninda artis
gostermis, en carpici artis % 10,1 orani ile 1998 yilinda 6nceki yila gore %
5,6 oraninda daralma goriilen Avrupa demiryolu tasima miktarinda
gerceklesmistir. Demiryolu ile yolcu tasima hususunda tiim bdlgeler
arasinda % 5,2 ile en fazla gelismenin s6z konusu oldugu Asya bolgesi
demiryollar1  araciligiyla yiik tasima hususunda ayn1 gelismeyi

saglayamamustir.

ABD’de geleneksel dokme yiik olan komiir dahi konteynerle taginmaya,
Avrupa’da ise mamul maddeler ve makinalar karayolundan demiryoluna
kaymaya baslamistir. Ulastirma sistemleri arasindaki mevcut dengesizlige
karsin, demiryollar1 kombine ve konteyner tasimaciligina giderek artan bir
katki yapmaktadir. Kombine tasimaciligin AB iilkeleri ve Isvigre’de 1984-
1997 yillar1 ortalama yillik artig orant % 6.7°dir. Sektorde gerceklestirilen
son diizenlemelerle demiryollarinin ekonomik olmayan hizmetleri
siibvansiyon alarak yerine getirme zorunlulugunu ifade eden kamu hizmeti
yiikiimliiliigli ortadan kalkmakta ve kamu hizmetlerinin devletin actigi
rekabetci bir ihale sonucu en az slibvansiyon talep eden kurulus tarafindan
kamu  hizmeti  sOzlesmeleri araciligiyla  yiiriitiillmesi  politikasi

benimsenmektedir.

Tiirkiyede, Cumhuriyetin ilk yillarinda benimsenen; kendi kendine
yeterli bir ekonomi olusturulmasi politikas1 dogrultusunda, lilkenin temel

ulastirma sistemi konumunda olan demiryollar;; milli ekonominin

10



yaratilmasina hizmet eden bir ara¢ olarak degerlendirilmis, sanayinin yer
seciminde yonlendirici etken olmus, sanayinin yurt diizeyine yayilmasi ve

modern Tiirkiye nin yaratilmasinda 6nemli rol oynamistir.

Cumhuriyet doneminden Once yabanci sirketler tarafindan yapilarak
devir aliman 3.714 km ve 1923-1950 yillar1 arasinda insa edilen 3.780 km
demiryolu ile ana hat uzunlugu 1950 yilinda 7.671 km ye ulasmis, bu
donemde demiryollar1 yiik ve yolcu tasimaciligini rakipsiz olarak
yiriitmiistiir. Ancak, 1950 yilindan sonra ulagtirma sektorinin birbirini
tamamlayan iki ana ulastirma sistemi olan demiryolu ve karayolu ulastirma
sistemleri arasinda, o zamanki sartlarin ve iilkenin ekonomik imkanlariin
bir geregi olarak, dengeli bir kaynak dagiliminin saglanamamasi ve buna
karsilik gelisen demiryolu teknolojisine paralel yapilmasi gereken
demiryolu yatirimlarinin ise biliyiik finansman kaynagi gerektirmesi,
demiryolu sistemini  gelistirme ve modernizasyon c¢alismalarimni
yavaglatmistir. Bundan sonra demiryollari, kendisine taninan kisith
imkanlarla ancak, mevcut sistemin islerliginin korunmasi ve trafigin
devamliliginin saglanmasi yaninda kismen de modernizasyon ¢aligmalarini
sirdiirmustiir. Sonugta, ABD’nin mali destegi ve politika Onerileriyle
birlikte karayollar1 artik egemen bir konuma gelmis, demiryollar1 ve
denizyollarinda ise, fazla bir gelisme saglanamamistir. Boylece, 1955
yilinda genel ulastirma sistemleri igerisinde yolcuda % 22 ve yiikte % 61
olan demiryolunun payr 1999 yilinda, yolcuda % 2’ye, yikte de % 5’e
diismiistiir.”

® UIC, Uluslararasi Demiryollari Birligi
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Demir ray Uzerinde yolculuga baslayan lokomotifler, bugiin toplumsal
donilisim ve entegrasyonun basrol oyuncusu durumundadir. Demiryolu
yatirimlar1 ekonomik kalkinmanin yaninda bilimsel, sosyal ve Kkiiltiirel
geligme ile biitiinlesmeyi saglamak adina 6nemini artirmaktadir. Demiryolu;
gectigi her yerlesim yerini modern hayatla tanistirmaktadir. Demiryolunun
kamu hizmetlerinin ulastirilmasina yaptigr azami olumlu etki insanlarin
yasam kalitesini yiikseltmeyi amaclayan adimlarin

biliytimesini saglamustir.

Demiryolu, sektorler icerisinde 2023 hedefleriyle Cumhuriyetimizin

100. y1linda ulasim sistemine damgasini vurmaya hazirlanmaktadir.

* Yiiksek hizli, hizli ve konvansiyonel demiryolu projelerinin hayata

gecirilmesi,
* Mevcut yollarin, ara¢ filosunun, gar ve istasyonlarin modernizasyonu,
* Demiryolu aginin iiretim merkezleri ve limanlara baglanmasi,
« Ozel sektorle birlikte ileri demiryolu sanayinin gelistirilmesi,

Ozellikle ihracatta biiyilk imkan saglamasi beklenen lojistik

merkezlerle Glkemizin bolgesinde 6nemli bir lojistik Us haline getirilmesi,

o Sektordeki yeni demiryolu endistrileriyle, yerli demiryolu
endiistrisinin gelistirilmesi ana hedefleri dogrultusunda birgok biiyiik proje
basariyla hayata gecirilmis bircogunun da hayata gecirilmesi i¢in yogun bir

sekilde ¢alisilmaktadir.
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6
1.3 DUNYADA DENIZ YOLU ULASTIRMASI

Deniz yolu ulasimi, gemi, vapur, ve benzeri deniz araglanyla
yapilmakta olan bir ulagim seklidir. Daha ¢ok uluslararasi ticarette 6nem
tasimaktadir. Ug tarafi denizlerle cevrili olan Tirkiye'de deniz ulasimini
gerceklestiren dogal limanlar oldugu gibi, dalgakiranlarla korunmus
yapay limanlar da vardir. Deniz yolu; demir yoluna gore 3 kat, kara yoluna

gore 7 kat, hava yolu ulasimina gore 22 kat daha ucuzdur.

Diinya deniz ticaret hacminde 1983 yilindan beri ilk kez 1998 yilinda
diisme yasanmig, dokme yiik tasimaciligi tahminen % 4 oraninda azalmus,
genel kargo tasimaciligi ¢cok smirli bir biiylime gostermis, gaz tasimaciligi
da belirsiz gelismelerle karsi karsiya kalmistir. Buna karsilik, diinya deniz

ticaret filosu 1998 yilinda % 2,4 oraninda biiylimiistiir.

Tiurk Deniz Ticaret Filosu 2001 yil1 Ocak ayinda bir 6nceki yilin ayni
ayina gore 2 basamak alta diismiis ve 9 milyon 60 bin DWT (Deedweight
ton) olan filosuyla diinya siralamasinda 20.siraya yerlesmistir. DWT
lizerinden yapilan siralamaya gére Panama 169,3 milyon DWT ve 5.108
gemilik filosuyla birinci sirada yer alirken, Liberya 76,7 milyon DWT ve
1.477 gemiyle ikinci, Malta 45,5 milyon DWT ve 1.441 gemiyle Gguncu
tilke olmustur. 9 milyon DWT ve 902 gemi ile diinyadaki pay1 % 1,2 olan
ulkemiz; komsu iilke olarak nitelendirilen Yunanistan, Kibris Rum Kesimi,
Rusya, Iran, Misir, Bulgaristan, Ukrayna, Romanya, Irak, Israil, Suriye,

Liibnan ve Giircistan grubu arasinda ti¢iinciiliigii almaktadir.

6 Muhendisportal.net resmi sitesi
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Dinya deniz ticaretinde konteyner yuklerinin artisina ve bu
yiiklerin degerine paralel olarak bu segmentteki tiirk filosunun daha
hizli biiylitilmesine  ihtiya¢ oldugu goriilmektedir. Tiirkiye 8333 km’lik
kiyr seridi uzunlugu ile, diinya {ilkeleri arasinda, Ol¢iim seklinden
kaynaklanan nedenlerle, baz1 kaynaklara gore 17. Baz1 kaynaklara gore ise
19. En uzun kiyr seridine sahip iilkedir. Kiy1 seridi uzunlugunun iilke
yilizlglimiine orani esas alindiginda ise diinya {ilkeleri arasinda 12. Sirada

yer almaktadir.

Biitiin diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de uluslararasi ticaretin ¢ok
blyik bir boliml ton-km maliyeti en ucuz tasima tiirii olan denizyolu ile
gerceklestiriliyor. Tiirkiye nin denizyolu dis ticaret tagimalar1 son 10 yilda 4
artigla 2012’de 283 milyon tona yiikseldi. Son on yillik donemde dis
tagimalarinin ortalama %88’1 denizyoluyla ger¢eklestirildi.

Dis ticaret tagimalarimizin son on yillik ortalamasinin %87,6 oraninda
denizyolu ile yapilmis olmasi ise limanlarin 6nemini giderek artiriyor.
Mevcut durumda Tiirkiye kiyilar1 boyunca hizmet veren 76 adet liman
tesisi, 74 adet iskele, 59 adet depolama tesisi, 362 adet balik¢1 barinagi, 48
adet marina, 114 adet yanagma yeri, 71 adet tersane, 21 adet gemi geri
doniisiim tesisi olmak tizere, toplamda 825 adet kiy1 tesisi bulunuyor. ’

Tiirkiye’de 1990’11 yillardan itibaren hiz kazanan limanlara yapilan 6zel
sektor yatirimlari, dokme yiikten uzmanlasmis konteyner, Ro-Ro, araba
terminallerine gegis, profesyonellesen liman igletmelerine dogru adimlar
atilmas1 temel gelisim agamalarini olusturuyor. Tiirkiye’de 6zel limanlarin

birgogu ozellikle dokme ylikte uzmanlagmis kendi iskelelerine sahip sanayi

"Turkiye Ulagim Bakanligi Gst proje ve faaliyetleri
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sirketlerinden (Toros, Habas, vb.), bir kism1 ise konteyner ellegclemede
faaliyet gOsteren gemi sahibi isletmelerden (Marport, Mardas, vb.)
olusuyor. Bu anlamda dikey birlesmeler s6z konusu. Bunun yaninda, Ege
Giibre ve TCE Ege terminali arasinda arazi kullanimina iligkin isbirligi ve
Ambarli bolgesindeki limanlarin karsilikli isbirligi iginde ¢alismasi limanlar

arasi isbirliklerine birer 6rnek olarak verilebilir.

Turk denizciliginin ilerlemesi i¢in sektoriin oniindeki engellerin en kisa
zamanda kaldirilmas1 gerektigini ifade eden sektdr yetkililerince en 6nemli
sorun finansman yetersizliginden kaynaklanmaktadir. Global ekonomide
yasanan olumsuzluklar her sektorii oldugu gibi denizcilik sektorinid de
etkilemis, finans kuruluslarindan saglanan kredilerin geri 6denmesinde
birtakim problemlerin dogmasina neden olmustur. Taraflarin bir araya

gelerek bu sorunu ¢ozmeleri son derece énemli ve acildir.

Bunun disinda sektoriin finans problemini ¢6zecek alternatif kaynak ve
uygulamalarin da bir an nce hayata gegirilmesi gerekmektedir: I¢ ve dis
piyasalardan kredi temininde kredi sigortalar1 gelistirilerek teminat yerine
kullanilmasi, kamu sektoriiniin yiiklerinde uzun vadeli kontrat imkaninin
saglanmasi, yabanci finans kuruluslarindan da finansal kiralama yontemiyle
gemi alinabilmesine imkan verilmesi, ithal ve ihrag yliklerinin tasinmasinda
Tiirk bayrakli gemilerin yeterli pay1 alabilmesi i¢in uzun vadeli politikalar
olusturulmasi sektor sorunlarinin Onemli Olgiide azalmasina imkan

verecektir.®

Yaslanan Tiirk ticaret filosunun yenilenmesi ve modernizasyonunda

yasanan problemlerin ¢6ziimii i¢in de gemi insa sektoriiniin finans ihtiyacin

8 Dpt, Demir Yolu Ulastirmasi Alt Komisyon Raporu
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karsilayacak diizeyde uzun vadeli kredi imkan1 saglamak gerekecektir. Bu
sartlarin olusturulmasi durumunda Tirk Ticaret sektoriiniin uluslararasi
normlara uyumu kolaylasacak, calisma ve rekabet edebilme imkani

artacaktir.

2l.ylizyilda egemen olmasi oOngorillen kombine tasimacilik
cercevesinde, denizyolu ulastirmasinda eskinin limandan limana olan
tasima anlayis1 artik fabrikadan magazaya (kapidan kapiya) sekline
donlismiistlir. Transit gecis ililkesi durumundaki Tiirkiye, kombine tasima
anlayis1 dogrultusunda limanlarin1 ve diger ulastirma altyapilarini
uyarlamak geregini duyacaktir. Bu nedenle, Tiirkiye’nin deniz yoluyla
gerceklestirilecek dis ticaretine uygun nitelik ve nicelikte hizmet
verebilecek sekilde limanlarimizin gelistirilmesi, modernlestirilmesi,
kapasitelerinin arttirilmasi, AB limancilik stratejisi ile uyumlu bir isletme
politikasinin izlenebilecegi oOzerk yoOnetim yapisina biiriindiiriilmesi
gerekecektir. Bir transit geg¢is koridorunun pargasi olma niteligine
kavusturulacak limanlarimiz diinya ulasim yollar1 agi i¢inde ana odaklar
olusturacak bigcimde biiyiikliik, yonetim bigimi, hizmet anlayis1 gibi dl¢iitler
yoniinden yeniden yapilandirilmak durumunda kalacaktir. Halen ¢aligsmalari
stirdiiriilen Limanlar Master Plani’nda bu gelisme ve degismelerin dikkate
alinmasi geregi agiktir.

Denizyolu ulastminin ana amaci; iilke kalkinmasinin ekonomik ve
sosyal hedeflerinin gerektirdigi hizmeti; en ekonomik bir ulagim tiirii olarak
denizde can ve mal giivenligini saglayarak, cevreyi kirletmeden diger
ulasim tiirleriyle entegre bir sekilde wuluslararast kurallar ve AB

politikalariyla uyum icinde siirekli olarak saglamaktir. Tim ulastirma
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tiirlerin1 kapsayacak sekilde Tiirkiye Ulastirmas: i¢in daha once genel
olarak belirtilen amagc, ilke ve politikalara ilave olarak; bu bolimde
denizcilige 0zgii ve denizyolu ulagiminda etkili olan konular kapsayacak
amag, ilke ve politikalar1 kisaca belirtilmektedir.

Denizcilik kuruluglarinin ¢ok uzun siiredir 6zellestirme kapsaminda
olmalarina karsin, istenen hizda etkin bir sonu¢ alinamamasinin ve
ozellestirilen kurumlarda biiylik sorunlar yaganmasinin baslica nedenleri
asagidaki gibi siralanabilir:

1- Ogzellestirme seffaf bir goriiniimde halka agilamanus ve hukuki
cercevesi tam yapilamadigindan birgok karar yargi yolu ile iptal edilmistir.

2- Ogzellestirme giiclii ve kararli hiikiimetlerce gerceklestirilebilir.
Koalisyon hiikiimetleri 6zellestirmede etkin olamamustir.

3- Siyasi otorite, KIT’lerin islerine karisip hizmete yonelik olmayan,
belirli amaca yonelik atamalarla oralar1 politik yatirimlart  1igin
kullandigindan, kisa siirede elden ¢ikarmay1 istememektedir.

4- Koalisyon donemlerinde Ulastirma Bakanligi, Denizcilik
Miistesarlig1 ve Ozellestirme Idaresinin farkli partilerde olmasi etkinlik ve
koordinasyon yoniinden sakinca yaratmaistir.

5- Kurumlarin uzun siire 6zellestirme kapsaminda kalmasi, gelisme ve
yatirimi engelledigi gibi ¢alisanlar1 da olumsuz etkilemektedir.

1.4 DUNYADA HAVA YOLU ULASTIRMASI

Hava yolu ulastirma sektorii kisa siirede ¢cok hizli teknolojik ve yapisal
degisiklikler gosteren bir sektordiir. Sektorde genis kapasiteli, yakit
tasarrufu saglayan, diisiik giiriiltii ve emisyon seviyelerine sahip ucaklarin

gelistirilmesi havayolu sirketlerinin faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve
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kapsami {lizerinde biiyiik Olclide etkide bulunmus, serbestlesme ve
Ozellestirme ile sektoriin daha ticari bir yapiya donistiiriilmesi ve
isbirliklerinin olugmasi sektoriin yapisini degistirmis ve sektorii tiikketicilerin

hakim oldugu bir pazara doniistiirmiistiir.

Terminaller aras1 uzun mesafeleri, sahip oldugu {istiin hiz 6zelligi ile
kisa siirede asma imkani veren havayolu ulastirmast genelde kiiciik
boyutlardaki degerli paketlenmis ticari mallarin taginmasinda, uzun
mesafeleri hizli, konforlu ve giivenli sekilde asmak isteyen yolcularin

tasinmasinda etkili bir sistemdir.

Havayolu ulastirmasi I. Diinya savas1 6ncesi sadece askeri amaglar i¢in
kullanilmakta iken savastan sonra ticari havacilik faaliyetlerinin baglamasi
ile birlikte sivil havacilik yayginlasmaya baslamustir. Ilk ticari hava seferleri
1919°da Fransa’da baglamis, daha sonra 1926 yilinda ABD’de goriilmiistiir.
Diizenli seferler ise II. Diinya Savasi sonrasinda baslamistir. Giiniimiizde
ise havayolu ulastirmasi teknolojik gelismeye, kiiresellesme siirecinde
tretim ve tiiketimin uluslararast nitelik kazanmasimma paralel olarak
ulagtirma sistemleri arasinda kullanimi giderek yayginlasan bir sistem

haline gelmistir. °

Havayolu tasimaciligimin  tercih edilme sebepleri ise; c¢abuk
bozulabilecek kargolarin ve canli hayvanlarin en uzun mesafelere bile kisa
siirede taginmalarini saglamasi, giincel ve ticari bir degere sahip {iiriinlerin
(televizyon, gazete, dergi vs.) piyasaya kisa siirede ve giivenli bir sekilde

ulastirmasi seklinde agiklanabilmektedir.

® Hava Yollari Ulastirmasi Alt Komisyon Raporu
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Havayollar1 tagimaciligi son yillarda hizli ve giivenilir olmasi nedeniyle
tercih  edilmeye baslanan ulastirma big¢imlerinin  basinda  yer
almaktadir.Kiiresellesmenin getirdigi hizlilik zorunlulugu, cografi konumlar
dolayistyla ulagtirma yollarinin giderek zorlagsmasi havayolu tagimaciliginin
bu sekilde gelismesinin en Onemli nedenleri arasinda sayilmaktadir.
Havayolu tasimaciligi birim tasimacilik maliyetlerinin en yiksek diizeyde
yapildigr tasimacilik tiiridiir, fakat bu olumsuz 6zeligine ragmen
,glinimiizde yasanan uluslar arasi rekabet bu tiirlin gelismesini
hizlandirmakta; modern hava limanlar1 , son teknoloji Urind araglar,
geligtirilmis kapasiteler, ileri depolama sitemlerinin varligi havayolu

tasimaciliginin yaygin bir bigimde yapilmasina olanak tanimaktadir.

Ulkelerin havayolu tasimaciligina énem vermelerinin cesitli nedenleri
vardir bu nedenlerden ge¢miste en 6nemli olanlardan bir tanesi, Glkelerin
sahip olacaklar1 havayollar sayesinde diger iilkeler arasindaki itibarlarinin
yukseltilmesi, kullandiklar1 yeni teknolojiler ile diinya tlkelerini etkilemek
ve kendilerine iyi bir vitrin olusturmak istemeleridir. Ancak su anki
piyasalara bakilacak olursa artik diger tiim sektorlerde oldugu gibi havayolu
ulastirmasinda devletin miidahalesinin gereksizligi tartigilmakta ve bunun
icinde Onceki konularda belirtildigi gibi deregiilasyonlar yapilmaktadir.
Uluslar aras1 havayolu tagimaciligina tlkelerin énem gostermesinin diger
bir nedeni de, diger iilkelerle iliskisi kisithh olan az gelismis
tilkelerin, kuracaklar1 havayolu sirketleri sayesinde turizm, ticaret ve

yatirim iligkilerinin gelismesi beklemeleridir.

Ulke ekonomilerinin  geliserek ekonomik giiglerinin  artmasi,

havaalanlarin1 kullanan yolcularin sayisinda hizli bir artisa neden
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olmaktadir.1990-1991 yillarinda, Korfez Savasindan olumsuz yonde
etkilenen havayolu trafigi 1992 yilindan itibaren tekrar gelismeye
baglamistir. 1995 yilinda havayolu sirketleri, Korfez Savasi nedeniyle
ugradiklar1 zararlar1 kapatmaya devam etmis ve rekor seviyede net karlar
elde etmislerdir™. 1996 yilinda da net karlarin1 arttirmalarina ragmen, bir

onceki y1l diizeyine ulasamamiglardir.

Hem A.B.D.’nin hem de diinya ekonomisinin gelisiminin, hava
tagimaciligina olan talep {izerine etkisi ¢cok fazla olmus, boylece A.B.D. ve
diinya ticari havayolu sirketlerinin mali performans:t da biiylik ilerleme
gostermistir. ICAO (Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu) verilerine
gore, hava tastyicilart 1995-1996 yillarinda toplam calisma kar1 olarak 25
milyar dolar beyan etmislerdir. Ayrica, bu yillardaki net karlar1 da toplam
9.5 milyar dolar olmustur. Bu donemde biitiin diinyadaki hava
tastyicilarinin finansal durumlari olumlu gériinmektedir. Yine bu dénemde
diistik jet yakit fiyatlar1 ve havayolu sirketlerinin maliyetlerini diisiirme

¢abalari, faaliyet giderlerinin azalmasina katkida bulunmustur.™

Havayolu tasimaciliginin gelisimi nedenleri gelismekte olan ve gelismis
tilkelere gorede farkliliklar gosterebilmektedir, gelismekte olan Ulkeler igin
havayolu tasimaciligi gelirleri iilkenin toplam ekonomisi ig¢inde belirleyici
olabilir veya iilkenin dis 6demeler dengesini etkileyebilir buda kiigiik
ekomomiye sahip olan ilkeler biiyilk havayolu sirketleri kurmak
isteyebilirler. Gelismis {lkelerin uluslar arasi alanda saglayacaklari

basarilar, bu  ilkelerin  kullandiklar1  ucaklara  olan  talebi

10 Tirkiye Ulasim Bakanhgi
" Hava Yollari Ulastirmasi Alt Komisyon Raporu
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arttiracagindan, ucgak iretimlerini de etkileyecektir. Ulkelerin birbirleri
arasinda kurmak isteyebilecekleri dostluk ve iyi niyet gOstergesi bir baska
sebeptir. Ulke yoneticilerinin, kurulacak iyi bir havayolu hatt1 sayesinde
kiresel ekonomik alanda basarili olunacagi goriisii diger bir etken olarak
sOylenebilir. Butin bunlar, Glkelerin uluslararast hava tasimacilig
piyasasma girmesindeki tim sebepler olmamakla birlikte énemli etkenler

arasinda sayilabilir.

IKINCI BOLUM
2.1 TURKIYEDE KARA YOLLARI ULASTIRMASININ GECMIiSI
Cumhuriyetin ~ kuruldugu 1923 yilindan 195011 yillara kadar
karayolunda kullanilan tasitlarin ¢cok fazla olmamasi nedeniyle bu dénemde
agirlikli olarak yatirnmlar demiryollar {izerinde yogunlagmistir. 4 1923
yilinda iilkemiz smirlarinda Osmanli Devletinden kalan 13.900 km.
stabilize, 4.450 km. toprak olmak (izere toplamda 18.350 km. vyol
bulunmaktaydi. Cumhuriyetin ilk yillarinda yol yapimini arttirmak icin
oncelikle 1925 yilinda "Yol Miikellefiyeti Kanunu" ¢ikarilmis ve bedelden

cok bedeni yiikiimliiliik esasina dayanan bu yasayla, yol yapiminda makine
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kullanim1 heniiz yayginlasmadigi, hala kazma kiirekle yol ¢alismalar
stirdiirildiigii icin ortaya cikan isci sikintis1 asilmaya c¢alisilmigtir. Para
kadar onemli olan is giiciinlin bedeni ylkiimliiliik ile saglanmasi1 ve yol
yapiminda c¢alistirilacak is¢i i¢in devlet hazinesinden ayrica para ¢ikiginin
oniine gecilmesi hedeflenmistir. Boylece karayolu ¢aligmalarinin en 6nemli
engeli olan finansman meselesi yine yol vergisi ile ¢6zilmek istenmistir .
1950 yilina kadar toplamda 43.743 km. uzunlugunda karayoluna ulasilmis
ve 1950 yilinda karayolunun gelistirilmesi amaciyla Karayollar1 Genel
Miidiirligii kurulmustur (KGM)*. 1950 yilindan sonra ulastirma sisteminde
degisiklige gidilerek karayolu yapim hamlesine girilmis ve ¢agdas ulagim
araclariin ihtiyaclarina gore mevcut yollarin onarilmasi ve motorlu
tasitlarin seyahat edebilecegi yollarin yapilmasi hedeflenmistir. S6zkonusu
degisikligin nedeni, liretim deseninin karayollagsma lehinde degismesi ve
otomotiv sanayinin gelisiminin tesviki ile birlikte yiikselen sehirlesme
sonucunda artan ulagim ihtiyacinin karsilanmasi olmustur. Bu kapsamda,
1960 yilinda karayolu agimiz 7049 km.'si asfalt olmak {izere toplamda
61.542 km.'ye ulasmis ve bazi kii¢lik yerlesim birimleri hari¢ Tiirkiye nin
her tarafina hemen hemen her mevsimde modern araglarla ulagim olanagi
saglanmis, ulastirma sistemi az ¢ok dengeli bigimde tiim tlilkeye yayilmistir.
Sozkonusu gelismelerle birlikte karayolunda kullanilan tasit miktarinda
Oonemli bir artis meydana gelmis ve karayolunda tasman yolcu ve yuk
miktar1 artarak demiryoluna 6nemli bir rakip haline gelmistir. 1950 yilindan
sonra baglayan hizli karayolu gelisim hamlesiyle birlikte, 1980 yilina
gelindiginde iilkemizde 35.000 km. devlet ve 27.500 km. il yoluna
ulasilmis, 1950 yilindan 1980 yilina gelindigine ylizde 49 olan karayolu ile

2 Karayollari Genel Madarlagia 2009
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yolcu tasimaciligr yiizde 97'yve ve yiizde 17 olan karayolu ile yiik
tasimaciligi ylizde 87'lik bir orana ulasmistir . 1980’11 yillara gelindiginde
otoyol olarak adlandirilan ¢agdas bir yol sisteminden sik¢a bahsedilmeye
baslanmistir. Bu sebeple 1980’11 yillarin en baglarindan itibaren bir yandan
mevcut devlet ve il yollarn iizerinde fiziki ve geometrik kapasite artirim
calismalar1 siirerken diger yandan yeni bir atilimla tam erisme kontrollii
otoyol yapimina hiz verilmistir. TUrkiye’de ilk otoyol 1973’de hizmete
acilan 24 km.’lik bir yoldur. Daha sonra bunu 1981 yilinda hizmete agilan
14 km.’lik bir otoyol, 1984 yilinda yapilan Gebze-izmit ve Tarsus-Pozanti
otoyollar1 ile 1987 yilinda yapimi tamamlanan Kapikule-Edirne otoyolu
takip etmistir. 1980 yilinda 24 km. olan otoyol uzunlugu, 1990 yilinda 241
km.’ye ve nihayet donemin sonunda 1.674 km.’ye ulasmistir. 1980-2000
yillar1 arasinda karayollar1 aginin genel durumuna bakildiginda devlet ve il
yollarmi artirmak yerine otoyol yapimina ve standart artirma ¢alismalarina
agirhk verildigi goriilmektedir. Ozellikle beton asfalt ve sathi kaplama
yollarda 6nemli artislar yasanmistir. 1980 yilindan sonra kdy yollar1 da
asfaltlanmaya baglanmistir. Otoyollarin yapimindan baska bu ddnemdeki
diger bir gelisme bu yollarin iicretli hale getirilmesidir. 1984 yilinda
hizmete agilan 38 km. uzunlugundaki Gebze-izmit Ekspres yolu ile
baslatilan {icretli yol politikas1 giiniimiizde de devam etmektedir. Ilk
otoyollardan elde edilen hasilattan sonra, baska otoyollarin yapimina da
hizla devam edilmistir. Trafik yogunlugunun artmasi ve bir kopriiniin
yetersiz kalmasi nedeniyle, trafik yogunlugunu azaltmak ve Asya-Avrupa
otoyollarin1 ¢evre yollariyla baglamak i¢in ikinci bir kopriiniin yapilmasi
planlanmigtir. 1985 yilinda insaati baslatilan Fatih Sultan Mehmet

Kopriisii'ntin 1988 yilinda hizmete agilmasiyla Avrupa Asya’ya ikinci kez
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baglanmustir. Ayn1 yillarda sehir karayollar1 alaninda ise Ankara ve stanbul
gibi biiytik illerde toplu tasimada sehir i¢i yiikii hafifletmek amaciyla metro
projeleri gergeklestirilmistir. Toplu tasimaya yonelik projeler gegici
cOziimler olmaktan Gteye gitmemektedir. Sehir i¢i toplu tasimacilik ikinci
plana itildikce, sehirde yasayanlar, kendi ulasim sorununu kendi ¢6zmeye
calismakta ve bu durum beraberinde arag sayis1 artisiyla trafikte ¢oziilmesi
giic kargasay1 getirmektedir. Ortaya ¢ikan kargasa ve ulasim siirelerinin
uzamasi Oonemli bir enerji kaybini1 da beraberinde getirmektedir. 6 1990’1
yillara gelindiginde, devlet ulastirma sektort ile ilgili 1993-2002 dénemine
ait ama¢ ve politikalar belirlemistir. Buna gore planlanan hedeflere
ulagabilmek ic¢in egitimli teknik personel saglanarak, karayolu
ulastirmasinda teknoloji yakindan takip edilerek kaynaklarin etkin ve
verimli kullanilmasi saglanmis, yolcu ve sofor giivenligine 6nem verilerek
tasimalar lisans sistemine baglanarak denetim altina alinmis, sigorta sistemi
giiniin kosullarina uygun hale getirilmis, karayolu ulastirmasinin cevreye
zarar asgari diizeye indirilmesi amaglanmis, Avrupa ilizerinde yapilacak
yiik ve yolcu tagimalari igin degisik secenekler olusturulmasi planlanmastir .
Sehir i¢i yolcu tasimalarinda da, mevcut altyapr ve tasitlarin daha verimli
kullanilmasin1 saglayacak az maliyetli tedbirlere Oncelik verilmesi
hedeflenmistir. Sehirlerarasi ylik tasimasinda agirlik karayollarindan, birim
tasima maliyeti daha diisiik olan demiryollari, denizyolu ve boru hatlarina
dogru kaydirilmak istenmis ancak istenilen sonug elde edilememistir."> K8y
merkezlerine ait kO&y yollar1 bdliimiinlin  tesviyesi ve bunlarin
kaplamalarinin yapimi biiylik oranda tamamlanmistir. Tiirkiye iizerinden

karayolu ile yapilan transit tasimalarin iilkenin daha avantajli oldugu

3 Oturum Baskani Zeki Ader, OTURUM (56-57)
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demiryolu ve limanlara kaydirilmas: amaclanmustir™. VII. Plan déneminde
agirlikli olarak karayollar: ile yapilan yurtici yiik tasimalarinin demiryolu,
denizyolu ve boru hatlarina kaydirilmasi hedeflenmistir. Ancak bu hedefe
ulasildig1r sdylenemez. Yurt i¢i yolcu ve yiik tasimasinda, birim tasima
maliyeti diger alt sektorlerden diisiik olan karayolu sistemi 2000 yilinda yiik
tasimaciliginda %94 ve yolcu tagimaciliginda %95’lik pay ile agirligini
stirdiirmektedir. Karayolu tagimaciligir 2000’11 yillarda pek ¢ok gelismis ve
gelismekte olan iilkede hakim ulasim sistemi haline gelmistir. Onceki
donemlerdeki plansiz uygulamalarin dogal bir sonucu olarak, ulastirma
tiirleri arasinda ciddi dengesizlikler olusmus, karayolu tagimacilifi gerek
yiikte, gerekse yolcuda ¢ok belirgin sekilde one cikmistir. 2009 yihi
verilerine gore, yolcu tagimciliginin %97’si, yiik tasimaciligmin ise %89’u
karayoluyla gerceklestirilmektedir. Bu durum, tasima maliyetlerinin
artmasina neden olmakla kalmamis, ayn1 zamanda karayollar1 lizerindeki
trafigin yogunlasmasina ve 7 beraberinde onemli Ol¢lide can ve mal
kayiplarina neden olan trafik kazalarinin artisina sebep olmustur . Karayolu
tastmaciliginin - paymin artmasiyla birlikte karsilasilan en Onemli
problemlerden biri de agir tasitlarin asirt yiiklenmesidir. Biitiin kamyonlarin
ortalama %22’s1 agirlik ihlali yapmaktadir, ayrica dingil bazinda da agirlik
ihlalleri %20 diizeyindedir. Asir1 yiiklemeler nedeniyle yollar ekonomik
Oomiirleri oncesinde Onemli bozulmalar olmakta ve kisa siirede onarim

gerektirmektedir .*°

Karayollarindaki bu yogunlugu azaltmak ve daha
giivenli tasimacilik i¢in 2003 yilindan itibaren Acil Eylem Plani

cercevesinde trafik yogunlugu nedeniyle kapasitesinin artirilmasi gereken

" GTT AD? XII /24, (2012/ Bahar)
5 Zafer Kégmen, Karayolu Tasimaciliginin Diger Taslmacilik Modlariyla Karsilastiriimasi ve Sagladigi
Avantajlar
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ana arterler belirlenerek, bir program dahilinde boliinmiis yol ¢alismalarina
baslanmistir. Plana gore karayollar1 alt yapisinin iyilestirilmesine yonelik
15.000 km. duble yol yapim ¢alismalarina baslanacagi belirtilmistir. Ayrica
ulastirma projeleri i¢in yeni finansman modelleri gelistirilecegi de planda
yer almaktadir (Acil Eylem Plani, 2003). Boliinmiis yol caligmalarina
agirlik  verildigi bu donemde, karayollar1 agmin genel durumuna
bakildiginda beton asfalt yollarda Onemli artis yasandigr dikkati
cekmektedir. 2011 yilinin ilk ay1 verilerine gore 64.865 km’lik toplam yol
uzunlugunun 12.277 km.’si beton asfaltla kaplanmistir. Bu donemde
karayollartyla ilgili gelismeler, politika ve hedeflerin genel cercevesi Acil
Eylem Planindan baska, Uzun Vadeli Strateji ve Sekizinci Bes Yillik
Kalkinma Plan1 ile Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Planlarinda da
belirlenmistir (B. Cetin, S. Baris, S. Saroglu, ss. 123- 150). 2013 yil1 sonu
itibariyle de 21.193 km.'si boliinmiis yol olmak tizere 65.382 km. uzunlukta
devlet/ il yoluna ve 320.366 km. uzunlukta kdy yoluna ulasilarak toplamda
385.748 km.'lik karayolu uzunluguna ulasilmistir.

2.2 TURKIYEDE DEMIR YOLLARI ULASTIRMASININ
GECMISi

1923 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti Devletinin kurulmasiyla birlikte
sanayilesme Ve kalkinma politikasinin temel unsurlarindan bir tanesi olan
ulastirma altyapisinin gelistirilmesine 6nem verilmis ve Ozellikle de
demiryolu ulastirmasina gereken hassasiyet gOsterilmistir. Cumhuriyet
oncesinde demiryollarinin biiyiik bir yiizdesi Konya-Ankara dogrultusunun

batisinda iken Cumhuriyet doneminde yapilan yatirimlarin agirlikh
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bir bolimii doguya kaydirilmistir. 1924 ve 1925 yillarinda ¢ikartilan
kanunlarla Turkiye Buyuk Millet Meclisi hiikiimete demiryolu yapimlarinin
bitceden finanse etmesi icin yetki vermistir. 1925 yilinda yapilan ilk
demiryolu kongresi ile iilkedeki demiryolu ulasim politikasi ortaya konmus
ve 1929 yilina gelindiginde 1000 km uzunlugunda demiryolu yapimi
tamamlanarak isletmeye acilmistir. 1925 yilinda kongrede benimsenen
politikalar dogrultusunda somiiriilen iilkeler i¢in olusturulan aga¢ tipi
ulagim hatt1 yerini ag tipi ulasim hattina birakmis ve bdylece dogal
kaynaklar, iiretim merkezleri ve pazar alanlarina yayilan, ekonomiyi
canlandiran bir ulagim sistemine gegcilmistir. Bu donemin diger bir belirgin
ozelligi de, 1932 ve 1936 yillarinda hazirlanan 1. ve 2. Bes Yillik
Sanayilesme Planlarinda, demir-gelik, kOmir ve makine gibi temel
sanayilere oncelik verilmis olmasidir. Bu tir Kitlesel yuklerin en ucuz
bigimde tasinabilmesi acisindan demiryolu yatirimlarina agirlik verilmistir.
Bu nedenle, demiryolu hatlart1 milli kaynaklara yd&nlendirilmis,
sanayinin yurt sathina yayilma siirecinde yer se¢iminin belirlenmesinde
yonlendirici olmustur. Bu donemde, tiim olumsuz kosullara karsin,
demiryolu yapim ve isletmesi ulusal giicle basarilmistir.

24 Mayis 1924 tarihinde demir yollarinin devletlesmesi igin Anadolu-
Bagdat Demiryollar1 Miidiiriyeti Umumiyesi kuruldu. 31 Mayis 1927
tarihinde Devlet Demiryollar1 Limanlar1 Idare-i  Umumiyesi kuruldu.
Boylece demir yollarimin yapimi ve isletmesi bir arada yiiriitiilmeye
baglandi. Anadolu topraklarinda 1923 yili itibart ile 4559 km olan demir
yolu hatti 1940 yilina kadar gergeklestirilen caligmalarla 8637 km'ye

ulagmustir.
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1932 ve 1936 yillarinda hazirlanan 1. ve 2. Bes Yillik Sanayilesme
Planlarinda, demir-gelik, kOmir ve makina gibi temel sanayilere oncelik
verilmisdi. Bu tir Kkitlesel ylklerin en ucuz ve guvenli bigimde
taginabilmesi agisindan demir yolu yatirimlart 6nemli idi. Bu planlarda
demir yollarinin su hedefleri gerceklestirmesi amaclanmigtir'™®

Potansiyel iiretim merkezlerine, dogal kaynaklara ulagmak.

Ergani'ye ulasan demir yolu bakir, Eregli komiir havzasma ulasan
demir, Adana ve Cetinkaya hatlar1 pamuk ve demir hatlar1 olarak
adlandirilmaktadir.

Uretim ve tiiketim merkezleri ile yani limanlar ile ard bolgeler arasi
iliskileri kurmak.

Kalin-Samsun, Irmak-Zonguldak hatlar1 ile demir yoluna ulasan
limanlar 6'dan 8'e yiikseltilmistir. Samsun ve Zonguldak hatlar ile i¢ ve
Dogu Anadolu'nun deniz baglantis1 pekistirilmistir.

Ekonomik gelismenin iilke diizeyinde yayilmasini saglamak ve 6zellikle
az gelismis bolgelere ulasmak.

1927'de Kayseri, 1930'da Sivas, 1931'de Malatya, 1933'de Nigde,
1934 Elazig, 1935 Diyarbakir, 1939'da Erzurum demir yolu agimna
baglanmaistir.

1940-1960 donemi

1940-1960 yillar1 demir yollar1 agisindan "Durgunluk donemi"dir.
Gergekten de donemindeki ekonomik kitliga, imkansizliklara ragmen,
demir yolu yapimi II. Diinya Savasi'na kadar siirdiiriilmiistiir. Savas
nedeniyle 1940'dan sonra ise yavaslamistir. 1923-1960 yillar1 arasinda
yapilan 3.578 km'lik demir yolunun 3.208 km'si, 1940 yilina kadar

16 Goztepe Nakiyyet Sirketi, Tikiyede Ulasimin Tarihi Gelisimi
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tamamlanmis olanlardir. Bu doénemde kurum Ulastirma Bakanligi'na
baglanarak 22 Temmuz 1953'de ismi "Tirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 Isletmesi (TCDD)" adimi1 aldi. Statiisii ise Iktisadi Devlet
Tesekkiilii haline getirildi. 1955 yilinda ilk elektrikli hat olan Sirkeci-
Halkal1 banliy0 hatti agilmistir.

1960-2000 dénemi

Kurtulug Savasi’ndan sonra tiim olanaksizliklar i¢inde yilda ortalama
240 km uzunlugunda demir yolu yapilirken, 1960 yilindan sonra gelisen
teknoloji ve maddi olanaklara ragmen yilda sadece 39 km'lik demir yolu
yapilabilmistir. Bu tarihlerde demir yollarimin geri plana atilmasinin temel
sebebi devletin ulasim politikasinin degismis olmasidir. Eski Basbakan ve
Cumhurbaskan: Turgut Ozal da demir yollan ile ilgili "modas1 ge¢mis bir
ulasim yontemi" ve "Demir yolu komdinist Ulkelerin tercihidir, cunkd
ulasimi merkezi denetim amachidir" demistir.

Sonug olarak, 1960-1997 yillart arasinda, demir yolu uzunlugu %11
artmistir. Ulastirma sektorleri icindeki yatirim paylart ise; 1960'l1 yillarda
karayolu %50, demir yolu %30 pay alirken, 1985'den bu yana demir
yolunun pay1 %10'un altinda kalmustir. Tirkiye'de karayolu yolcu tasima
pay1 %96, demir yolu yolcu tasima payr ise %2'dir. Demiryollarinin,
mevcut altyap1 ve isletme kosullarinin iyilestirilmemesi ve yeni koridorlar
acilamamasi nedeniyle yolcu tasimaciligindaki payr bu yillarda %38
oraninda gerilemistir."’

2000 ve sonras1 donemi

 Devlet Planlama Teskilati Raporu
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2002 yilinda yaklasik 14 milyon ton yiik tagimaciligir gerceklestirilmis
bulunmaktadir. Yiik tagimaciligi sadece yurt icinde taginan mallar1 degil
yurt disindan gelip bagka iilkelere giden malzemeleri de kapsamaktadir.

Tiirkiye ulasim sistemi igerisinde karayolu-demir yolu yiik tasima
paylarina bakildiginda, karayolu yilik tasima orani1 % 94, demir yolu yuk
tasima payi ise % 4'dUr.

TCDD hem varolan hatlarin yenilenmesi hem de yeni hatlar eklenmesi
icin siirekli devam eden bir ¢alisma igindedir. Ozellikle varolan eski ray
teknolojisini  yenileyip yeni ve daha glncel bir sistem olan hizl
tren sistemine gecis yapmaktadir.

TCDD 2003 yilindahizli tren hatlar1 ddsemeye basladi. Ilk hat
olan Ankara-Istanbul hatt1 533 kilometredir. Hattin Ankara-Eskisehir kismi
245 km.'den olusmaktadir ve yolculuk siiresi 65 dakikadir. Istanbul
(Pendik)-Ankara arasi yolculuk siiresi ise 4 saat 5 dakikadir. Deneme

seferleri 23 Nisan, 2007, ticari seferler 13 Mart, 2009'da baslamustir.

2.3 TURKIYEDE DENIZ YOLLARI ULASTIRMASININ
GECMISI

Cumbhuriyetten 6nceki  donemde limanlar arasinda ulasimi
gergeklestiren gemilerin ¢cogu ve deniz ticareti yabancilarin elindeydi.
Lozan Antlagmasi ile limanlarimiz arasindaki tasima hakki yalnizca Tirk
gemilerine verildi(buna kabotaj hakki denir). Bu hak, 1 Temmuz 1926
yilinda yiirtirliige girdi.
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Deniz yollartyla ulagim, Denizcilik Bankasi Tiirk Anonim Ortakliginin
kurulmas1 ile gelisme gosterdi. Bulunan limanlar gelistirildi ve bunlara
yenileri eklendi. Bu sayede Tiirkiye, cagdas bir filoya iye oldu. Bugtn, kimi
Tiirk kuruluslari, uluslararasi deniz tasimaciliginda da sz iyesi olmaya
baslad.

Yiik ve yolcu trafigi bakimindan Tiirkiye’deki en islek limanlar;
Istanbul, izmit, Izmir, Mersin, Iskenderun ve Samsun’dur.

Deniz Yolu Ulasiminin Tarihgesi ve Gelisimi: Smirlarin ortadan
kalktig1, uluslararasi ¢ekismenin yogun olarak duyumsandigi deniz yolu
tasimaciliginin ana &geleri deniz araclart ve limanlardir. Yiklerin elle
yiiklenerek tasimalarin baslayip sona erdigi limanlarda tasimalar1 yapan
gemilerin yurt ici, yurt disi ve durmadan(transit) tagimacilikla iilke
ekonomisine katkis1 biiyiiktiir. Gerek sanayi ham maddesini olusturan
yiikleri bir seferde biiyiik miktarlarda tasima ozelligi, gerekse tasima
maliyetinin demir yoluna gdre 3.5, kara yoluna goére 7 ve hava yoluna gore
22 kat daha wucuz olmast deniz yolu tasimacilifinin Onemli
ustinlukleri arasindadir.  Yiikk ve yolcu tasimaciliginin hizh, giivenli,
konforlu ve ekonomik olmasi yaninda g¢evreyi en az diizeyde kirletmesi,
yolcu-km ve ton-km basina tiikettigi erkenin(enerji) en az diizeyde olmasi,
bakim-onarim kolayligt ve yatirnm maliyeti ulastirma tiirlerinin

seciminde 6zen gosterilmesi gereken yonlerdir.

'8 Ogiin Altin , Ulasim Tarihi (34-42)
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Umit Burnu

Niinva fivarindalki hasaslar va Fanallar

Yeryiiziindeki 6nemli deniz ulasimi giizergahlart

1950 yilina dek dogru bir se¢im olarak demir yolu ve deniz yoluna
agirlik veren politikalar benimsenmistir. Bu uygulama sonucunda 1950
yilinda yiik tagimalarinda miktar(ton) olarak demir yolu %355.1, deniz yolu
%27.8 pay alirken, kara yolunun payr %17.1 idi. Ayn1 donemde yolcu
tasimaciliginda tasima tiirleri aras1 dagilim %49.9 kara yolu, %42.2 demir
yolu, %7.5 deniz yolu ve %0.6 hava yolu bi¢cimindeydi. 1950 yilindan sonra
en pahali tagima tiirii olan kara yolu tasimaciligin1 destekleyen politikalar,
her yonetim doneminde siirerek Tiirkiye’de ulasim kara yoluna bagimli
duruma getirilmistir. Boylece giinlimiizde yurt i¢i tasimacilik; yiikte %92,
yolcuda %95 kara yolu pay1 ile dengesiz, pahali ve sagliksiz bir yapiya
doniigsmiistiir. Bu olumsuz gelisme sik sik giindeme getirilmesine ve
diizeltilmesi konusunda olumlu izlenimler verilmesine karsin durum
degismemektedir. Nitekim son on yillik donemde ulastirma yatirimlar

icinde deniz yolu payinin ortalama %?2.4 oraninda olmasi bu durumu ¢ok
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acik bir bi¢imde goOstermektedir. Diger yandan tonaj bazinda dis ticaret
tasimalarimizin %87.4’1 en ucuz ve ekonomik tasima diizeni olan deniz
yolu ile yapilmasina karsin kabotaj tasimalart %3.6 gibi ¢ok diisiik
degerdedir. Gergekte verilen sayimlama(istatistik) degerleri kullanarak
tiirler icin belirlenen tasima oranlarinin gercegi yansitan gilivenilir degerler
oldugunu sdyleyemeyiz. Ozellikle yurt ici kara yolu tasimaciliginda saglikli
bir veri kaynag1 yoktur. Yolcu ve yiik tagimasi i¢in verilen sayilar genelde
ongoriilere dayali olup giivenilirligi belirgin olmayan degerlerdir. Bu
nedenle yurt i¢i tagimalarin saglikli bir veri tabaninda toplanmasindan sonra
yurt dis1 tasimalarla birlikte degerlendirilerek tasima tiirleri arasindaki
oranlar daha gercekgi olarak belirlenebilir.

Uygulayim bilimsel(teknolojik) gelismeler ve degisen ekonomik
kosullar deniz yolu tasimaciligini yapisal degisikliklere zorlamistir. Bu
nedenle armatorler ve gemi yapicilan yiik ellecleme, limanda kalis ve bos
gidis(seyir) slireleri daha az olan gemi tasarimlarina yonelmislerdir.
Boylece denizlerde giivenli ve ekonomik tagimacilik yapmaya uygun ro-ro,
konteyner gibi gemilerle i¢ sularda ITBS denen itmeli ve cekmeli romorkor-
mavna diizeni hizla yayginlagmaya baglamistur.

Ro-ro gemisi.

Denizcilik kolu; yiik ve yolcu tasimaciligi, gemi yapim sanayisi, liman
hizmetleri, deniz turizmi, deniz sporlar1 ile canli ve cansiz dogal
kaynaklarin tretimiyle bir endiistri alani oldugu gibi aynm1 zamanda bir
ticaret ve hizmet koludur.

Petrol, dogal gaz ve madenlerin 6nemli bir yilizdesinin denizlerin altinda
bulunmasi yaninda, yeryiiziiniin dortte ii¢liniin sularla kapli olusu deniz

yolu ulasiminin Onemini artiran &gelerdir. Denizlerde diizenli yolcu
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tasimaciliginin - gercek  anlamda baglamas1 1843  yilinda Padisah
Abdiilmecit’in buyrugu ile kurulan Fevaid-i Osmaniye ve ilk kamuya agik
cok ortakli kurulus bigiminde 1841 yilinda kurulup verilen bir ayricalik ile
Bogazi¢i’'nde ulasimi saglayan Sirket-1 Hayriye ile ger¢eklesmistir.
Cumhuriyet déneminde degisik adlar altinda etkinliklerini siirdiiren, gemi
yapan, isleten ve liman hizmetlerini veren kuruluslar devletce
kurulmusglardir. Biiyliik yatirnm ve uzmanlik isteyen bu kuruluslarin
baslangicta devletce kurulmasi dogru bir se¢im olmustur.

Bir Sirket-i Hayriye vapuru.

Nitekim bunlar uzun yillar boyunca biyiik hizmetler vermis,
sanayimizin gelismesi ve uzman calisan yetismesinde uygulamali bir okul
gorevini siirdiirmiislerdir. Zamanla 6zel kolun gelismesi, yurt disina acilma
egilimlerinin artmasi ve degisen ekonomik kosullarda etkinlikleri azalarak,
gelisen uygulayim bilimine ve cagdas isletme anlayisina ayak uyduramaz
duruma gelmislerdir.

Tark denizcilik kolu ve ulusal ekonomimiz ag¢isindan kamu iktisadi
girisimlerinin ¢agdas bir isletmecilik yapisina kavusturulup gelistirilerek
daha iyi hizmet vermeleri i¢in 1996 yilinda TDI AS, T. Gemi Sanayii AS ve
DB Deniz Nakliyat TAS 6zellestirme kapsamina almmuslardir™.

Ulagtirma bir biitlin oldugundan {ilke amaclari, gereksinimleri ve
ozgiicleri(potansiyel) ile oOrtiisecek bicimde ulagim tiirlerinin birbirinin
rakibi olmadan, Dbirbirini  besleyecek ve tamamlayacak bicimde
biitiinlesmesinin geregi agiktir. Deniz yolunun, demir yolu ve kara yoluyla
biitlinlesmesi ile olusan tagima zinciriyle mallarin kisa siirede, ekonomik ve

giivenli olarak taginmasi saglanmaktadir. Birden ¢ok tasima tiiriiniin

 Tirkiede Ulastirma ve Haberlesmenin gelisimi
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biitiinlesmesiyle yapilan ve artan bir hizla yayginlasan toplu tasimacilikta
birim ylik kavrami ile konteyner ve ro-ro tasimalari artmakta bdylece
eskiden limandan-limana olan tasimacilik anlayisi alicidan saticiya
dogrudan ulastirilmasina doniigsmiistiir.

2.4 TURKIYEDE HAVA YOLLARI ULASIMININ GECMISI

Kurulus: (1933-1945)

1933 20 Mayis'ta Milli Savunma Bakanligi'na bagli "Hava Yollar
Devlet Isletmesi" kuruldu.

[lk Tirk havacilarindan Fesa Evrensev'in miidiirliigiinii yaptig
kurulusun ilk biitcesi 180 bin liraydi ve yedi pilot, sekiz makinist, sekiz
memur, bir de telsizci olmak iizere toplam 24 personel vardi.

Ilk filoda; 2 adet King Bird (5 koltuklu), 2 adet Junkers F-13 (4
koltuklu) ve 1 adet ATH-9 (10 koltuklu) yer aliyordu.

1934

Fesa Bey'in yerine emekli pilot subay Ayni Bey genel mudur oldu.
1935

O zamanki ad1 Nafia Vekaleti olan Bayindirlik Bakanligi'na baglandi.

1936

Sevket Ar1 genel miidiir oldu.

Alinan yeni ucaklarla filodaki ugak sayisi sekize, koltuk sayisi 64'e,
bitce ise 1 milyon TL'ye yukseltildi.

1938

"Devlet Hava Yollart Umum Miidiirligi" adi ile Ulagtirma Bakanligi'na

baglandi.
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Emekli pilot Kurmay Albay Ferruh Sahinbas, sekiz yil boyunca

stirdiirecegi genel miidiirliikk gorevine bagladi.

1943

6 adet D-Havilland Domini ugag: filoya katildu.

1944

5 adet Junkers 52 ucagi filoya katildi. Koltuk sayis1 185'e ¢ikti.

1945

30 adet Douglas DC-3 ve 3 adet C-47 ile filodaki ucak sayis1 52'ye,
koltuk kapasitesi ise 845'e yiikseldi. Boylece, o giine kadar ii¢ kente yapilan
seferler 19 kente kadar yayildi.

Tiirk Hava Yollar1 Markasinin Dogusu: (1946-1956)

1946 1945 yilinda 18 bin olan yolcu sayisi, aliman yeni ugaklarla 37
bine ¢ikti.

Devlet Hava Yollart Umum Miidiirliigii, Devlet Hava Yollar1 Isletmesi
Genel Miidiirligi adini ald1 ve genel miidiirliige Emekli Pilot Albay Osman
Nuri Baykal getirildi.

1947
12 Subat giinii Ankara-Istanbul-Atina ucusu ile ilk yurtdis1 seferini

yapt1. Yolcu sayisini artirmak i¢in ilan ve tanitimlara 6nem verildi.

1951
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33 ugag1 ve 720 koltuk kapasiteli filoya Lefkose, Beyrut ve Kahire ucus

noktalar1 eklendi.?

1953

Ik hac seferlerine baslandi. Hacca giden yurttaslara, daha konforlu ve
hizl1 bir ulagim sunuldu.

Chicago Sozlesmesi'nde yapilmasina karar verilen uluslararasi
havalimani, Istanbul Yesilkdy'de tamamlanip uluslararasi hava trafigine
acildi. Liman, uluslararas1 standartlarda bir piste, modern bir yolcu
terminaline, bakim hangarlarina ve elektronik telsiz donanimina sahipti.

1954

Riza Cercel genel miidiir oldu.

1955

21 Mayis giinii, 6623 sayili kanunla "Devlet Hava Yollar1 Umum
Miidiirliigi" ismi kaldirildi ve bugiinkii ismine kavustu: Tirk Hava Yollar

Anonim Ortakhk: (1956-1967)

1956

1 Mart giinii Tirk Hava Yollar1t A.O. sermayesi 60 milyon TL olarak
kuruldu.

Turk Hava Yollari, liyeleri arasinda ticari, teknik, isletme ve ekonomik
alanlarda igbirligi saglamak ve haksiz rekabeti Onlemek iizere kurulan
IATA'ya (International Air Transport Association/Uluslararast Hava

Tasimaciligr Birligi) tiye oldu.

20 .. . .
Turk Hava Yollari resm sitesi
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1957

Yabanci sermayeye acilan Tiirk Hava Yollar'na Ingiliz havayollari
sirketi BOAC (British Overseas Airways Corporation). %6,5 hisseyle ortak
oldu. BOAC Genel Miidiirii Sir George Cribbett, Tiirk Hava Yollar1 Idare
Meclisi tiyeligine getirildi.

Havayolu sirketlerine haberlesme hizmetleri saglayan SITA (Airlines
Worldwide Telecomunications and Information Services) adli uluslararasi
kurulusa iiye oldu.

Filoda 19 adet DC-3 ve 7 adet Heron yolcu ugagi ile 2 adet C-47 kargo

ucag1 olmak iizere 28 adet ucak yer aliyordu.

1958
5 Viscount 794 ucagi filoya katildi. Pistonlu motorlardan tepkili
motorlara geg¢ilerek sivil havacilik tarihinde yeni bir donem agildi.

Tasinan yolcu sayisi, 1956 yilina gore iki kat artarak 394 bine ulasti.

1959

Roma ve Atina satis biirolar1 agildi.

1960

6 adet F-27 ucagi filoya katildi.

Ankara-Istanbul-Atina-Roma hattma Frankfurt da eklendi.

1961

Ankara-istanbul-Viyana-Frankfurt hatti agilarak haftada {i¢ sefer
yapilmaya baglandi.
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Zihni Barin ve Nurettin Giliriin adli kaptan pilotlar, 30 saatlik ucusla
Atlantik'i agarak 2 adet F-27 tipi ucagi ABD'den alip Istanbul'a getirdi.

Mesut Manioglu'nun tasarladigi Yaban Kazi amblemi birinci segilip
kullanilmaya baglandi.

1962

Emekli Tiimgeneral Sahap Metel genel miidiir oldu. Bu donemde ugak
sayis1 34'e, koltuk sayis1 ise 1.120'ye yiikseldi.

1964

Briiksel, Miinih ve Tel Aviv hatlar1 acildi.

1965

Amsterdam, Belgrad ve Tebriz hatlar1 agildi.

Jet Cagima Gegis ve Disa Agilma: (1967-1980)

1967

Ik DC-9 ugagimiz TC-JAA (kiralik) 18.08.1967°de filoya katild.

1 Eyliil'de ilk yurtdis1 jet seferi Ankara-istanbul-Brilksel olarak
gergeklestirildi.

Ziirih, Budapeste ve Cenevre hatlar1 agildi.

Yabanci bir sirket tarafindan karsilanan akaryakit ihtiyaci yeni bir

anlagma yapilarak Petrol Ofisi'nden karsilanmaya basladi.

1968

1968 yilinda 90 milyon TL olan sermaye, 200 milyon TL'ye ¢ikt1.
Ikinci DC-9 ugagimz TC-JAB 09.07.1968 de filoya katilds.

1969

KoIn hatt1 agildi.
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3 adet Mcdonnell Douglas DC-9 ugag filoya katildi. (TC-JAC, TC-JAD
, TC-JAE).

1970

2 adet DC-9 ugag filoya katildi. (TC-JAF, 07.08.1970 - TC-JAG,
24.08.1970)

1971

Diisseldorf ve Stuttgart hatlar1 agildi.

Filoda 3 adet Viscount, 7 adet F-27, 8 adet DC-9-30, 1 adet DC-9-10 ve
3 adet de B-707 jet ugagi olmak iizere toplam 22 ugak ve 1.961 koltuk

vardi.

1972

Hannover ve Hamburg hatlar1 agildi.

Filoya 2 adet DC-10 katildi, toplam yolcu kapasitesi 2.669'a ¢ikt1.( TC-
JAU, 12.12.1972 - TC-JAV ,18.12.1972)

Sermaye miktar1 %100 oraninda artirilarak 200 milyondan 400 milyon

liraya cikarildi.

1973

Filoya bir adet DC-10 ugag katildi.(TC-JAY, 16.02.1973)

24 personel ile 40 yil 6nce baslayan yolculuk, 4.437 kisilik dev bir
aileye ulast.

5 adet F-28 ucagi filoya katildi, boylece ucak sayisi 26'ya yiikseldi.
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Kopenhag, Berlin ve Niirnberg hatlari a¢ild1.?*

Tasiman yolcu sayis1 1967'de 528 bin iken, 1973'te 2.5 milyona ulast1.

1974

Filoya dort adet B727-200 ugagi katildi. (TC-JBF, BG, BJ, BH)

4 Aralik giinii Tirk Hava Yollari'nin % 50 ortakligr ile Kibris Tiirk
Hava Yollar1 kuruldu.

1977

I¢ hatlarda yolcu anketi yapilarak yolcularin dilek ve sikayetleri alind.

20 y1l once yabanci sermayeye acilmis olan THY, Maliye Bakanligi'nin
17.2.1977 tarih ve 53315/6967 sayili karar1 ile tekrardan millilestirildi ve
BOAC sirketinin hissesini Maliye Bakanlig1 iistlendi.

1978

Bagdat, Tahran, ve Tripoli hatlar1 agildi.

22 ucak ve 3.306 koltuk kapasitesine ulasildi, tasinan yolcu sayisinda
ise 3 milyona yaklasildi.

Blyume: (1980-1990)

1980

Kabhire hatt1 a¢ildi.

1982
27 ugak, 3.909 koltuk ve 5.735 personelden olusan uluslararasi bir

havayolu kurulusu oldu.

1983

21 .. .. .
Tuk Hava Yollari resmi sitesi
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50. yilinda 3 kitada, 4.037 koltuk kapasiteli 30 ugak ile 30 bin ton kargo
ve 2,5 milyon yolcu tasinda.

Personel sayis1 5.775'e ulasti.

"THY Magazin" adiyla aylik ugus dergisi yayim hayatina basladi.

1984

1955t e 60 milyon TL, 1982'de 20 milyar TL olan sermaye miktari,
1984'te 60 milyar TL'ye ulasti.

Kamu iktisadi kurulusu statiisiine gecti.

1985

4 adet Airbus A310'un filoya katilmasi ile birlikte Uzakdogu ve Atlantik
Otesi ucuslara baslanda.

First Class uygulamasi once Cidde ve Londra hatlarinda, ardindan da
diger hatlarda uygulamaya kondu.

Atatiirk Havalimani'ndaki Elektronik Bilgi Islem Merkezi faaliyete
gecirildi, tiim rezervasyon ve kayip bagaj islemleri elektronik ortamda
yiiriitiilmeye baslandi.

1986

Haziran ayinda Singapur hattinin ac¢ilmasi ile Uzakdogu ucuslar

basladi.

1987
Temmuz ayinda sermaye biiyiikliigii 150 milyar TL'ye ¢ikarildi.
Yeni Delhi, Kuala Lumpur ve Lyon hatlar acilarak sefer noktalar

yurtdisinda 42'ye ciktr.??

22 .. .. .
Turk Hava Yollari resmi sitesi
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Dis hat yolcu sayist 1 milyonu, toplam yolcu sayisi ise 3,5 milyonu asti.

1988

Ug adet A310-300 filoya katild1.

Helsinki, Tunus, Cezayir, Oslo, Basel ve New York hatlar1 agildi. New
York seferi ile 4. kitaya sefer yapilmaya baslandi.

1989

Hizli bagaj hizmeti vermek amaciyla Bagaj Handling Sistemi'ni
(BAHAMAS) uygulamaya basladi.

Tokyo, Bangkok ve Moskova hatlar agildi.

Filoya 2 adet Airbus ugak katild1.

THY Magazin, Skylife adin1 ald.

Tiirk Hava Yollar1 ve Lufthansa'nin esit oranda hisseye sahip oldugu
SunExpress Havayollar1 kuruldu.

Disa Acilma: (1990-2003)

1990

Mart ayinda 700 milyar TL sermayeye ulasti.

Ozellestirme kapsamma alindiktan sonra %1.53'lik boliimii halka
acildi.

Kamu Ortaklig1 Idaresi'ne baglandi.

Bingazi ve Budapeste hatlar1 acildi.

1991
B-737'ler filoya katild1.
Eyliil ayinda sermaye biiyiikliigii 2 trilyon TL oldu.

1992
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Aralik ayinda sermaye biiytikliigii 2,5 trilyon TL oldu.

I¢ hatlarda 14, dis hatlarda 55 olmak iizere toplam 69 noktaya ugus
gerceklestirildi.

Ucaklarin i¢ ve dis tasarimlar1 degistirildi, ugus ve yer personelinin
kiyafetleri yenilendi.

Ikram hizmetleri artirildi, dis hatlarda diyet servisi ve se¢meli menii
uygulamasi baglatildu.

Bahreyn ve Strasbourg hatlar1 agildi.

6 adet B737-400 ve 2 adet B737-500 olmak (izere toplam 8 adet ucak
filoya katild1.

1993

55 dis ve 23 i¢ hat olmak {izere toplam 78 noktaya ucus gergeklestirildi.
Filo genglestirilerek ucaklarin yas ortalamasi 6,2 yila indirildi.
Temmuz ayinda A-340-300 ve RJ-100 'ler filoya katild1.

11 adet Boeing 737 ve 2 adet Airbus 340-300 ugaklar filoya katildu.
Airbus 340'larin katilimiyla birlikte Tokyo ucguslart direkt ve First Class,
Business Class, Ekonomi Class olmak iizere ii¢ ayri1 smifta hizmet

sunulmaya bagland.

1994
Ocak ayinda sermaye biiyiikliigii 6 trilyon TL oldu.
Bir adet A340-300 filoya katildi1 (TC-JDL, 28.07.1994)
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27 Kasim giinii, 4046 sayili kanun kapsamina alinarak T.C. Basbakanlik
Ozellestirme Idaresi Baskanlifi'ma baglanarak iktisadi devlet tesekkiilii

statuistine gecti.?

1995

Subat ayinda A-310-318'lerde First Class uygulamasi baslatildi.

Mart ayinda kayitl sermaye 10 trilyon TL oldu.

3 adet B737-400 ve 2 adet RJ-100, 7 adet B737-400, 3 adet RJ-100
ucagi filoya katildi.

I¢ hatlarda Canakkale, Bodrum ve Tokat; dis hatlarda Osaka ve Tiran
ucus noktalarina dahil edildi.

B-727-200 ucaklarinin 3'i kargo ucagina doniistiriildii.

1996

Internet sitesi www.thy.com adresi ile hizmete acildi.

Sermaye biiyiikliigli 50 trilyon TL oldu.

I¢ hatlarda Konya, Sinop ve Kahramanmaras; dis hatlarda ise Tiflis,
Saraybosna ve Johannesburg ucus hattina eklendi.

Dordinct A340-300 ugagr filoya katilirken 4 adet B-727-200 ugagi da
filodan ¢ikartildi.

Aralik ayinda kayitli sermaye 50 trilyon TL oldu.

Airbus firmas: tarafindan THY'ye "A340 ucaklarini diinyada en etkin
kullanan havayolu" odiilii verildi ve THY pilotlar1 Airbus firmasinda

egitmen pilot olarak goérev aldi.

2 Tiirk Hava Yollari Bakanligi Raporu
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1997

Besinci A340-300 ugagi filoya katildi.

31 Ekim'de Japon Havayollar1 ile Istanbul-Osaka-istanbul hattinda
Block Space anlagmasi yapildi.

1998

30 Mart'ta Avrupa'min 5 biiyiik havayolu ile "The Qualiflyer Group"
(Ozel Kalite Grubu) ad1 altinda yeni bir isbirligine girildi.

Mart ayinda Austrian Airlines ile istanbul, Ankara ve Izmir 'den Viyana
'va olan uguslarda Block Space anlagsmasi yapildi.

Agustos ayinda Swissair ile Istanbul 'dan Ziirih, Cenevre ve Basel 'e;
[zmir 'den Ziirih 'e olan uguslarda Block Space anlasmasi yapildi.

Ekim ayinda Hirvatistan Havayollar1 ile Istanbul-Zagrep-Istanbul
hattinda Block Space anlagmasi yapild.

Kasim ayinda Japon Havayollar ile istanbul-Tokyo-istanbul hattinda
Block Space anlagmasi yapild.

Kasim ayinda 6 adet yeni nesil B-737-800 ucgag filoya katildi.

Tiirkiye'ye en ¢ok ddviz getiren kurulus olarak Istanbul Ticaret Odasi

tarafindan Altin Plaket Birincilik Odiilii'ne layik goriildii.

1999

9 adet B737-800 ve altinci A340-300 ucgaginin katilmasiyla filo {i¢
degisik tipte 75 ucaktan olusan ve yilda 10,6 milyon yolcu tasiyan bir
yapiya kavustu.

Eyliil 'de Malezya Havayollar1 ile Istanbul-Kuala Lumpur-Istanbul
hattinda Code Share anlagmasi yapild.

Kasim ayinda kayith sermaye 175 trilyon TL'ye yiikseltildi.
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2000

7 adet B-737-800 ve A340-300 ugaklar filoya katilda.

Mart ay1 sonunda Avusturya Havayollari ile olan Code Share anlagmasi
sona erdi.

Mayis ayinda, Asiana Aitlines ile Istanbul-Seul-Istanbul hattinda Block
Space anlagmasi yapildi.

Eylil ayinda, Olimpiyat Oyunlar1 ile Sydney'"e ilk ticari ucus
gerceklestirildi.

Ekim ayinda, American Airlines ile New York, Miami ve Sikago
noktalarindan 10 ABD i¢ hat noktasina baglanti saglayan Code Share
ucuslar1 yapilmaya baslandi.

Ekim ayinda, 6zel havayolu yolcu programi "Miles&Smiles" bagladi.

29 Ekim'den itibaren; Cathay Pacific Havayollar1 ile Istanbul-Hong
Kong-istanbul hattinda Block Space anlasmasi, Polonya Havayollar ile
Istanbul-Varsova-istanbul hattinda Code Share anlasmasi, Cek Havayollar:
ile Istanbul-Prag-istanbul hattinda Code Share anlasmasi yapildi.

Sanghay, Seul gibi Uzakdogu'nun 6nemli sehirlerine uguglar baslada.

2001

2 adet B-737-800 ucgag: filoya katildi, 6 adet A310-200 ugag: iran Air'e
satildr.*

Sun Express ile Antalya-Frankfurt-Antalya hattinda Code Share

anlasmas1 yapildi.”

**Tiirk Hava Yollari Bakanligi Alt Raporu
25 .. . . .
Tiirk Hava yollari resmi sitesi
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29 Ocak'tan itibaren Sabiha Gok¢en Havaalani'ndan Ankara'ya seferler
baslad.

Rezervasyon Cagri Merkezi ( 444 0 THY/444 0 849) uygulamasi
baslad.

2002

2 adet B-737-800 ucgag: filoya katildu.

Pristine hatt1 ac1ldi1?®

UCUNCU BOLUM
TURKIYEDE ULASIMIN MEVCUT DURUMU
3.1TURKIYENIN KARA YOLLARININ MEVCUT DURUMU

Karayolu tagimacilifi, baglangi¢ ve varis noktalar1 arasinda aktarmasiz
bir tasimaya olanak saglamasi, oteki tasima tiirlerine kiyasla daha hizlh
olmas1 ve Ozellikle kisa mesafeli tasimalarda nispeten ucuz olmasi
nedeniyle bazi avantajlara sahiptir. Ozel sektdr eliyle yiiriitiilen karayolu
tasimaciliginda hiyerarsi ve emir komuta zincirinin hizli islemesi diger bir
avantaj olarak gozikmektedir.

Buna karsilik, karayolu tagimaciliginin birim tasimada gerek yolcu/km,
gerek ton/km maliyeti, tiikettigi enerji miktari, kullandig1 enerji tiirii, yol
actig1 ¢evre kirliligi, yiiksek kaza riski ve ozellikle uluslararasi siyasi ve
ekonomik konjonktiirde meydana gelen gelismeler karsisinda goreceli
olarak hassas ve kirillgan bir yap1 arzetmesi nedeniyle, baz1 dezavantajlari

da bulunmaktadir. Ayrica sektor, basta zorlu rekabet ve yiikselen petrol

48



fiyatlar1 nedeniyle artan maliyet giderleri olmak iizere, kendi i¢inde bazi
zorluklarla kars1 karsiya bulunmaktadir.?’

Buna ragmen, gerek bati iilkelerinde, gerek ulkemizde demir ve
havayoluna nazaran, karayoluna yonelim orani giderek yiikselmektedir. AB
tilkeleri genelinde yapilan bir arastirmanin sonucuna gore, 1990-1998 arasi
donemde demiryolu ile yiik tasimaciliginda %43,5 oraninda bir azalma
olurken, ayni donemde karayolu tasimaciliginda %19,4 oraninda bir artig
gerceklesmistir. Benzer bir egilime iilkemizde de tanik olunmaktadir.
Sektorle ilgili istatistiki verilere gore, 2004 yili itibartyla, 2001 yilina
nazaran Tiirk araglarmmin gergeklestirdikleri yurtdist toplam ihrag
tasimalarinda % 150, ithal tasimalarda ise %100 oraninda artis olmustur.

Bu yazida, uluslararasi planda yasanan gelismeler ve bu baglamda,
Tiirkiye'deki kara tagimaciligi sektoriiniin iginde bulundugu mevcut durum,
karsilastig1r sorunlar ile bunlara iliskin ¢6ziim yollar1 iizerinde durulmaya
calisilmistir. Ancak, burada gbéz oniinde bulundurulmasi gereken Gnemli
konulardan birisi de, kurumsallasma eksikliginin bir sonucu olarak,
ozellikle yurtici tagimalarla ilgili kesin istatistiki verilerin bulunamamasidir.

Karayolu tagimaciligi acisindan kiiresel planda goriilen dengesizlik
Tiirkiye'de daha da belirgindir. 2004 yili sonu itibariyla Tiirkiye'nin dis
ticaret hacmi 160,66 milyar ABD Dolar1 olmustur. Ithalatimiz 97,9 milyar,
thracatimiz ise 63,1 milyar ABD Dolar1 olarak gerceklesmistir. 2005 yilina
ait ilk sekiz aylik rakamlara bakildiginda ise dis ticaret hacminin 121 milyar
dolart astig1 goriilmektedir. Deniz asir1 iilkelerle olan ticaret harig, dis
ticaretimizin 6nemli bir bolumu karayolu Uzerinden gergeklesmekte ve

karayolu ilizerinden yapilan tagimanin pay1 ve miktar1 dis ticaretteki artisa

*”ISTANBUL, Sayginlar, SURIYE NAKLIYE, TURKIYE TASIMACILIK, PARSIY
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paralel olarak her gecen yil artmaktadir. Uluslararast karayolu
tasimaciliginin transit yapilan tasimalarla birlikte Tiirkiye ekonomisine
yilda ortalama 3,5 milyar ABD Dolarn doviz girdisi sagladigi ifade
edilmektedir.

Ulke icinde yolcu tasimaciliginin %95,2'si karayoluyla yapilmaktadir.
Bu oran ABD'de %89, AB iilkelerinde ise %79 oranlarinda seyretmektedir.
Yik tagimaciligr alaninda karayolu kullanim orani iilkemizde %76,1

civarindadir. Bu oran ABD'de %69,5, AB iilkelerinde ise yaklasik % 45°tir.

3.2 Tiirkiyenin demir yollarinin mevcut durumu
Cumhuriyet’ten 6nce 3714 km. 1923-1950 yillan arasinda 3780 km. ve
1950 yilindan sonra da 1169 km. olmak flizere 8663 km. demiryolu
yapilmistir. Gliniimiizde, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollan
(TCDD) tarafindan isletilmekte olan toplam hat uzunlugu 288 km. lik 2. ve
3. hatlarla birlikte 8452 km. dir. 1934 km. uzunlugundaki tali hatlar ilave
edilirse bu uzunluk 10386 km. ye ulasmaktadir. Anahatlarda 939 km., tali
hatlarda 154 km. olmak {izere bu uzunlugun toplam 1093 km. lik kism
elektrikli hatlardir. Bugiin Tiirkiye demiryolu sebekesini biri Avrupa, digeri
Asya kesimi demiryollan olmak ftizere iki kisimda ele alip incelemek
mumkundur
1. Tirkiye’nin Avrupa Kesimindeki Demiryollan Istanbul-Edirne
demiryolu: Kirklareli-Sube hatt1 ile birlikte uzunlugu 364 km. dir.
Bulgaristan (Filibe-Sofya) ve Yunanistan (Selanik) Uzerinden Avrupa

demiryolu agma baglanir.
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2. Turkiye’nin Asya Kesimindeki Demiryollan A. Demiryollarimizin
ana ekseni: Haydarpasa-Eskisehir demiryoludur. Bu yol Eskisehir’de iki
kola aynlr.?

Eskisehir - Ankara - Kayseri - Sivas - Cetinkaya - Erzurum - Sarikamis
demiryolu. Ankara’dan sonrasi Cumhuriyet’ten sonra yapilan bu yolun,
Erzurum-Sankamis arasinda dar olan kismi da genisletilmistir. Bu giin bu
hat Dogu kapi ile disariya baglanmistir. - Eskisehir - Kitahya - Afyon -
Ulukigla - Adana - Fevzipasa - Malatya-Yolgati-Diyarbakir-Kurtalan
demiryolu. Fevzipasa’dan doguya dogru uzanan kismi Cumhuriyet
déneminde inga edilmistir. Ana hattan Kahraman Maras ve Gazi Antep’e
giden kollan vardir. Bu hat Gazi Antep’ten sonra Suriye sinmna kadar
uzatilarak gliney demiryolu ile birlestirilmistir. Béylece Suriye topraklanna
girmeden Guneydogu Anadolu’ya ve Irak’a gidilmektedir.

1. Ana eksenin bu iki kolunu birbirine baglayan hatlar: - Kayseri-Nigde-
Ulukisla demiryolu. - Malatya-Cetinkaya demiryolu

2. Ana ekseni karadeniz kiyilanna baglayan hatlar: - Irmak-Cankm-
Zonguldak demiryolu - Sivas-Samsun demiryolu (Bu yol Carsamba’ya
kadar uzatilmistir).

3. Ana ekseni Akdeniz kiyilarina baglayan hatlar: - Yenice-Mersin
demiryolu - Toprakkale-iskenderun demiryolu

4. Murat Irmag1 vadisini izleyerek Van Golii'nden Iran sinmna kadar
uzanan hat: - Yolgati-Geng-Mus-Tatvan-Van-Ozalp-Cimenova-Kotur hatti:

Bu hat daha sonra Iran demiryolu sebekesi ile birlesir.

8 Oglin Altin, Tirkiye Ulasim Sistemi (55-65)
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5. Suriye ve Irak demiryollan ile baglanti saglayan hat: Narli-Gazi
Antep-Ceylanpinar-Nusaybin hatti. Bu hat {izerinde M ardin’e giden bir kol
vardir.

6. Bati Demiryollanmmz: - izmir-Manisa-Afyon demiryolu. Bu hat,
Afyon’da ana eksen ile birlesir. Tiirkiye’de Demiryolu Ulagimi 175 -
Manisa-Balikesir-Bandirma demiryolu. - Izmir-Aydin-Karakuyu-Egirdir
demiryolu. Bu hattin Tire. Odemis, Soke, Denizli, Civril, Isparta ve
Burdur’a kadar giden sube hatlar1 vardir.

7. Bati Demiryollarin1 Ana Eksene Baglayan yeni hatlar: - Balikesir-
Kitahya demiryolu. - Karakuyu-Afyon demiryolu.

3.3 TURKIYENIN DENIZ YOLLARININ MEVCUT DURUMU

Tiirkiye gemi sipariglerine bakildiginda gemi tiplerine gore, tonaj ve
adet bazinda ‘tankerler’ birinci sirada yer alirken, Tiirkiye diinya genelinde
tanker siparisi alan llkeler siralamasinda Cin, Giiney Kore, Japonya ve
Brezilya’dan sonra adet bakimindan besinci sirada yer almaktadir.

Tirkiye, yat insa sanayiinde de dnemli bir konumda bulunmaktadir.
Sektor aktorleri, yat inga sanayiinin, sektor thracatindaki paymin yiizde 30
oldugunu belirtirken, Tirkiye’nin kiiresel pazarda yakaladigi ‘yat ihrag
eden llke’ konumunu son yillarda koruyamadigina isaret ediyor. Sektor
aktorlerine gore yapisal sorunlar, firsatlar1 degerlendirmenin Oniine gegti.
Sermaye yetersizligi, yonetim zayifliklart ve yurtdisinda gelisen
teknolojiler1 yakalayamama gibi sikintilar olduguna deginen sektor
temsilcileri; bu durumun, iretilen yatlarin kalitelerinde diisiislere sebep

oldugunu, imalat verimi ve karlilig1 da kotii etkiledigini dile getiriyor.?®

» Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi Deniz Ticareti Genel Mid{rlGgl Raporu
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2013 yilinda 1.2 milyar dolar ihracat gergeklestiren gemi ve yat
thracatcilari, 2023 yilinda ise 10 milyar dolarlik ihracat yapmay1 hedefliyor.
Sektor aktorleri, krizde yasanan olumsuz gelismelere ragmen, askeri
gemilerde yerli techizat ve malzeme kullaniminin artmasmin olumlu bir
gelisme oldugunu belirtiyor. Deniz kuvvetlerinin ihtiyact olan gemileri
Turkiye tersanelerinin insa etmeye basladiginin altin1 ¢izen sektor
temsilcileri, bunun yan1 sira tersanelerin bakim ve onarim faaliyetlerindeki
artiglarin olumsuz tabloyu az da olsa gemi insa sanayiinin lehine

cevirecegini paylastyor.®

3.4 TURKIYENIN HAVA YOLLARININ MEVCUT DURUMU

Bakanligimiz tarafindan “‘sivil havacilik” alaninda olusturulan mevzuata
uygun olarak gelistirilen politikalar c¢er¢evesinde seyahat maliyetlerindeki
diisme, havalimanlarinin fiziki sartlarinin iyilestirilmesi ve modern bir
cehreye kavusturulmasi, yeni havalimanlarinin diinyadaki rakipleriyle
yarigacak nitelikte 7 insa edilmesi gibi faktorler sektore ivme
kazandirmistir. “Her Tirk Vatandasi Hayatinda En Az Bir Kere Ucaga
Binecek” sloganiyla yola ¢ikilarak 2003 yilinda baglatilan “Havacilikta
Serbestlesme Projesi” ile ¢apraz ucuslarin canlandirilmasi sonucunda gerek
tasinan yolcu sayisinda gerekse wucus sayisinda Onemli artislar
gerceklestirilmistir. Ulkemizdeki aktif havalimani sayis1 2003 yilinda 26
iken 2015 yilinda 55’e, i¢ hatlardaki yolcu sayist 9 kat bir artigla 2014°te
85,4 milyona, havayolunu kullanan toplam yolcu sayisi ise yaklasik 5 kat
artarak 2014 yil1 sonunda 165,7 milyona ulagmistir. 2015 yili Haziran Ay1

sonu itibariyla 81 milyon olan toplam yolcu sayisinin 2015 yili sonunda

30 Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi Deniz Ticareti Genel MidurlGg
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yaklasik 178 milyona ulasmasi beklenmektedir. 31 Aralik 2014 tarihi
itibariyle Ulkemiz sivil havacilik sektorii yapisimi asagidaki sekilde
Ozetlememiz mumkundur :

e 38 adedi uluslararas: tarifeli-tarifesiz i¢ hat/dis hat,

15 adedi ise sadece i¢ hat seferlere acgik toplam 53 havalimani ve 69
heliport,

e 12’si havayolu sirketi, toplam 191 havacilik isletmesi,

¢ 422°si havayolu sirketlerinde toplam 1.231 hava araci,

e Havayolu sirketlerinde toplamda, 76.297 koltuk kapasitesi, 1.349.875
kg. kargo tasima kapasitesi,

e 43 ugus (ve tip) egitim kurulusu, 61 bakim organizasyonu,

e 3’{i A Grubu, 47 yer hizmetleri kurulusu...*!

DORDUNCU BOLUM
TURKIYENIN BASLICA ULASIM SORUNLARI
4.1 KARA YOLU ILE ILGILI SORUNLAR
Turkiye’nin iilke ici kara tasimacilifinda karsi karsiya kaldigi tablo,
maalesef yurt disina yonelik tagimaciliga da biiylik oranda yansimistir.
Tiirkiye, dis ticaretinin ve Ozellikle ihracatinin 6nemli bir bolimiini
karayolu iizerinden gergeklestirir hale gelmistir.
Tirkiye, cografi konum itibariyla Avrupa'yr Asya kitasina baglayan bir
kopriidiir. Bu itibarla, basta Kuzey-Glney Avrupa (E ve TEM), Avrupa-

31 Tiikiye Hava Yollari resmi sitesi
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Kafkasya-Asya Koridoru (TRACECA) olmak iizere, belli basli uluslararasi
karayolu tasima giizergahlar1 iizerinde yer almaktadir. Buna ragmen
tilkemizden gecen yabanci arag sayisi ile yurtdisina tasima yapan Tiirk araci
sayisinda Gnemli 6lciide dengesizlik mevcuttur.*

Her tilke, kars1 tarafin tasimacilik sektorii ne kadar gicli olursa olsun,
kendi iilkesine veya kendi iilkesi ilizerinden iigiincii iilkelere yapilacak
transit gecislerde ulusal tasimacilik sektoriiniin paymin artmasini diler.
Buna karsilik bizim tasiyicilarimiz, artan ticaret karsisinda bu iilkelerden
gecisler icin serbest gecis hakki taninmasini veya en azindan taninan gecis
kotalarinin arttirilmasmi istemektedir. Ancak, bunun bugiinkii mevcut
kosullarda gerceklesmesi her zaman miimkiin olamamaktadir. Ulkeler
ulusal tasimacilik sektoriinii korumak ve uluslararasi tasimacilikta daha ¢ok
pay almalarmi saglamak, cevre korunmasi ve karayolu alt yapisinin
yipranmasini telafi etmek iizere yabanci tasiyicilarin gecisleri icin bir seri
kistaslar getirmektedir. Yurt disina tasima yapan tasiyicilarimiz bu
zorluklarin tiimii ile biitiin lilkelerde miicadele etmek zorundadirlar.

Dis ticaretimizin onemli bir bdliimiinlin karayolu {izerinden yapilmasi
nedeniyle, bu alanda zaman zaman meydana gelen tikanmalar ticaretimizi
ve ekonomimizi olumsuz yonde etkileyebilmektedir. Bunun 6nlenmesi icin
tasima gilizergahlarmin her zaman acik tutulmasi gerekmektedir. Ancak,
siyasi konjonktiiriin yaninda, gecis giizergahi iizerinde bulunan iilke
yetkililerinin tutumundan da kaynaklanabilen nedenlerden dolayir zaman
zaman sorunlarla karsilasilabilinmektedir. Ulkemizden gegen yabanci arag
sayis1 ile yabanci iilkelere tasima yapan ara¢ sayisi arasindaki ugurum

dolayisiyla bu alanda miitekabiliyet uygulamamiz da gii¢ gdriinmektedir.

% ibrahim Fevzi Sahin, Tiirkiyede Kara Yolu Ulasimi ve Gesitler ( 22-28)
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Bu itibarla, dis ticaretimizin giivenligi acisindan tagimanin daha istikrarili
yontemlerle yapilmas1 énem arzetmektedir. Ulkemizin tasima konusunda
diger iilke makamlarindan siirekli olarak talep eden taraf konumunda
oldugunu belirtmek yanls bir teshis olmayacaktir®,

2004 yilinda Tiirk araglarinin  gerceklestirdikleri toplam ihrag
tasimalarinin ~ sayist  833,618'1  bulmustur.  Yabanci  araclarin
gerceklestirdikleri ihrag tagimalarin sayisi ise 102,779 olmustur. Ayni yil
Turk araglarimin yaptiklar1 ithal tasimalarin sayis1 246,241, yabanci
araclarin yaptiklari ithal tagimalarin sayis1 ise 82.442 olarak gerceklesmistir.
Boylece Tirk tagimacilarinin gergeklestirdikleri uluslararasi tagimalarin
sayis1 1,079,859'u bulmustur. 2001 yilina gore bu rakamlar Tirk araglarinin
gerceklestirdikleri toplam ihra¢ tasimalarinda %150, yabanci araglarin
yaptiklar1 ihra¢ tasimalarinda ise %46 artisa tekabiil etmektedir. Keza ithal
tagimalarinda Tiirk araglariin sayisinda %150, yabanci araclarin sayisinda
i1se %100 oraninda artisa tekabiil etmektedir.

Bu ¢er¢evede, yurt dis1 tasimalarda yer alan belli bagh giizergahlar1 ve
onemli ¢ikis noktalarini asagidaki gibi siralamak miimkiindiir.

- Avrupa ve Kuzeye yobnelik glzergahlar- Bati Kapilar::
1. Kapikule-Bulgaristan- Sirbistan-Karadag- Hirvatistan- Avusturya
2.Kapikule-Bulgaristan-Romanya-Macaristan-Avusturya -Ukrayna-Rusya
Federasyonu
3. Istanbul Limani-italya(Ro-Ro gemileri), (Trieste Limani)- Avrupa
4. Ipsala- Yunanistan- Italya (Ro-Ro gemileri)( Brindizi/Trieste)-Avrupa
5. Cesme- Italya (Ro-Ro gemileri)-Avrupa

3 Tirk Climhuriyyeti Ulasim Bakanligi 1993
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- Doguya yoOnelik glzergahlar Dogu kapilari:
6.Giirbulak Simir Kapisi-Iran- Tlrkmenistan-Kazakistan
7.Sarp Sinir Kapisi-Grcistan-Rusya Federasyonu
8. Trabzon/Samsun/Zonguldak Limanlari-Rusya limanlari(Ro-Ro gemileri)

-Glneye yonelik giizergahlar:
9.Cilveg6zi-Suriye- Orta Dogu tlkeleri
10. Habur Sinir Kapisi-lrak.

S6zkonusu giizergahlarda gerceklesen tasimalarda tasiyicilarimiz bazi
sorunlarla kars1 karsiya kalmaktadir. Bu sorunlar birbirleriyle benzerlik
gostermektedir. Bunlar zaman zaman kriz noktasina ulasabilmektedir. Bu
alanda karsilasilan zorluklar, vize sorunlari, gecis belgesi sorunlari, gegilen
tilkenin giimriikk ve yerel mevzuatiyla ilgili olarak karsilasilan giicliikler
olarak siralanabilir.

Kara ulastirmasi sektor temsilcilerinden alinan bilgiler temelinde bu
sorunlar1 asagidaki sekilde siralamak miimkiindiir:

1. Tasimacilara gore, Tiirkiye wuluslararast1 planda tasimacilii
kolaylastiran 16 6nemli konvansiyondan sadece yedisine taraftir. Bu alanda
diger dokuz anlagmaya da taraf olunmasi tasimacilara onemli kolayliklar
getirecektir

2. Vize sorunu: Schengen Anlasmasina taraf ve diger iilkelerle vize
konusunda karsilasilan giicliikler birbirleriyle benzerlik gostermektedir.
Genel olarak vize itasinda giigliikler ve gecikmeler yasanmaktadir. Bunun
haricinde, vize rejimine riayet edilmesine ragmen, sinir yetkililerinin farkli
yorumlar1 nedeniyle dogan sorunlar siirliciilerimizi sinir kapilarinda cgaresiz

birakmaktadir.
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3. Yabanci llkeler tarafindan tasiyicilarimiz i¢in taninan gegis kotalar
ve Ozellikle iicretsiz gegis kotalar yetersiz kalmaktadir. Bunun miktarmi
artirmak icin yapilan girisimler ve bazi iilkelerle tren tagimasi veya tasima
yapilan iilkenin tasiyicist i¢in  olusturulan telafi edici "bonus"
mekanizmalart ve UBAK kotalarina ragmen bu ihtiyacin karsilanmasi
miimkiin olamamaktadir.

4. Gegis yapilan veya ikili planda tasima gergeklestirilen Ulkedeki
mevzuat ve yerel makamlarin uygulamalarindan kaynaklanan zorluklar
yasanmaktadir. Bu siirliciilerimizin en ¢ok magdur olduklar1 konulardan
birisidir. Bu konudaki sikayetler genellikle, araglarla ilgili dl¢iim ve tarti
uygulamalar1 ile giimriik ve trafik mevzuatiyla ilgili keyfi uygulamalar,
kurallarin sik sik degismesi, koprii ve yol gegis licretlerinin yiliksekliginden
kaynaklanmaktadir.

Sonug¢ olarak, tlkemizde, diger iilkelerden farkli bir sekilde kara
tagimaciligi, gerek arag¢ sayisi, gerek istihdam hacmi ve ekonomiye
sagladig1r katma deger itibariyla diinyanin hi¢ bir ekonomisinde benzeri
goriilmeyen bir oOzellige sahiptir. Ancak, kara tasimaciligi sektoriinde
meydana gelen yeni gelismelerin, AB iiyelik siireci gercevesinde ileride
ozellikle c¢evre korunmasi nedeniyle getirilecek yeni dizenlemelerin,
alinacak Onlemlerin ve artan rekabet ortaminin, esasen zor durumda olan
Tiirk karayolu tasimaciligi sektoriiniin sorunlarinin ¢éziimiinii daha da
zorlastiracagi ve bunun iilkemiz ekonomisi iizerinde olumsuz etkileri
olacagi degerlendirilmektedir.

Turkiye'nin konumu da goz Onilinde bulundurularak ara¢ sayisinin
artirlmasindan  ziyade, standartlarin  ve diger teknik donanimin

tyilestirilmesinin uygun olacagi diisliniilmektedir. Bu amaca yonelik olarak,
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sektoriin tamamini kapsayacak bi¢imde rekabet giicliniin ve verimliligin
artirtlmasi, yeni gelismelerin izlenmesi, finansal acidan daha giicli ve
verimli firmalarin olusturulmasi, yurtdisinda biirolarin agilmasi, yabanci
firmalarla  ortaklik  kurulmast ve kurumsallasmanin daha da
derinlestirilmesinin saglanmasi yoniinde tesvik edilmesinin uygun olacagi
degerlendirilmektedir.**

Ayrica, uluslararasi tagimacilik, ekonomik ve siyasi gelismelere bagh
konjonktiirden cok cabuk etkilenmektedir. Ozellikle soktériin koruyucu
uygulama ve Onlemlerle pazar paymi muhafaza etme kaygisimin yanisira,
bunun bir uzantis1 olarak karayolu tasimaciliginda yakin iliski icerisinde
bulunulan iilkeler nezdinde maksimalist taleplerle ortaya ¢ikilmasi, mukabil
ve benzer reflekslerle karsilasilmasina yol agmaktadir. Gegis belgeleri,
dontis yiikii ve {igiincii iilke tasima belgesiyle geg¢is iicretlerinde yasanan
sorunlar kroniklesmis durumdadir. Ulastirma Bakanligimizin sektor ve
diger ilgili kurumlarla esgiidiim igerisinde, bu alanda 6niimiizdeki donemde
izlenecek politikay1r yeniden belirlemesi artik zorunlu bir ihtiya¢ olarak

degerlendirilmektedir.*®
4.2 DEMIR YOLU iLE iLGILI SORUNLAR

Demiryollarinin  pazar paymin yillar itibari ile O©nemli disis
gostermesinin arkasinda, Hiiktimetlerce uygulanan ulagtirma
politikalarindaki yanhishklar ve farklilasmalar yatmaktadir. Son yillarda
yeterli demiryolu insa edilememis, mevcut demiryollarinin diisiik olan fiziki

ve geometrik standartlar1 yeterince diizeltilememis, hepsinden Onemlisi

** Kara Yollar Ulasim Bakanhgi
% Kara Yollari Genel Miidiirliigii (2009)

59



siyasi 3 otoritenin giliniibirlik miidahaleleri ile, yonetim yapis1 hantallagmis
ve pazardaki gelismelere uyum saglayabilen bir isletmecilik
gerceklestirilememistir. 20. Yiizyil baslarindaki teknoloji ile insa edilen
mevcut demiryolu aginin geometrik ve fiziki standartlarinin diisiik olmasi
ve tek hat isletmeciligi, modern isletmeciligi imkansiz kilan sorunlar
yaratmaktadir. Yeteri kadar demiryolu insa edilmedigi i¢in, mevcut
demiryolu agi ile iilke boyutlarina ve niifus yogunluguna gore yeterli hizmet
tiretilememektedir. TCDD agisindan agir bir mali darbogazdan s6z etmek
yanlis olmayacaktir. 1959 yilinda %100'e kadar ulasan gelirin gideri
karsilama orant son 15 yilda hizla gerilemistir. Ulastirma sektoriinde
rekabet giiclinli yitiren demiryolu ulastirmasi, kamu hizmeti gordigi
yoniindeki yaklasimin da etkisiyle artan maliyetleriyle paralel gelir artisina
gitmemis, olusan agigini hemen tiim KiT'lerde oldugu gibi borglanmayla
kapatmak zorunda kalmistir. Ancak, sadece bizim iilkemizde degil, Avrupa
tilkelerinde de demiryollar1 maddi kaynaklar aktarilarak desteklenmektedir.
TCDD Isletmesi, 8.607 km’si anahat ve 1.901 km.’si tali hat olmak Uzere
toplam 10.508 km’lik demiryolu hattinda ulastirma faaliyetlerini
sirdirmektedir. Ana hatlarin % 97’sinde halen tek hat isletmeciligi
yapilmaktadir. Avrupa iilkelerinde tek hathlik tarihe karismstir.
Demiryollarinin tek hatli olusu hem sefer sayisini sinirlandirmakta hem
gecikmelere hem de sefer iptallerine yol agmaktadir. Mevcut hatlarin
standartlarinin yiikseltilmesi, hiz ve konforun artirilmasi amaciyla her yil
ortalama 500 km yol yenilemesi yapilmasi programlanmistir. 1999 yilindan
itibaren yol yenileme calismalar1 programlanan diizeyde yapilamamis, bu

da daha ¢ok disa bagimli ray teminindeki gii¢liiklerden kaynaklanmustir.
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4.3 DENiZ YOLU iLE iLGILI SORUNLAR

Filonun biyiikk boliimiini teskil eden dokme yiik gemilerinin yas

ortalamasi yiiksek ve birgogunun standart alt1 olmasi ,

2- Yolcu, ferry, kruvaziyer gemilerimizin sayisal ve/veya tasima

kapasitesi acisindan yetersiz olmasi,

3- Koster filomuzun kigulmesi ve mevcutlarin yashi ve standart alti

olmasi,

4- Ithalat / ihracat yiiklerimizin % 75’inin yabanci bayrakli gemiler

tarafindan tasinmasi,

5- Tiirk bankalarinin uzun vadeli kredilendirme ve gemi alimina yonelik

finansman modellerindeki eksiklik,

6- Filomuzda yeterli sayida ve tonajda LPG gemisi olmamasi ve LPG
ithalatimizin  %80’den fazlasinin yabanci bayrakli gemiler tarafindan

tasinmasi,

7- Denizyoluyla ithal edilen dogalgaz tasiyabilecek LNG gemimizin
olmamasi, 7.3-5 8- Limanlarimizdaki zayif yonler, a) Limanlarimizin,
tehlikeli ve benzeri yiikler i¢in uluslararas: standartlara uygun depo antrepo
ve muhafaza alanlar1 hususunda yetersiz olmasi, b) Liman kapasitelerinin
artan ihtiyaca cevap veremeyecek sekilde yavas gelismesi ve yeni limanlara
olan gereksinim, ¢) Limanda goérevli personelin egitim ve nitelik agisindan
yetersizligi , d) Limanlarda yiiriitiilen biirokratik islemlerle ilgili mevzuat
yetersizligi , €) Liman tanitma ve pazarlama imkanlarimin olmamasi , f)

Liman tarifelerinin bir maliyet bazina oturtulmamasi , ¢) Liman
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faaliyetlerine iliskin diizenli bilgi akisinin saglanamamasi , h) Limanlarin
fiziki durumunun muhafazasini saglayacak ara¢ ve gere¢ yetersizligi, 1)
Bir¢ok limanimizda mevcut olan hinterlant sorunu, j) Limanlarimizda gemi
ve deniz araglarindan kaynaklanan kati ve sivi atiklar alacak tesislerin

eksikligi, k) Ozel limanlardan alinan nisbi kira bedelinin yiiksekligi,

8- Konteyner ellecleme ve nakliyesinde hukuki, teknik sorunlar ve

yetersizlikler,

9- Ozel sektor tarafindan gerceklestirilen plansiz iskele ve yatirimlarin

yol actig1 ekonomik sorunlar,

10- Tiirk Bayrakli gemilerin yabanci limanlarda yapilan Liman Devleti
Kontrollerinde tutulma oraninin yliksek olmasi nedeniyle, Tiirk Bayragi’nin
bazi bolgesel mutabakat muhtiralarinin Kara Listesinde veya ¢ok riskli

kategoride yer almasi,
11- Kurumlar arasindaki koordinasyon eksikligi ve yetki karmasasi ,

12- Risk analizlerinin bu gline kadar yeterli oranda yapilmamis olmasi,
13- Deniz emniyetini gelistirici faaliyetlerin yeterince desteklenmemesi,
14- Denizcilik egitimi veren kamu kurumlarinin ekonomik yetersizligi,
15- Denizci kokenli insan kaynaklarma egitim ve diger kamu
kurumlarinda uygun maddi olanaklar saglanmadigindan istthdam

talebinin azalmasi,

16- Kruvaziyer yolcu gemisi ve isletmeci eksikligi ile yat ve deniz

turizminde alt yap1 eksikligi,
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17- Bayrak ve Liman Devleti denetim gorevlilerinin teknik bilgi ve

lisan yetersizligi,

18- Gemi kaynakli kirlenmenin onlenmesiyle ilgili uluslararasi taraf
olunan sozlesmelerin ve ulusal mevzuatin nitelikli personel, ekipman,
imkan ve kabiliyetlerdeki zaafiyetler nedeniyle etkin uygulanamamasi,
19- Gemi kaynakli kirliligin Onlenmesi, acil durumlarda kirlilige
miidahaleye yonelik olarak goérev ve sorumluluklarin tam olarak

belirlenmemesi ve kurumlar arasi yetki karmasasi,

20- Basta petrol ve kimyasal yiik kirliligi olmak {izere, deniz kirliliginin

onlenmesine yonelik egitilmis personel eksikligi,

21- Gemi atiklarii toplayacak, standartlar1 idare tarafindan belirlenmis

yeterli tekne ve liman atik alim tesislerinin mevcut olmayisi,

22- Yabanci bayrakli gemileri de c¢alistiracak profesyonel gemi
isletmeciliginin temel mekanizmalarinin eksikligi ve yeterli bilincin

olmayisi,

23- Gemi isletmeciligi, gemi kiralama, acentelik, tamir, bakim, onarim
hizmetlerinde calisan kara personelinin yeterliliginin tayinine yonelik

idare tarafindan ortaya konacak ¢alismanin mevcut olmayisi,

24- Siv1 yiik tasimaciliginda, biiyiik tasima anlagmalar1 yapan sirketlerin

gemi kiralama kriterlerine uyum saglamadaki zorluklar,

25- Kabotaj hatti sivi yiikk tagimaciligmin teknik uygulamalarinin

standart alt1 veya yetersiz olmasi,
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26- Miistesarlik, liman baskanligi gibi devlet kurumlarinda calisan
idareci ve/veya yoneticilerle diger personelin atama ve yiikseltme

Kriterlerinin mevcut olmayist,

27- Ulkemizin denizcilik politikalarini olusturacak Meslek Odalar
disinda Deniz Ticareti Strateji Planlama Enstitiisii ve diger uzman

kurumlarin olmayisi,

28- Uluslararas1 denizcilik teskilati toplantilarina ve her alt komiteye
diizenli katilabilecek, uygun yeterlilige sahip miistesarlik kadrolu

personelinin olmayisi,

29- Kentigi ulasiminda kullanilan sehirhatlar1 gemilerinin hizlar diisiik,
manevra kabiliyetleri, yolcu indirme bindirme ve usturmaca
sistemlerinin  yetersizligi, gemilerin yasli olmast ve ekonomik

calistirilamamasi,

30- Istanbul kentici denizyolu tasimacilifinda kamu ve 6zel sektdr

tasimacilari arasinda hat ve iskele yoninden koordinasyonsuzluk,

31- AB miiktesebatina uyum amaciyla hazirlanmis birincil ve ikincil

Turk denizcilik mevzuatinin henlz yiiriirliige girmemis olmast,

32- Sigorta primlerinin yiiksekligi, kara bayrak uygulamasi, finansman
sorunlari, enerji maliyetleri ve biirokratik nedenlerle Tiirk Bayrakl
gemilerin kolay bayraga gecisine karsi rasyonel ¢oztimler belirlenmesi

gerekliligi,

33- Kabotaj deniz tagimacilifinda transit ve kabotaj yiiklerinin birlikte

tasinamamasi,
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34- Yurt disindan satin alinan gemilerin, Tiirk Konsolosluklarindan
Gegici Bayrak Sahadetnamesi almalarini takiben Tiirkiye’ye gelmeden

ithal edilemeyisleri,

35- Yabancilara fiili satis1 yapilip devir iglemleri tamamlanan yeni insa
gemilerinin, 1lgili taahiitlerinin kapatilmasi ve ihra¢ bedellerinin
kullanilabilmesi i¢in, geminin Tiirk Giimriikk Bolgesini terk etme sarti

aranmasi,

36- Diger ulastirma tiirlerinden alinmayan sadece denizyolu

tasimaciliginda alman Liman Saglik Resmi Ucretleri,
37- Imaj ve tanitim sorunlari,

38- Giivenlik, emniyet ve gemi kaynakli kirlenmeye yonelik son

zamanlarda yiiriirliige konulan kurallara uyumdaki gecikmeler,
39- Plansiz ve kontrolsiiz kiy1 yapilagsmalari,

40- Ulkemizde uzun doénemli ve istikrarli ekonomik buylimenin

saglanamamasi.

41- Tirk Bayrakli gemilerin AB limanlarinda alikonulma riskinin hizl

azalma egilimine karsin halen istenen seviyeden yiksek olmasi,
42- Kisa mesafeli denizyolu tasimaciliginin yaygin olmayisi,

43 - Biiyik tonajli gemilerin yapim ve onarimi i¢in sivil

tersanelerimizin olmayisi.

4.4 HAVA YOLU iLE iLGIiLi SORUNLAR
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Sivil Havacihik Genel Miidiirliigii’niin Yeniden Yapilandirilmasi:
1954 yilinda, sivil havacilik faaliyetlerinin  diizenlenmesi,
denetlenmesi ve yoOnlendirilmesi amaciyla Sivil Havacilik Dairesi
Baskanligi kurulmustur. 1983 yilima kadar sadece kamu kuruluglarinin
tekelinde kalan sivil havacilik faaliyetlerinin bu tarihten sonra 6zel sektore
de acilmasi sonucunda hizla artan sivil havacilik isletmeleri, hava araclari
ve havaalanlarinin sayisina ragmen bugiinkii adi ile Sivil Havacilik Genel
Miidurligii’niin mevcut yapist ve yetkilerinde bir degisiklik olmamustir.
Bunun yanindan artan sorumluluklarinin karsilayabilecek yeterli, deneyimli
personel teminindeki giigliikkler nedeniyle de personel sayisinda artis degil
azalmalar meydana gelmistir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’ niin
diinyadaki 6rneklerinin nitelikli ve nicelik agisindan sahip oldugu 6zellikleri
tastmamasi1 havacilik giivenligini ve emniyetini tehdit ederek Tiirk Sivil
Havaciliginin saglikli gelisiminde 6nemli bir sorun teskil etmektedir. 5431
sayil1 Kanun ile SHGM’de calisan personelin nitelik ve nicelik agisindan
iyilestirilmesi hedeflense de yapilan degisiklikler, ihtiyaci karsilamak ve var
olan sorunlar1 ¢6zmek i¢in yeterli degildir. Bu yetersizlik havaalani
isletmesi agisindan yasal konulara ve diizenlemelere ait riskleri olusturmasi
bakimindan 6nemlidir. Havacilik sisteminin bir unsurundaki yetersizlik ya
da eksiklik sistemin diger unsurlarin1 dolayisiyla havaalanlarini da olumsuz
yonde etkileyebilme potansiyeli tasimaktadir. Ayrica yasal konular ve
dizenlemeler gibi otoriteyle ilgili risklerin yonetilebilirlik dizeyi ya da

Onlenebilirligi sinirlidir.

Nitelikli insan Kaynag ve Calisma Kosullan ile Ilgili Sorunlar:

Sektordeki hizli ve plansiz biiylime, var olan nitelikli insan kaynag1 acigini
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daha da arttirmistir. Sektore nitelikli personel yetistiren egitim kurumlar1 da
bu gelismelere hazirliksiz yakalanmis olup var olan talebi kisa vadede
karsilayacak alt yapiya sahip degildirler. Bu nedenle havayolu isletmeleri
niteligine bakmaksizin personel istihdam etmek zorunda kalmis ve personel
lizerine asir1 yik ve sorumluluk yiliklenmistir. Bu 50 durum havacilik
sistemi unsurlarinda oldugu gibi giivenlik ve emniyetle ilgili riskler mutlaka
yonetilmeli ve onlenmelidir. Insan hem risk yaratan hem de ydneten bir
nitelik tagimaktadir. Dolayisiyla havacilik sistemi ile ilgili olarak belirlenen

bu zayif havaalani isletmelerini de direkt olarak tehdit etmektedir.

ewe

Havaalam Standartlar1 ve Altyapr Yetersizligi: Turkiye’de  70’e
yakin havaalani bulunmakla birlikte bu havaalanlarinin bir kismu STOL
(Short Take Off and Landing) nitelikte olup genis govde ucaklar ile sefer
yapilmasina uygun degildir. Havaalam1 —¢evre etkilesimi ile ilgili yapilmis
herhangi bir yasal dizenleme bulunmamakta olup c¢evre bilincinin de
lilkemizde yeterince gelismedigi goriilmektedir. Standartlarin ve alt
yapilarin yetersizligi havaalan1t isletmeleri i¢in operasyonel riskleri
olusturmaktadir. Siirdiiriilebilir biiyiimede 6nem verilen konularin basinda
gelen havaalani-cevre etkilesimi konusunda yetersizlikler tehdit anlaminda

risk kaynaklaridir.

Plansiz Yapilanma: Gelismis lilkelerde gelecege doniik yatirimlar ve
farkli tasimacilik modlariin gelisim siirecleri uzun vadeli olarak hazirlanan
ulagtirma ana planlart ile ortaya konmaktadir. Tirkiye’de ise ulasim
modlarinin gelisim siire¢lerinin ve birbirleri ile etkilesimlerini ele alan
herhangi bir plan mevcut degildir. Bu durum 6zellikle son yillarda ortaya

c¢tkan hizli biiyimenin etkinligi konusunda endise yaratmaktadir. Diger
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yandan sektoriin saglikli biiylimesinde 6nemli bir faktér olan kurumlar arasi
esgiidim ve koordinasyonun olmamasi plansizligin en Onemli
gostergelerinden birisi olarak goze c¢arpmaktadir. Havaalanlar1 biiylik
yatirimlarla gerceklestirilmektedir. Plansizlik ise yatirimlar i¢in biiytik risk
anlamina gelmektedir. Kisith kaynaklarin etkin kullanimi agisindan
planlama faaliyetlerinin titizlikle ve ileriye doniik sekilde yapilmasi
havaalani isletmelerinin faaliyetleri siirdiirebilmeleri agisindan Onem
tasimaktadir. 51 Mevzuat Eksikligi: Sivil havacilik faaliyetlerini
diizenleyen mevzuatin sektérde yasanan hizli biiylime ve JAA’ ya tam
uyelik ile 1ilgili yiikiimliiliiklere cevap verememesi sonrasinda yeni
diizenleme ¢aligmalar1 baslatilmis, bir kisim mevzuat yiirtirliige girmedigi
halde uygulamanin taslak mevzuata gore yapilmasi eski mevzuat ile
hukuksal olarak celiskili bir durum yaratmaktadir. Bu gelismeler sektorde
faaliyet gosteren kuruluslari olumsuz yonde etkilemektedir. Ayrica sektorde
calisan personelin calisma kosullarin1 ve haklarini belirleyen hava is
kanununun heniiz ¢ikmamasi ve hava hukuku ile ilgili mevzuatin
yetersizligi AB ile uyum siirecinde Onemli birer sorun olarak ortaya
cikacaktir. 43 Havayolu tasimaciliginin riskleri ile getirilerini tanimlayacak,
sektore yol gosterecek temel devlet politikasinin olusmamasi, bagimsiz
olarak yetkilendirme ve gozetle yapabilecek bir sivil havacilik otoritesinin
olusturulamamasi, altyapiya yeterli yatirimlarin yapilamamasi ve yonetim

sistemlerinin rekabet¢i piyasalarda etkin olamamasi gibi hususlar 6nemlidir.
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SONUC

Artan kiiresellesme ve rekabet ile birlikte Tiirkiye gibi bir¢ok tilkedeki
yan sanayi isletmeleri kiiresel boyutta yeni tedarik kaynagi olarak ortaya
¢ikmis ve uluslararasi alicilara uzun siireli tedarik destegi saglar duruma
gelmiglerdir. Ayrica, pazarin ve rekabetin kiiresel boyuta tasinmasi,
tedarik¢ilerin igletme performansina etkilerinin anlasilmasi ve tedarikgilere
artan bagimlilik ile birlikte tedarik¢i performansi ve yeteneklerindeki
iyilesmeler hem alici hem de tedarik¢i isletmeler icin stratejik Onem
kazanmustir. Dolayisiyla, kiiresel ve stratejik boyuta gelen tedarik iliskileri
kapsaminda alicilarin tedarikgi isletmelerle uzun dénemli iligki kurmasi ve

siirdiirmesi 6nem kazanmis; bu cercevede tedarik¢i degerlendirme ve
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se¢imi, tedarik¢i yonetimi ve gelistirme, tedarikei isbirligi yaklasimlar: alici
tedarik¢i 1iligkisinde belirleyici boyutlar haline gelmistir. Dolayisiyla
uluslararast boyutta uzun silireli tedarik iliskilerinin  kurulmasit ve
siirdiiriilmesi ¢ergevesinde alicilarin tedarik¢i degerlendirme ve secim
stratejisi, tedarik¢i yonetimi ve gelistirme stratejisi ile tedarikei isbirligi
stratejisinin  kiiresel tedarik kaynagi durumuna gelen yan sanayi
isletmelerinin gelisimine etkilerinin ortaya ¢ikarilmasi 6nem arz etmektedir.
Bu calismanin temel amaci, kiiresel tedarik kaynagi olarak uluslararasi
alicilarla uzun siireli stratejik iligkiler gelistiren Tiirkiye’deki ulasim aracglari
yan sanayi isletmelerinin uluslararast alicilarla uzun doénemli tedarik
iliskilerine ait Ozellikleri ortaya cikarmak, uluslararasi alici isletmelerin
uzun donemli tedarik iligkileri kapsaminda o©One ¢ikan tedarikci
degerlendirme ve secimi, tedarik¢i yonetim ve gelistirme ile tedarikgi
isbirligi yaklagimlarinin uluslararas1 tedarik¢i durumundaki Tiirkiye’deki
ulagim araglar1 yan sanayi isletmelerinin kalite ve teslimat gibi operasyonel
performanslarina; mihendislik ve iiretim gibi teknik yeteneklerine;
yatirnmin getiri orani, karlilik, pazar payi, satis ve iiretim maliyetleri gibi
boyutlara dayanan finansal performansina ve ayrica isletmelerin rekabetci
tstiinliigli elde etmesinde oOnemli gostergelerden olan yenilikg¢iligine
etkilerini arastirmak ve ampirik olarak test etmektir. Boylece kiiresel ve
stratejik boyuta gelen tedarik iliskilerinde alic1 isletmelerin yaklagimlarinin
yeni tedarik kaynagi olarak ortaya ¢ikan iilkelerdeki yan sanayi
isletmelerinin gelisimine etkilerini ortaya koymaktir. Bu bdliimde, saha
arastirmasina dayali1 olarak toplanan verilerden elde edilen bulgular ve
yapilan analizler dogrultusunda ulasilan sonuglar ortaya konacak; daha

sonra yonetimsel 291 alana uygulanabilirligi agisindan degerlendirme
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yapilacak; son olarak arastirmanin kisitlarindan bahsedilerek gelecekteki

arastirmalar i¢in onerilerde bulunulacaktir.
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