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AK PARTI ULASTIRMA POLITIKALARI (2012-2018)

Furkan BEBEK
Siyaset Bilimi ve Kamu Yo6netimi Anabilim Dali, Yiiksek Lisans Tezi, 2020

Damisman: Prof. Dr. Murat TEK

OZET

AK Partinin Se¢im Beyannameleri ve Hiikiimet Programlarinda ulastirma
vaatleri, hedef ve politikalar1 genis yer bulmustur. Hatta AK Partinin iktidar
boyunca en o©nemli sdylemlerinin basinda ulastirma ile ilgili yapmis oldugu
yatirimlar gelmektedir. AK Parti; boliinmiis yol, yiiksek hizli tren, havalimani ve
liman yatirimlart ile 6ne ¢ikan bir siyasi parti olmustur. Ancak AK Partinin
benimsemis oldugu ulastirma hedef ve politikalar1 ile yapmis oldugu ulastirma

yatirimlari giiniimiize kadar tartisma konusu olmustur.

Tez c¢alismasinda AK Partinin  se¢cim beyannameleri ve hiikiimet
programlarinda ulastirma modlarindan kara yolu, demir yolu, deniz yolu, hava yolu
ve boru hatt1 ulastirmast ile ilgili yer alan vaatler, hedefler ve politikalar ¢ergevesinde
ulagtirma politika ve yatirnmlari dokiiman analizi yontemiyle analiz edilerek AK
Partinin 2002-2018 yillar1 arasindaki ulastirma politika ve yatirimlariin nasil bir
donlisime ugradigi, hangi siire¢lerden gectigi, ulastirma hedeflerine erisme
noktasinda ulastirma yatirimlarinin ne kadar basarili oldugu, ulagtirma yatirimlari ile
ulastirma hedef ve politikalarinin ne kadar tutarli oldugu ortaya konulmaya

calisilmistir.

ANAHTAR KELIMELER
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AK PARTY’S TRANSPORTATION POLICIES (2012-2018)

Furkan BEBEK
Department of Public Administration, Master Thesis, 2020

Supervisor: Prof. Dr. Murat TEK

ABSTRACT

AK Party’s (a political party which is government right now) vision has a lot
of transportation declarations, aims and politics in their election declarations and
government plans. Also, while AK Party is government, always their most important
discourse is investments in transportation systems. AK Party is a political party
which is famous for their investments in separated roads, high speed trains, airports
and harbour. However, there is discussion topic between AK Party's transportation
aims and politics which have been adopted and investments in transportation which

have been done since they become government.

In this thesis, AK Party's transportation politics and investments are analysed
by using document analysis method according to their elimination declarations and
government plans about transportation means which are roadways, railways,
seaways, airways and pipeline transports. Also, this thesis includes how AK Party's
transportation politics and investments are changed, which situations they faced, how
much they succeed their transportation investments to reach their aims and how
consistent are transportation investments and transportation aims and politics in the
period between 2002 and 2018.

KEY WORDS

AK Party, Transportation, Transportation Policies, Highway, Seaway, Airline,

Railway, Pipeline
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GIRIS

Dolasim sistemi bir insan i¢in ne ifade ediyorsa ulastirma da iilkeler i¢in onu
ifade etmektedir. Insan viicudunda dolasim sisteminin ¢alismamasi diger hayati
sistemlerinde caligmamasimna neden olurken ayni sekilde ulastirma sisteminin
caligmamas1 da diger ekonomik sektorler basta olmak lizere sosyal ve kiiltiirel
hayatin durma noktasina gelmesine yol agabilmektedir. Bundan dolayidir ki enerji,
turizm, maden, ticaret, saglik, egitim, adalet, sanayi, tarim ve diger bir¢cok sektdriin
sorunsuz sekilde caligmasi planli ve biitlinciil bir ulagtirma sisteminin varligina

baglidir.

Ulasim, stirdiiriilebilir bir kalkinmanin temelini olusturdugundan ulastirma
politikalart ve yatirnmlarinin karar vericiler tarafindan dogru tercih edilmesi kritik
Ooneme sahiptir. Tiim bunlarin farkinda olan siyasi partiler iktidara gelebilmek
maksadiyla se¢cim vaatlerinde; iktidar partileri ise iktidarlarimi siirdiiriilebilmek

maksadiyla hiikiimet programlarinda ulastirmaya genis 6l¢iide yer vermektedir.

Ulasim sistemleri, sektorii ve hizmetlerine olan talep ve arzin iyi analiz edilip
degerlendirilmesi bugiiniin ve gelecegin yasanabilir ve siirdiiriilebilir olmasindaki
hayati 6neminin bilinciyle bu ¢alismada 2002 ve 2018 yillar1 arasinda iktidarda
bulunan Adalet ve Kalkinma Partisinin ulastirma politikalari ele alinmistir. Adalet ve
Kalkinma Partisinin kurulus dilekgesi, web sitesi ve tliziigiinde partinin kisaltilmig
adi “AK Parti” olarak belirlendiginden c¢alismamizda da “AK Parti” kisaltmasi
kullanilmistir. Calismada AK Partinin iktidarda oldugu 2002-2018 doneminde kara
yolu, demir yolu, deniz yolu, hava yolu ve boru hatti ulasim sistemlerinin
Tiirkiye’deki mevcut durumu, degisimi, doniisiimii ve Kirllma noktalar1 ile ulagim
sorunlarmna, ulastirma talep ve arzina yonelik benimsenen ulastirma politikalart AK
Partinin hiikiimet programlari, se¢im beyannameleri temelinde ana yazin taranarak
incelenmistir. 2002, 2007, 2015 ve 2018 segim beyannameleri ve hiikiimet
programlarinda yer alan ulastirma hedef ve politikalar1 ve bu politikalar
dogrultusunda gergeklestirilen ulastirma yatirimlart degerlendirilmistir. Tez
konusunun ¢ok genis olmasina karsilik kent i¢i ulastirma politika ve yatirimlarinin

basl basina genis bir alan olmasi dolayisiyla yerel segimler ile AK Partinin sehir igi

1



ulastirma politikalar1 ve yatirimlart tezimizin konusuna dahil edilememistir. Ancak
stirdiirtilebilir ve gevreci ulasim bagligi altinda kent i¢i ulastirma politikalarina yer
verilmistir. Bununla birlikte konveyor ulastirmasi, uzay ulastirmasi, i¢ su Yyolu

ulastirmasi, lojistik, ¢ok modlu tasimacilik tezimizin konusu disinda tutulmustur.

AK Partinin ulastirma politikalarini ulastirma alt sektorleri bazinda veya AK
Partinin belli bir donemini kapsayacak seckilde ele alan ¢ok az sayida g¢alisma
bulunmaktadir. Bununla birlikte AK Parti doneminin ulastirma politikalar1 ve
yatinmlarini biitiinciil bir sekilde degerlendiren c¢aligmalarin bulunmamast goz
oniinde bulunduruldugunda tez ¢alismamiz bu eksikligi doldurmasi agisindan énem
arz etmektedir. Ayrica tez ¢alismasi AK Parti doneminin ulastirma politikalar
lizerinde calisma yapacak arastirmacilar i¢in kaynak niteliginde olacaktir.
Calismamiz, o6zellikle 2002-2018 yillart ile Cumhurbagkanligr Sistemine gecilen
2018 yilindan sonraki donemin ulastirma politikalarinin karsilastirilmasina yonelik

yapilacak ¢alismalara zemin hazirlayacaktir.

Calisma yontemi olarak dokiiman analizi tercih edilmistir. Bu kapsamda ilk
etapta secim beyannameleri, hiikiimet programlari, kalkinma programlari, yatirim
programlar;, kamu kurum ve kuruluslarmin faaliyet raporlari, Tiirkiye Istatistik
Kurumunun sunmus oldugu veriler, ulagtirma ile ilgili Bakanliklar ile diger kurum ve
kuruluglarin sunmus oldugu ulagtirma sektor raporlari tezimizin kaynagin
olusturmaktadir. ikinci etapta ise dergi, makale, gazete ve internet ortamindan elde

edilen veriler tez ¢caligmasinin olusturulmasinda rol almistir.

Tez konusunun yakin ge¢mis zamani kapsamasi hem firsatlari hem de
gliclikkleri beraberinde getirmistir. Caligmamizin 17 yillik bir donemi kapsamasi
verilerin toplanip bir araya getirilmesinde gii¢liiklere neden olmustur. Eski rapor ve
dokiimanlara ulagilamadiginda ihtiya¢ duyulan bilgi ve belgelerin temini igin
kiitiiphane kayitlar1 ile konu ile ilgili bakanligin Hatay il miudiirliikleri ziyaret
edilerek aragtirma yapilan konuya iliskin bilgi ve belgeler talep edilmistir. Ayrica tez
konusu ile ilgili yeterli akademik ¢alismanin olmamasi da ¢alismamizin ilerlemesi

noktasinda zorluklara neden olmustur.

Calismamizin ilk boliimiinde ulasim, ulasim sistemleri, ulasim sorunlari,
ulagtirma, tagimacilik, lojistik ve ulasim ile ilgili diger kavramlara iliskin

tanimlamalar yer almaktadir. Bununla birlikte ulastirma sorunlari ve ¢oziimlerine



iliskin agiklamalara, ulastirma sistemlerinin avantajlar1 ve dezavantajlar1 yanlar ile

birbiriyle karsilastirilmasina yer verilmistir.

Calismamizin ikinci boliimiinde, ulastirma politikasinin tanimi, ulastirma
politikasint etkileyen faktorlerin neler oldugu agiklandiktan sonra Avrupa Birligi
basta olmak tizere diger iilkelerin ulagtirma politikalarina deginilmistir. Ardindan
Tirkiye'nin ulasim sektorlerinin mevcut durumu ve ulasim politikalarinin neler
oldugu tarihsel perspektiften incelenmistir. Ulastirma politikalar1  kronolojik
siralamayla Osmanli doneminden baslanilarak 2001 yilina kadar degerlendirilmistir.
Boylelikle AK Parti doneminde izlenilen ulastirma politikalarinin daha 1iyi

anlasilmasinin zemini olusturulmustur.

Tiirkiye’de 6zellikle kit kaynaklara ragmen 1923-1950 yillar1 arasinda demir
yolu ulastirmasi onemli mesafeler alarak ulasim alt sektorleri arasinda 6nemli bir
konuma gelmistir. Ancak 1950 yilindan sonra Marshall Yardimlarinin ileride
onarilamayacak etkisiyle planli donem boyunca kara yolu ezici istiinliik saglayarak
ulagim alt sektorleri arasindan 6n plana ¢ikmistir. Bununla birlikte deniz yolu ulagimi
1980’11 yillardan, hava yolu ulagimi ise 1990’11 yillardan ve boru hatti1 ulagimi ise
1973’11 yillardan sonra gelismeye baslamistir. 5539 Sayili Kanun ile 16 Subat 1950
tarthinde Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin kurulmas: beraberinde devlet ve il
yollar1 yapilarak kara yolu aginin gelismesine akabinde kara yolu tasit sayinin

artmasina neden olmustur (Deniz, 2016;135).

Calismamizin tgiincii bolimiinde AK Parti Donemi ulagim sorunlari, bu
sorunlarin ¢éziimii ile ulasim talep ve arzina yonelik AK Partinin se¢im
beyannamesi, hiikiimet programlarinda yer vermis oldugu ulasim politikalari,
bununla birlikte AK Partinin yapmis oldugu ulagim yatirimlari ve faaliyetlerinin
genel ve ulastirma modlart bazinda degerlendirilmesi bu boliimiin konusunu

olusturmaktadir.

Sonug ve degerlendirme béliimiinde ise AK Parti donemi ulagim sorunlari ve
politikalarmin genel olarak degerlendirilerek AK Partinin ulasim politikalarinin
giiclii ve zayif yonleri, ulastirma 6niindeki firsatlar ve tehditler, AK Partinin neye ve

kime gore ulagim hizmetlerinin arzinda basarili oldugu tartisma konusu yapilmistir.



BIiRINCi BOLUM
ULASTIRMANIN KAVRAMSAL CERCEVESI

Bu boliimde ulagim, ulastirma, ulastirma tiirleri, ulastirma sorunlari, lojistik,
tagimacilik ve diger ulasim ile ilgili tanimlamalara ve agiklamalara yer verilmistir.
Bu kavramlar agiklanarak anlam karmasasinin 6niine ge¢ilmesi ve konunun daha iyi

anlasilmasinin saglanmasi amaglanmaistir.
1.1. ULASIM
1.1.1. Ulasimin Tanimi

Ulasim ve ulastirma farkli anlamlara gelmekle birlikte Tiirk Dil Kurumuna
(TDK) gore ulasim; 'ulagma isi', 'bir cismin durumunun ve yerinin degismesi,
devinim, aksiyon' ve son olarak 'kdyler, sehirler, {ilkeler arasinda bir yerden bir yere
gidis gelis, miinakale, muvasala, temas' olarak tanimlanirken, ulastirma ise;
'insanlarin, mallarin, haberlerin ulagsmasini saglayan islerin ve araglarin timii,

miinakalat' olarak tanimlanmustir (sozluk.gov.tr, E.t.: 12.12.2019).

Uretimin tiiketim noktalarina tasinmasinda ve canlilar ile doga arasinda bag
kurulmasinda aracilik eden (Deniz, 2016: 137) ulasim, hareketlilik (mobility) ile
erisilebilirlik (ulasilabilirlik) (accessibility) ikilisinin gerceklesmesi ile meydana
gelir. Bu ikisinden birinin eksikligi durumunda ulasim gerceklesmemis olur (Ayatag,
2016: 31). Ulasim; yarar saglayacak bir amag¢ dogrultusunda canli ve cansiz
varliklarin yer degistirmesi olup bu yer degisikliginin organize edilmesi ulagtirma
olarak nitelendirilmektedir. Anlam biitlinliigiiniin saglanmas1 amaciyla yolculuk veya
seyahat kelimesi ulagim kelimesine tercih edilebilmektedir (www.pau.edu.tr, E.t.:
15.01.2020).

Ancak yukarida verilen tanmimlardan da anlasilacagi {izere alan yazin
incelendiginde ulagim ve ulastirma kavramlarimin birbiri yerine kullanildig
goriilmektedir. Tezimizde ise ulasim ve ulastirma kavramlarinin her ikisi de yerine
gore kullanilacaktir. Ancak yazimiz ulasimin nerde, kim tarafindan, nigin ve ne
zaman, nasil yapildig: ile ilgili oldugundan yani ulastirma hizmeti ve isi ile

ilgilendiginden ulastirma kavrami daha ¢ok tercih edilecektir.



1.1.2. Ulasimin Bilesenleri

Ulasim; tasiyici, tagsinan ve altyapi olmak iizere ii¢ 6geden meydana gelir.
Tasinan yilik veya yolcu olurken; tasiyici, canlilar (insan ve evcillestirilmis
hayvanlar), motorlu veya motorsuz araclar olusmaktadir. Altyapi ise kara yolu, demir

yolu, deniz yolu, hava yolu, boru hatt1 vd. tesislerden olugmaktadir.
1.2. ULASTIRMA
1.2.1. Ulastirmanin Tanim

Ulastirma, canli ve cansiz varliklarin bulundugu yerden bagka bir yere sevk
edilmesinin en uygun sartlarda saglanabilmesi amaciyla yapilan organizasyonlarin
biitiinidiir (Demirkol ve Zengin, 2009: 50). Tasima kelimesi yerine gore ulagtirma

kelimesinin yerine kullanilabilmektedir (www.pau.edu.tr, E.t.: 15.01.2020).
1.2.2. Ulastirmanin Tarihi Doniim Noktalari

Giiniimiiz ulagtirmasmin tarihi insanlik tarihi kadar eskidir. Yaya olarak
ulagim ihtiyacini karsilayan insanoglu zamanla hayvanlari evcillestirerek hayvanlari
birer ulastirma araci olarak kullanmiglardir. Kara yolu ulagimimin tarihi ¢ok eski
yillara dayansa da temeli tekerlegin icat edildigi MO. 3.500°lii yillara dayanmaktadir
(Giivenal vd., 2005: 426). Deniz yolu ulastirmasinin ise ilk tohumlar1 MO. 4000°li
yillarda Misirhilar tarafindan atilmistir (tr.wikipedia.org, E.t.: 21.01.2020). Ilk
yollarin temeli yine bu donemlerde Mezopotamya’da atilmistir. Ancak yollarin
gelisimi ve Diinya’ya yayilmasi Romalilar sayesinde olmustur. Cok bilinen ‘Tiim
yollar Roma’ya ¢ikar’ s6zii Romalilarin yol tizerindeki emegine isaret eder (Akbulut,
2009: 2). Karl Benz tarafindan 1885 yilinda kesfedilen igten patlamali motor ile kara
yolu ulagimi i¢in yeni bir donem baglamistir. Ancak 1825 yilinda Richard
Trevithick’in altina imzasii attifi buharla ¢alisan ilk lokomotif demir yolu
doneminin baslamasina kara yolu ulastirmasinin ise geri planda kalmasia sebep
olmustur (tiyazar.com, E.t.: 21.01.2020). Petroliin 6nem kazanmasi ile birlikte 19.
ylizyilin ikinci yarisinda boru hatti ulastirmasi ulagtirma tiirleri arasinda yerini
almistir (pipeline101.org, E.t.. 21.01.2020). Ilerleyen donemlerde ise modern
havaciligimin temelleri 1903'te Wright Kardesler tarafindan yapilan ilk havadan agir
motorlu ugus ile atilmistir. Ticari anlamda ilk hava yolu uguslar1 1919°da Fransa’da
ardindan 1926’da ABD’de baslamistir (Kurt, 2010: 44). Giiniimiizde ulastirma hizh


https://tr.wikipedia.org/wiki/1903
https://tr.wikipedia.org/wiki/Wright_Karde%C5%9Fler

bir doniistim ve gelisim igerisindedir. Eskinin buharli treni yerini Maglev trenine,
plandrler yerini uzay araglarina, tahta ve kisa mesafeli boru hatlar1 yerini ¢elik ve
uzun boru hatlarina, kiiciik yelkenliler yerini kruvaziyer gemilerine, benzinli
otomobiller yerini elektrikli otomobillere birakmistir. Tabii ki zamanla kara yolu ag1
ve teknolojisinin gelismesinin yaninda saglamis oldugu avantajlar ile birlikte kara

yolu ulagtirmasi tiim Diinya’ya hakim ulastirma tiirii olmustur.
1.2.3. Ulastirmanin Onemi

Ulastirma hayatimiz1 rahatlatirken bir yandan da hayatimizda telafisi
miimkiin olmayan olaylarin yasanmasina sebebiyet vermektedir. Ulastirma,
ekonomik, sosyal ve ¢cevresel olumsuz veya olumlu etkiler birakabilmektedir. Ulagim
yatirimlariin pahali olmasi ulasim yatirimlarinin getirecegi zarar ve yararlarin iyi
analiz edilmesini gerektirmektedir. Ulagtirmadan toplumun her kesimi dolayl
dolaysiz olarak etkilenmektedir. Ulastirma diger sektorler ile siki iliski icerinde
olmakla birlikte diger sektorler arasinda koprii géren bir aract sektor konumundadir.
Arz ve talep arasinda koprii gordiigiinden ekonominin sosyal hayatin olmazsa
olmazlarindandir. Tiiketicilerin ulastirma harcamalar1 genel harcamalar igerisinde
barmmma harcamalarindan sonra ikinci sirada gelmesi karsilik yeme-igme

harcamalarini gegmesi ulastirmanin 6nemini gostermektedir.

Sekil 1: Insan Ihtiyaglar: I¢erisinde Ulastirmanin Yeri (%)

3 ® Barinma

H Ulastirma

B Yeme- igme
Saghk

B Egitim- iletisim

M Eglence- Dinlenme

Giyim

Kaynak: (Fichert ve Grandjot, 2016: 151)
1.2.4. Ulastirmanin Diger Sektorler ile iliskisi
1.2.4.1. Ulastirma-Lojistik Tliskisi

TDK gore lojistik; “kisilerin ihtiyaglarin1 kargilamak tizere her tiirlii iriniin,

hizmetin ve bilgi akisinin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar tasinmasinin etkili



ve verimli bir bi¢cimde planlanmasi ve uygulanmasidir” (sozluk.gov.tr, E.t.
12.12.2019). Bir baska tanima gore ise lojistik, miisterinin ihtiyaglarina uygun olacak
sekilde, mal, hizmet ve ilgili bilgilerin {ireticiden nihai tliketiciye sunumu siirecinin
hizli, iktisadi, etkin ve verimli bir sekilde organizasyonudur (UB, 2005: 9). Diger bir
tanima gore ise mal ve malzemelerin iireticiden tiiketiciye varincaya kadar yapmis

oldugunu hareketlerin organizasyonudur (Tanyas ve Iris, 2010: 9).

Serbest bolgeleri ve siteleri ile sanayi bolgelerinin yer ve yerlesimleri,
dagitim merkezi, antrepo, depo, iletisim ve bilisim, gézetim ve glimriikleme
hizmetleri ve son olarak ulastirma lojistigin 6nemli bilesenlerindendir. Ulastirma,
lojistik hizmetinin zincir halkalarindan birisini olusturmaktadir. Lojistigin birgok
basamagi olmasina kargin ulasgtirma tek basina biiylik bir dneme sahiptir. Lojistik
hizmetinin ayagini yere saglam basabilmesi i¢in ulastirma halkasinin iktisadi, hizl,
giivenli kisacast etkin ve verimli olmasi lojistik hizmetinin muvaffak olmasiyla
yakindan ilgilidir. Lojistigin ihtiyacina gore uygun ulastirma modunun se¢ilmesi
tiretici ve tiiketicinin yiiziinii giildiirecektir. Ulastirma maliyetlerini en aza indirmek
amaciyla gelistirilen intermodel ve multimodel tagimacilik uzun mesafeli lojistik
uygun olmasina karsilik kisa mesafeler icin tek modlu ulastirma secenegi daha
verimli olacaktir (UB, 2005: 15). Kiiresellesmeyle artan rekabet ortaminda iiretici ve
saticilarin  ayakta durabilmesinde ulastirmanin planlamast ve yonetiminden
gegmektedir (Vural vd., 2014: 76).

1.2.4.2. Ulagtirma-Cografya lliskisi

TDK gore cografya; “yeryiiziinii fiziksel, ekonomik, beseri, siyasal yonlerden
inceleyen bilim veya bir yerylizii pargasini, bir bolgeyi, bir iilkeyi belirleyen,
niteleyen, fiziksel, ekonomik, beseri, siyasal gercekliklerin tiimii olarak
tammlanmaktadir (sozluk.gov.tr, E.t.. 12.12.2019).” Cografyanin Ingilizce olan
karsiligi "geographein" kelimesi; geo:yer ve graphein:yazmak kelimelerinden
tiremis olmakla birlikte kokeni antik Yunancaya dayanmakta olup, "yerin tasviri"

anlamini tasimaktadir (Oziir, 2017: 8). Bir bagka tanima gore ise;

“Cografya insanla dogal ortam araswdaki karsilikli etkilesimleri, bu etkilesimler
sonucunda gelisen faaliyetlerle durumlar, dagilis, iliski kurma, karsilastirma,
nedensellik ilkelerine bagh kalarak ve c¢esitli arastirma yontemleri uygulayarak
arastirip inceleyen, elde ettigi sonucglari bir sentez halinde ortaya koyan kendi
icerisinde ¢ok sayida bilim dalindan olusan bir bilimler toplulugudur" (Oz¢aglar,
2011).



Cografya, insan temelinde yeryiiziinii inceleyen bilim dalidir (Doganay ve
Doganay, 2014: 10). Cografya dinamik bir yapiya sahiptir. Cografyay1 anlamak i¢in
onun tarihsel siirecini iyi bilmek gerekir. Insan varligini siirdiirebilmek i¢in yasadig
cografyanin Ozellikleri bilmek zorundadir. Bu sebeple insanlar i¢in cografyayi
bilmek bir gerekliliktir (Tiimertekin ve Ozgiig, 2000: 41). Cografyanin hakim oldugu
alanin biyiikliigli onun smiflandirilmasini gerekli kilmaktadir. Cografya; fiziksel
cografya, beseri ve ekonomik cografya, planlama cografyasi, bolgesel cografya,
cografi informatik ve tarihi cografya olarak sistematik siniflandirilabilir (Oziir, 2017:
9). Bununla birlikte ulagtirma cografyas1 ve lojistik cografyasi beseri cografyanin alt
konulardandir. Ulasim cografyasi, canli veya cansiz varliklarin bulunduklari yerden
bagka bir yere yapmis olduklari seyahati inceler (Timertekin, 1976: 15). Lojistik
Cografyas1 ise; hammadde ve lriinlerin nihai tiikketiciye ulasincaya kadarki siireci
irdeleyen bir alandir. Yeryiiziiniin baz1 bolgeleri ulastirma icin elverisli iken bazi
bolgeleri elverigsiz durumdadir. Bu nedenle tiketim mallarinin sahiplerine

ulastirilmasinda, cografyadan yararlanilmasi mecburiyeti dogmaktadir (Sahin, 2014:

346).

Cografi kosullarin ulastirma hizmetinin maliyeti ve siiresinin olusumunda
pay1 yiiksektir (Uckun ve Kadioglu, 2016: 317). Buna karsilik ulagtirma faaliyetleri,
cografyanin bicimlenmesine, doniisiimiine, yeni varyasyonlar ge¢irmesine neden
olacak etkileri igerisinde barindirir (Timertekin, 1976: 15). Ulastirma ve lojistigin
gelisiminde cografi konumun sagladig1 avantajlar veya dezavantajlar biiylik rol oynar

( Ulastirma ve Lojistik Sektor Raporu, 2018: 2).

Ulagim altyapisinin (yol, terminal) arazi kullaniminda sahip oldugu pay1
artmakta olmakla birlikte yiiksektir. Kara yolu agirlikli ulastirma politikalarinin
benimsenmesi ulagim amaghi arazi kullanim oranmi yiikseltmistir. Arazi
kullaniminda yogunluk arttik¢a ulagtirma kaynakli enerji tiikketimi azalir. Ayrica arazi
kullaniminin yogunlagsmasi siirdiiriilebilir ulagtirma sistemlerinin gelismesine 06zel

ara¢ kullaniminin azalmasina yol agar (transportgeography.org E.t.: 30.10.2019).

Ulastirma yatirimlarinda cografi kosullar ve cevrenin goz ardi edilmesi
ulastirma yatirimlarinin basarisina golge disiirmektedir (Bakirci, 2012: 375). Hatay
Havalimani eskiden g6l olan Amik Ovast siirlart igerisinde kurulmasi bunun somut

orneklerindendir. Hatay Havalimani deprem, sel ve su baskini olabilecek dogal



riskleri i¢inde barindiran bir alanda kurulmustur (Ozsahin, 2010: 1397). Séz konusu

havalimaninda kis aylarinda su baskinlar1 yasanabilmektedir.

Yasam alanlar1 ve ulasimin planlanmasi, ulastirma ve altyapisi topografya
tarafindan bi¢cimlenmektedir (Aliagaoglu ve Ugur, 2010: 7). Soyle ki yerlesim
alanlarinin se¢iminde egim oOnemli rol oynamaktadir. Tirkiye'de kullanilabilirligi
yiiksek araziler orta egimli ve hafif dalgali araziler olmakla birlikte, bu arazilerin
egimleri % 5-15 arasinda degismektedir. Yerlesmelerin, tarimsal faaliyetlerin ve
ulagim agmin bu arazilerde yogunlastigi goriilmektedir (Tungdilek, 1985: 19). Buna
karsilik cografyanin sahip oldugu olumsuz arazi yapisi ve yiiksek egim ulagimin

aksamasina neden olabilmektedir (Tiirkan, 2017: 40).

Ulagtirma yeni cografyalarin  kesfinde basrol oynarken cografyanin
sekillenmesinde de bu roliinden geri kalmaz. Cografya ise ulastirmanin gelisimini ve
yoniinii  belirler. Cografyanin hakim oldugu yer sekilleri ve iklim kosullar
ulastirmanin hizini, maliyetini, hizmet kalitesini, giivenligini olumlu veya olumsuz

etki altina almaktadir.
1.2.4.3. Ulastirma-Ekonomi iliskisi

Ulagtirma baglhi basina ekonomik bir hizmet olmakla birlikte tarim, sanayi,
maden, ticaret, turizm ve diger ekonomik sektorleri etkileyen bir alandir. Ulagtirma
ekonomisi; ulagtirma talep ve arzi, ulastirma gelir ve giderlerinden (yatirim,
finansman, yakit, personel) olusan bir biitiindiir. Ulastirma ekonomisi uluslarin

onemli gelir ve gider kalemlerindendir.

Ulastirma hizmetlerinin tiim hizmetler igerisinde bulunan pay1 son on yilda %
20 civarinda olup, 2012 yilinda ulastirma ihracatt 890 milyar ABD dolar1 olarak esya
ihracatindan sonra ikinci sirada gelmektedir (TOBB, 2014: 9). Buna karsilik ithalat
ve ihracat ulastirma hizmetleri ile var olur. AB dis ticaretinin % 90’1 deniz yolu
tizerinden, i¢ ticaretinin ise % 90’1 demir yoluyla gergeklestirilmektedir (Saatgioglu
ve Cankirt Kolbasi, 2012: 9).

Sanayilesme ve kalkinmanin en oOnemli kosullarindan birisi ulagim
olanaklarinin gelismis ve yiiksek seviyede olmasidir (Tas ve Yenilmez, 2007: 159).
Bu sebeple ulastirma olanaklar1 gelismis olan kentlerin ekonomik faaliyetleri yliksek

olmaktadir. Tiiketim mallarinin ekonomik bir deger kazanabilmesi i¢in arz edilmeleri



yetmemekte ayrica talebin oldugu pazarlara ulastirilmasi  gerekmektedir.
Kiiresellesme ve dijitallesme ile birlikte artan rekabet ortaminda iiriinlerin dogru yer
ve zamanda tlketicilere ulastirilmas1 gerekmektedir. Aksi takdirde iirlinlerin
ekonomik bir degeri kalmayacak veya deger kayb1 olacaktir. Ulastirma farkli yer ve
zamanda bulunan {iretici ve tiiketicilerin bulugsmasini saglar (Gwilliam, 1964: 30).
Yerel iiretimin veya bolgesel iiretimin ulusal veya uluslararasi pazarlara agilmasi
ulastirma hizmeti ile olur (ilkin ve Tekeli, 2004: 150). Ulastirma maliyetleri ise ticari
tirlinlerin fiyatlarin1 sekillendirmektedir. Uygun ulastirma seg¢eneklerinin varligi iiriin
maliyetini diisiirecek ve daha uygun bir ekonomik pazar olusacaktir (Dengiz vd.,

1997: 32).

Ulasim sistemlerinin gelisimi sanayinin gelismesine bagli olmasina karsilik
sanayi sektoril i¢in gerekli olan hammaddenin ve liretilen malzemelerin ihtiyag olan
bolgelere, insan kaynaklarinin ise sanayi bolgelerine erisimi planli ve siirdiiriilebilir
ulagtirma sektoriiniin varligina baglhdir (Tamertekin, 1994: 551). Bu sebeple sanayi
siteleri kurulurken hammadde ve ulastirma aginin durumu g6z 6niinde bulundurulur
(Yasar, 2005: 57). Organize Sanayi Bolgelerinin (OSB) gelisiminde ulastirma
aglarinin gii¢lii olmas1 katalizér gorevi gormektedir (Uslu, 2001: 28). Gelismis
tilkelerin gii¢lii sanayilerinin olmasinda ulastirma sistemleri ve altyapisinin gelismis
olmasmin etkisi yadsinamaz (Erdogan, 2016: 211). Selanik, Mersin, Beyrut, izmir
gibi ekonomi ve liman merkezlerinde gelismis ulastirma altyapisi sayesinde tarima

dayali sanayi gelisme gostermistir (Toksoz, 2010: 187).

Kirsal ve kentsel ekonomik biitiinliik basta olmak iizere bolgesel ekonomik
entegrasyon ulagim yatirimlart ve aglarmin gelismis diizeyi ile yakindan ilgilidir.
Uluslar ve uluslararasi aktorler ulastirma politikalarint ekonomik entegrasyonun
saglanmasma yonelik olarak gelistirmektedirler. AB’nin Trans-Avrupa Ulasim
Aglart (TEN-T), Giliney Dogu Avrupa Ulasim ve Enerji Altyapisi, Marco Polo
Programi ve Cergceve Programi 6 kapsaminda Civitas II ve Concerto programlari
ortak bir ekonomik pazarin olusturulmasi amaciyla gelistirilen ulagtirma
politikalarimin iriinidiir (Megik, 2012: 22). Ayni sekilde Cin’in “Bir Kusak Bir Yol
Projesi” kiiresel pazara sahip olmak ve ekonominin kiiresel giicli olmak amaciyla

ortaya konulan ulastirma politikalarinin yansimalarindan sadece biridir.
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Uretim ve tiiketim bdlgelerinde yiik trafigi, turizm bolgelerinde yolcu trafigi
yogunluk gosterir (Kalaycioglu, 2017: 144). Ekonomik ve sosyal ihtiyaglarin
olusturdugu ulastirma talebini ulastirma kapasitesi karsilamadigr zaman ekonomik
kayiplar meydana gelirken, ulastirma kapasitesinin fazla olmasi durumunda da

ulagim parkinin bir kismr atil duruma diisebilmektedir (Oral ve Kipkip, 2019: 63).

Insanlar gezmek, gdrmek, dinlenmek, farkli saglik tedavileri almak igin
hareket etmeleri turizm ulastirmasmin konusudur. Turizm odak noktasi insandir.
Turizm hem insanlar i¢in hem de ulusal gelirin arttirlarak siirdiiriilebilir bir
kalkinmanin saglanmasi i¢in Onemlidir. Her turist potansiyel birer yolcudur.
Yolcularin yani turistlerin ulastirma agisindan memnun edilmesi turizm bdlgesinin

tercih edilmesini yiikseltecektir.

1960l yillarda uluslararasi turizme ilginin yiikselmesi ile birlikte hiz, konfor
ve glivenli seyahat imkani sunan hava yolu ulastirmasina olan ilgi artmaya
baslamistir. Ozellikle 2. Diinya Savasi'nda kullanilan ucaklar savas sonrasinda turizm
amacli kullanilmustir (Yiiksek, 2012: 2). Insanlar turistik amagli seyahatlerinde hiz ve
konforun yiiksek, maliyetin diigiik olmasina dikkat ederler. Bu sebeple ulastirma alt
sektorlerinden hava yolu ulastirmasi sahip oldugu hiz ve konfor ile turistlerin gozdesi
bir ulagtirma tiiri olmustur (Bakirci, 2012: 374). Sayisal veriler turistlerin uzun
mesafelerde hava yolu ulastirmasini tercih ettigini gostermektedir. 2016 yilinda
uluslararasi seyahat eden turistlerin % 55’1 hava yolu, % 39’u kara yolu, % 4’ deniz
yolu ve % 2’si demir yolunu tercih etmistir (UNWTO, 2017: 7).

Deniz ulagtirmasinin turizm sektoriiniin gelismesinde kayda deger bir yeri
vardir. Ozellikle kruvaziyer turizmi bunun somut &rneklerindendir. Kruvaziyer
turizminin canlanmasi i¢in liman maliyetlerinin diisiik tutulmasi1 ve ulastirma
tirlerinin birbirine uyumu saglanarak limanlara gelen turistlerin i¢ bdlgelerde
bulunan turistik bolgelere erisilebilirligin saglanmasi turizmin sektoriiniin gelismesi
ve ekonomik kalkinmay: saglayacaktir (Incekara, Dordiincii ve Ozer, 2015: 13).
Ulastirma; turist akisini, turizm dagilisini ve yayilisini etkilemesi ile turizmin rekabet
giiciine katki saglar (Baykal, 2015: 62). Turizm, turistik deger tasiyan alanlarin
dagilimi ve ulastirma sistemlerinin yayilist ve gelisimine paralel olarak yayilis

gosterir (Doganer, 1996: 20).
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Ulastirma, ekonominin bir alt sektorii olarak ve ekonominin diger alt
sektorlerinin gelismesi, biiylimesi, ¢esitlenmesini saglayarak ekonomik kalkinmanin
onemli bir araci, basamagi ve olmazsa olmazi bir konumda yer almaktadir. Bolgeler
arast ekonomik farkliliklar olusmasina neden olarak sehirlerin gelisme diizeyleri ve
ekonomileri etkilemektedir. Uriin ve hizmetlerin arz1 ile tiiketicilerin talep ve
ihtiyaglar1 arasindaki baglanti ulagtirma sektoriiniin varligr ile kurulabilmektedir.
Uriin ve hizmetlerin tiiketicilere ulastirilamamasi iiriin ve hizmetlerin ekonomik bir
deger kazanmamasina yol agacaktir. Bu nedenle ulastirma, ekonomik giice ulasmanin

ulasilabilir olmasinda basat rol tistlenmistir.
1.2.4.4. Ulastirma-Giivenlik Iliskisi

Ulastirma ve lojistigin sektor olarak ortaya ¢ikisi oncesinde askeri bir terim
olarak kullanildigi bilinmektedir. Savaslarinin kazanilmasinda dogru bir ulasim
altyapis1 ve lojistik hizmeti yatmaktadir. Savaslarin kazanilmasinda ulasim ve
lojistigin Ooneminin farkinda olan uluslar ulasim altyapisi ve lojistik hizmetlerini
giiclii tutacak veya diismanlarinin ulagim altyapisini ve lojistik hizmetlerini sekteye
ugratacak stratejiler gelistirilerek savast kazanmaya calismislardir
(abdurrahimsahinduran.blogspot.com, E.t.:  03.01.2020). Ulusal savunma
durumlarinin varligi s6z konusu oldugunda ordunun yakit, barinma, gida, mithimmat

vd. ikmallerinin gerceklestirilmesi ulastirma hizmeti ile miimkiindiir (Pegrum, 1973:
4).

Giivenlik ve ulasim karsilikli olarak birbirlerini besleyen alanlardir.
Toplumun diizeni ve gilivenliginin saglanabilmesi ulasim altyapisinin gelismislik
diizeyi ile yakindan ilgilidir. Giivenlik hizmetinin sunumu hizli ve erisilebilir bir
ulasima baglhdir. Uluslar, toprak biitiinliigiinii ve smirlar1 korumak maksadiyla
politikalar olustururlar. ABD'nin otoban aginin olusturulmasinda hukuksal altyapisini
olusturan 1956 tarihli Eyaletler Arasi Kara yolu Kanunu'nun ortaya ¢ikis sebebi
ulusal giivenligin saglanmasidir (transportgeography.org, 02.01.2019). Bununla
birlikte 1950'li yillarda benimsenen ulastirma politikalart dogrultusunda Tiirkiye'de
yapilan karayollar1 ve otoban yollarnin ABD'min askeri iislerine lojistik saglamak
amaciyla kuruldugu bilinen bir gergekliktir. Bu durum, gilivenlik ihtiyacinin ulasim

aginin gelismesini sagladiginin bir gostergesidir.
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1.2.4.5. Ulastirma-Toplum Tliskisi

Ulastirma olanaklarinin gelismis ve erisilebilir olmasi toplumun refah
seviyesini yiikseltmektedir. Toplumun kiiltiirel ve sosyal ihtiyaglar karsilayabilmesi
erigilebilir bir ulastirma sistemi ile miimkiindiir. Ulagtirma imkanlar1 ile diger
sektorlerin birlikte bliyliylip biiylimemesi bdlgenin go¢ almasini veya go¢ vermesini
belirler (Erdogan, 2016: 200). Ulastirmanin toplum igin yerinin biiyiikk olmasi
ulagtirma hizmetlerinin kamusal bir alan ve bireysel bir hak olarak ortaya ¢ikmasina
neden olmustur. Toplum ve bireyin; egitim, ¢aligma, saglik, sosyal ve kiiltiirel
yasami Ulastirma hizmetlerinin varligi ve kalitesi ile yakindan iliskilidir. Bu nedenle
sosyal devlet anlayis1 topluma ekonomik, esit, konforlu, hizli, giivenli bir ulastirma

hizmeti sunmay1 6ngoriir (www.politikyol.com, E.t.: 11.01.2020).

Ulastirma politikalar1 ve hizmetleri sanat diinyasin1 ve toplum yasantisin
etkilemektedir. Ozellikle 1950’li yillarda otomobilin ortaya ¢ikmasiyla birlikte
sinemalarda otomobiller biiylik ilgi gérmiistiir. Sirketler satiglarin1 arttirmak, ulusal
yonetimler ise ulagtirma politikalarini topluma benimsetmek amaciyla sinemay1 aktif
olarak kullanmislardir. Muhtesem Gatsby, Back To The Future, The Italian Job,
Christine Kiigiik Hanimin Sof6rii, Sofor Nebahat kara yolu ulagtirma araglarinin 6ne
ciktig1 filmlerden bazilaridir. Ulasgtirmanin toplum hayatini fazlasiyla isgal etmesi
tabii olarak zamanla ulagtirma hizmetleri ve araglarinin toplumsal bir ihtiyagtan
ziyade bireylerin zenginlik gostergelerinden biri olmasi ile sonuglanmistir (Ozpay,

2017; prezi.com, E.t.: 11.01.2020)

Toplumsal aliskanliklar, bilingsizlik ve farkindaligin yetersiz olmasi dolayh
olarak g¢evreyi ve toplumsal ihtiyaglart dikkate almayan ulagtirma politikalart ve
yatirimlarinin uygulanmasina neden olmaktadir. Bu politika ve yatirimlarin topluma
yiiksek maliyetler yiiklemektedir (Bayindirlik ve Iskan Bakanlhigi, 2009: 32-33).
Bireysel ara¢ kullaniminin sagladigi konfor ve erisilebilirlik toplumun kazanmis
oldugu kara yolu ulagtirmasit agirlikli ulasim aliskanliklarinin degistirilmesini
engellemektedir. Ancak son zamanlarda ortaya ¢ikan siirdiiriilebilirlik paradigmasi
bireyin ¢ikarlarini toplumun ¢ikarlar1 dogrultusunda sinirlandirarak toplum ve bireyi
kars1 karsiya getirmektedir. Siirdiirtilebilir ulastirma 6ncelikli olarak yaya, bisiklet
toplu tagima ve ardindan stirdiiriilebilir toplumun ¢ikarlar1 dogrultusunda otomobil

kullanimini tegvik etmektedir (Knoflacher ve Ocalir, 2011: 57).
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Bireyler ulastirma ile toplumsallasabilir. Erisilebilir bir ulastirma hareketi
kisith bireylere, yaslilara ve g¢ocuklara hareket alani yaratip onlarin toplumdan
kopmamasini ve toplumsal degerleri 6ztimsemelerini saglayarak toplumsal biitiinliigii
korur (Bekgi, 2012: 29). Ulastirma toplum igerisinde bulunan farkli gruplarin ve
kiiltiirlerin birbiri ile bulugmasini saglayarak bireylerin sosyallesme siireglerine
hizmet eder. Ayrica otomobil yarislari, balonlarin turistik amacli kullanimlart vb.
etkinlikler yoniinden degerlendirildiginde wulastirma toplumun eglence ve
sosyallesme araglarindan birisidir. Ulastirma, toplumun dayanigsma giiciinii arttirir.

Ayrica farkli yerlerde bulunan akrabalar ve dostlar arasinda iletisimi kuvvetlendirir.

Ulastirma  altyapis1  ve yatirimlart toplumun yerlesim tercihlerini
etkilemektedir. Istanbul Ilinde yapilan caligmalara gore konut aliminda dikkat edilen
en Oonemli faktor ulasim kolaylhigidir. Ulasim kolayligini ise sirasiyla sosyal gevre,
sosyal imkanlar ve otopark takip etmektedir. Ayrica konut fiyatlarinin olusumunda
ulasim kolaylig1 birinci, otopark ise ikinci etkendir. Tiim bunlara karsilik ulagim ve
trafik sorunlari kentin degerini diisiiren ve toplumun refah seviyesini azaltan

unsurlardir (Gayrimenkul ve Gayrimenkul Yatirim Ortakligi Dernegi, 2013: 21).

Ulastirma hizmetleri toplumun sagligi iizerinde olumlu ve olumsuz etkileri
vardir. Ulagtirma hizmetlerinin meydana getirdigi trafik kazalari, gaz emisyonu,
enerji tiiketimi, ¢cevre sorunlart ve diger olumsuz dissalliklar toplumun psikolojik,
fiziksel ve bedensel saglik sorunlar1 yasamasima sebep olur (Baymndirlik ve Iskan
Bakanligi, 2009: 29). Buna karsilik siirdiiriilebilir ulastirmamanin destekledigi yaya
ve bisiklet ulagtirmasi insan sagligi i¢in yarar saglar (Cirit, 2014: 36). Bunlarin
disinda ulastirma toplumun saglik hizmetlerinden yararlanmasinda kilit rol alir.
Saglik hizmeti veren kurum ve kuruluslara erisimin kolay olmasi ve ulastirma
sanayinin gelistirilerek farkli arazi kosullarina uyumlu saglik araglarinin tiretilmesi

saglik hizmetlerinin ulasilabilir ve hizli olmasinda énemli rol oynar (ttb.org.tr, E.t.:
11.01.2020).

Ekonomik ve sosyal sektorlerin gelisimi ve biiylimesi nitelikli insan
kaynagina bagli olmasindan dolay1 egitim onemli sektdrlerin basinda gelmektedir
(Ozyilmaz, 2017: 3). Ulastirma, egitim hizmetlerinin sunumunu, erisilebilirligini
bliyiik 6lciide etkiler ve ondan etkilenir. Ulastirma hizmetlerinin de en O6nemli

sorunlarinin baginda kalifiyeli eleman eksikligi gelmektedir. Ulagtirmaya yonelik
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egitim ve arastirmanin yeterli olmamasi ulasim sorunlarinin temel sebeplerinden
biridir. Bilgi ve personel eksikligi ulagim sorunlari ile miicadelede yetersiz ve
gereksiz  ulagtirma  politikalarinin ~ ortaya ¢ikmasina neden  olmaktadir

(docplayer.biz.tr, E.t.: 11.01.2020).

Egitim ve Ogretim kurumlarina toplumun tiim kesimlerinin ulagabilmesi
ancak erisilebilir, seri, glivenli, iktisadi bir ulagtirma sisteminin varligina baghdir.
Ulastirma olanaklarinin yetersiz olmasi durumunda egitim hizmetlerinin sunumunda
aksamalar yasanmaktadir. Giiniimiiz Oncesinde ve giiniimiizde ulagim, egitim
sorunlar1 arasindaki yerini korumaktadir. Egitim ve Ogretim kurumlarima
ulagilabilirlik ulagim olanaklarin artmasina karsilik kentlerin biiylimesi sebebiyle
zorlasmaktadir. Ogrencilerin egitim kurumlarina ulagmasini saglamak amaciyla
Osmanli Doneminde 1872 yilinda baglatilan okul servisgiligi bircok asamadan
gecerek giintimiize kadar ulasmistir. Okul servisgiligi ile egitimin daha erisilebilir bir
hizmet olmustur. Ancak okul servis¢iliginin artmasit ve planli bir sekilde
uygulanmamas1 ulasim sorunlarinin ortaya c¢ikmasina zemin hazirlamaktadir

(Simsek, 2010: 143).

Toplumun tiim kesiminin trafik ve ulasim konusunda egitilmesi saglikli ve
huzurlu bir topluma ulasmada tiim kapilar1 agacak bir anahtardir (Celik, 2007: 155).
Egitim ve ulastirma sektorlerini bulusturan diger konular ise trafik kurallarinin ihlali,
trafik kazalar1 ve toplu tastmanmn az kullanimi vd. sorunlardir. Ogrencilerin geng
yaslarda trafik ve ulasim konusunda egitilmeleri ve bilinglendirilmeleri toplumsal
farkindaligin yiiksek olmasinda Oncii rol tstlenmektedir. Toplumun her bireyine
gencken gerekli ulasim ve trafik giivenligi egitimlerinin verilerek ge¢ kalinmamasi
bliyiik olgiide ulasim ve trafik sorunlarinin Oniine gececektir. Giinlimiizde yaya,
bisiklet veya toplu tasima olanag: ile ihtiyaclarini giderebilecek iken o6zel araci ile
ithtiyaclart gidermeye ¢alisan, konfor ve rahatin1 gereginden fazla diisiinen sagliksiz
bir toplum yetismektedir. Ozel ara¢ kullanimmin azaltilmasinda, toplu ulastirma
altyapisinin  ve erisilebilirliginin  arttirllmast  ve topluma yerlesmis ulagim

aliskanliklarinin egitimler ile degistirilmesi gerekmektedir.
1.2.4.6. Ulastirma-Cevre lliskisi

Ulastirma yatirimlar1 ve altyapisi ¢evreden ayri diisliniilemez. Havaalanlari,

limanlar, yollar, terminaller, boru hatlar1 yapildiklar1 alanlarda ekosistemlerini biiyiik
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Ol¢iide etkilemektedirler. Buna karsilik ulastirma yatirimlarmin yapilabilirligi ve
isletmenin siirdiiriilebilirligi bulunduklar1 cevre sartlarina baglidir. Ornek vermek
gerekirse hava yolu ve havalimanlarinin kuslarin yasam ve go¢ alanlarinda olmasi
hem hava yolu ulastirmasim1 hem de kus yasamini yakindan ilgilendirmektedir.
Amerika’da yapilan arastirmalara gore ucak kus carpmasi sonucunda sivil havacilik
sektorii yilda yaklasik 200 milyon dolar zarar etmektedir (Coban, 2017: 57). Aym
sekilde balon turizm bir yandan ekonomik getiri getirirken diger yandan sebep
oldugu olumsuz digsalliklarin yarattig1 ¢cevre sorunlari ile ekonomi iizerinde maliyet

olusturur (Bulut, Bekar, Zeren ve Ozogul, 2017: 787).
1.2.4.7. Ulastirma-Kent iliskisi

Kent; sanayi ve hizmet sektoriiniin yiiksek olmasina karsilik tarimsal
faaliyetlerin diisiik oldugu, teknolojik gelismenin hizli yasandigi, niifus ve
yerlesmenin yogunlastigi alanlardir. Kent i¢i ulastirma kentlilerin sosyal ve
ekonomik ihtiyaglarina gore sekillenir ve gelisir (Akbulut, 2016: 340). Kentlerin
sundugu egitim, saglik, giivenlik, ekonomik ve sosyal avantajlar kentlesmeyi
hizlandirmaktadir. Kentin sundugu olanaklar sonucu 2007 yili itibariyle diinya
tarihinde ilk kez kentsel niifus kirsal niifusu ge¢cmistir. 2010 yil1 itibariyle diinyadaki
27 mega-sehir toplam diinya niifusunun % 6,7’sini barindirirken (yaklasik 460
milyon insan), toplam elektrik tiiketiminin % 9’una, toplam petrol tiikketiminin %
10’una ve toplam kat1 atik tiretiminin % 13’line neden olmaktadir (Batur, 2017: 2).

Kentlesme arttikca kentlerde ulastirma ve diger hizmetlerin sunumu zorlagmaktadir.

Ulagim olanaklariin gelismis oldugu yerlerde kentlerin kurulmas: tesadiif
degildir. Ciinkii kentin ekonomik ve sosyal gelismesi ve biiylimesi siirdiiriilebilir bir
ulagtirma hizmetinin varligina baghdir. Kent yerlesimlerinin ilk olarak yol
kenarlarinda kurulmasi yani ulasim yollarina yakin kurulmasi ulastirma ve

ulasilabilir olmanin kent ve kentliler i¢in 6nemini gostermektedir.

Ulastirma, kentin gelisme yoniinii ve seklini bilyiik oranda belirler. Ornegin
Tiirkiye’nin Aksaray ve Afyonkarahisar kentlerinin bulundugu cografi alanda 6nemli
ulasim kavsaklarinin yer almasi bu kentlerin ulasimin sagladig1 avantajla biliylimesine
neden olmustur (cografyahocasi.com, E.t.: 11.01.2020). Ayrica Ankara ve Istanbul
metropollerinin arasinda kalan Bolu kentinin ekonomik avantajlarinin yaninda

yiiksek ulasim olanaklarina sahip olmasi Bolu Kentinin ekonomik ve sosyal
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gelisimini hizlandirmistir (Bayar ve Dogandor, 2017: 494). Bunlarin disinda kentin
ulagtirma olanaklarinin yiiksek olusu kent arazilerinin degerlerinin yiikselmesini
saglar. Sehirleri degerli kilan unsurlar icerisinde tarih ile sosyal ve kiiltiirel yapidan
sonra ulagim imkanlar1 li¢lincli sirada yer almasi ulasimin 6nemini gostermektedir.
(Gayrimenkul ve Gayrimenkul Yatirim Ortakligi Dernegi, 2013: 80). Ancak go¢ vd.
sebeplerden dolay1 niifusu ve c¢api biiyiiyen kentlerde, ulagtirma olanaklariin planh
ve slrdiriilebilir bir sekilde yonetilememesi kent i¢in ekonomik ve sosyal sorunlara
yol agabilir (Akbulut, 2016: 338). Kentlilerin yasamsal, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel
alanlarini yani arazi kullanimimi g6z Oniinde bulunduran, planli, siirdiiriilebilir,
cevreci, iktisadi, katilime1 kent i¢i ulasim politikalar ile ancak ulasim talepleri ve

sorunlarina ¢oziimler bulunabilir.
1.3. ULASTIRMA SORUNLARI
1.3.1. Ulastirma Sorunlarinin Tanim

Ulastirma sorunlari; ekonomik ve sosyal faaliyetlerin olusturdugu bugiin ve
gelecekteki ulastirma talebini karsilayabilecek siirdiiriilebilir bir ulastirmanin arz

edilememesi durumudur.
1.3.2. Ulastirma Sorunlarinin Nedenleri

Ulastirma sorunu veya sorunlarinin ortaya ¢ikisina neden olan bir veya birden
¢ok parametre bulunmaktadir. Ulastirma hizmeti bir siire¢ oldugundan bu siirecte yer
alan faktorlerde meydana gelen aksakliklar ulastirma sorunlarinin olusumuna zemin
hazirlar. Yonetimsel (Planlama, hedefler, politikalar, stratejiler, taktikler vs.),
isletmesel (personel, seferler saatleri ve sikligi, durak, terminal, maliyetler), finansal
ve teknik (teknoloji, altyapi, modernizasyon Vs.) aksakliklar ulagtirma sorunlarinin

olusumunda rol alan temel parametrelerdir.
1.3.3. Ulastirma Sorunlari

Ulastirma sorunlarinin bir¢ok nedeni oldugu bilinmektedir. Bu sebeple ulasim
sorunlarinin karmagsiklig1 ve ¢coklugu nedeniyle ulasim sorunlarmin siniflandirilmasi
konunun anlasilmasi ve ¢oziimlenmesi agisindan 6nem arz etmektedir. Fakat ulasim
sorunlarinin nedenlerini siniflandirmakta bir o kadar giictiir. Bir ulagtirma sorunu tek
bir nedene dayanmamaktadir. Ulasim sorunu baska bir ulasim sorununun nedeni

veya sonucu olabilmektedir.
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Ulastirma sorunlari, biiyiik oranda en cok hareketliliginin gerceklestigi
kentlerde, dolayisiyla kent i¢i ulasimda yasanmaktadir. Bu nedenle kent i¢i ulagtirma
sorunlarinin nedenleri ile sonuglarmin daha detayli incelenerek ¢oziim Onerileri

sunulmasi ulagim sorunlarinda 6nemli diistislerin yaganmasini saglayacaktir.

Ulastirma politikalarinin ¢ikis noktast ulasim sorunlara ¢6ziim bulmak ve en
iyi ulasim hizmetini sunarak bugiliniin ve gelecegin ulasim talebini
karsilayabilmektir. Bu nedenle ulastirma politikalari siirdiiriilebilir olmak zorundadir.
Benimsenecek ulasim politikalarinin tespit edilmesinde ulastirma sorunlarmin iyi
anlasilmasi kolaylik saglayacagindan oncelikle genel ulagim sorunlarinin nedenleri

ile birlikte iyi analiz edilmesi gerekmektedir (Acar, 2004: 35).
1.3.3.1. Giivenlik Sorunu ve Kazalar

Boru hatti ulastirmasini hari¢ tutarsak ulasim tiirlerinin en giivenilir olani
hava yolu ulagtirmasi olup, onu sirasiyla demir yolu ulastirmasi, deniz yolu
ulagtirmasi ve kara yolu ulastirmas: takip etmektedir (Akbayir, 2016a: 45). Kara yolu
ulastirmasi en giivensiz ulagtirma modu olmasina karsilik en ¢ok kullanilan ulastirma

modu olmasi sebebiyle trafik kazalar1 karayollarinda ¢ok fazla yasanmaktadir.

Trafik kazalarmin azaltilmasina yonelik c¢aligmalar bir plan ve strateji
kapsaminda ortaya konulmalidir. Birlesmis Milletler (BM) 2011-2020 yillar
arasindaki siireyi "Yol Giivenliginde Eylem On Yili" olarak kabul ederek trafik
giivenliginin saglanmasina yonelik bir dizi Oonlemler igermektedir. Planin iilkeler
tarafindan uygulanmasi durumunda on yil iginde trafik kazasi sonucu bes milyon
kisinin 6lmeyecegi ve 50 milyon kisinin yaralanmayacagi tahmin edilmektedir
(World Health Organization, 2013: 1). Bilimsel kaza arastirmacilar gore kaza
sebepleri; insan, sistem ve olaganiistii olmak iizere ii¢ baslik altinda toplanmaktadir.
Bu sebepler arasinda kusur dagilimi ise; % 68,4’1 insan hatasi, % 27,7’si sistem ve
% 3,9°u ise olagan iistii doga olaylarma aittir (Yavuz, 2018: 54). Insan davranislari
ile hatalarinin karmasik ve spesifik olmasi sebebiyle kaza olusumunda insan faktorii
ilk sirada yer almaktadir (Www.airnewstimes.com, E.t.: 15.01.2020). Insanlarmn hata
yapma sebeplerinin dagilimi ise; % 37,8’i dnemsememe, % 20,1°i dikkatsizlik, %
16°s1 yorgunluk, % 13,2’si yanilma, % 6,4’0 bilgisizlik, % 6,5°1 digerleri seklindedir

(Yavuz, 2018: 55). Bu veriler 1s18inda insan kusurunu en aza indirecek gerekli
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tedbirler alinmali ve trafik kazalar1 iyi analiz edilerek olasi trafik kazalar

onlenmelidir (Terzioglu, 2007: 65).
1.3.3.2. Trafik Sikisikhig: ve Park Alam Yetersizligi

Otomotiv sektoriiniin ekonomiye katkisi ile 6zel ara¢ kullaniminin sundugu
avantajlar otomobil kullanimimin giin gectikge yayginlagsmasimi saglamaktadir.
Otomobil kullaniminin 6zgiirliik ve statli saglamasi otomobil kullanimini tesvik
etmektedir. Ozellikle otomotiv sektdriiniin reklam ve farkli yontemler ile otomobil
satin alimini tesvik etmesiyle birlikte rahat ve konfora alisan toplumlarin yetismesi
0zel ara¢ kullaniminin Oniine ge¢ilmesini giiglestirmektedir. Ayrica planlama ve
yatirimlarin otomobil kullanimi tesvik edecek sekilde yapilmasi 6zel ara¢ kullanimini
0zendirmektedir. Diinya ekonomik krizlerinde otomobil iiretiminde disiisler
olmasina ragmen da 6zel ara¢ sahipligi her gegen yil artarak devam etmektedir.
Otomobil iiretim miktar1 1965 yilinda 25 milyonun altinda iken 2017 yilinda 70
milyonun tizerine ¢ikmugtir. Kayitli otomobil sayist ise 1965 yilinda 200 binin altinda

iken 2017 yilinda 900 binin tizerinde gerg¢eklesmistir (Rodrigue, 2006).

Tablo 1: Hane Halki Ara¢ Sayisina Gére Yiizdesi (1960-2017)
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" ]

1960 1970 1980 1990 2000 2010 2017
Kaynak: (Rodrigue, 2006)

Trafik sikisikligi ve park sorunun temel sebebi 6zel ara¢ kullaniminin
yayginlagsmasidir. Otomobiller dmiirlerinin % 95’ini otopark alanlarinda gegirirler,
bu sebeple kentsel alanlarin kullanimini verimsizlestirirler (Acar, 2004: 33). Bununla
birlikte ara¢ park yeri aramak icin yapilan dolasim trafigi ve maliyeti arttirmaktadir.
Ayrica kavsaklarin geometrik durumu ve sinyalizasyon sisteminin olup olmamasi

trafik tikanikliginin yasanmasinin altinda yatan diger sebeplerdir. Kent ¢apinin her
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gecen giin biiylimesi ve banliyolesmenin artmasiyla kentsel hareketlilik stiresi
artmakta ve toplu tasima sistemlerinin erisilebilirligi azalirken 6zel arag kullanimi
yayginlasarak kentlerde trafik sikisikligi artmaktadir (Rodrigue, 2006). Bu sebeple
uzmanlar tarafindan trafik tikanikliginin ¢6ziimiiniin daha fazla yol ve park yeri
yapmak olmadigi, ¢oziimiin yaya ulasimi, bisiklet ve toplu tasima sistemlerini

gelistirip 6zel ara¢ kullanim1 sinirlandirmaktan gectigi defaatle belirtilmektedir.

Avustralya’da g¢ekilen fotograf (Resim-1) 6zel arag ulasimi ile yaya, bisiklet
ve toplu tasima ulasimi arasindaki farklari Ozetlemesi agisindan son derece
Oonemlidir. Fotograf ulasim bicimlerine gore kentsel arazi kullanimini, trafik
sikigikligini gostermektedir. Kentsel arazi kullanimi acisindan en az yere ihtiyag

duyan yaya ulasimi olup, onu sirastyla otobiis, bisiklet ve otomobil takip etmektedir.

Resim 1: Kent I¢i Ulasim Sorunlarimin Coziimiinii Ozetleyen Fotograf

www.cyclingpromoNpn:.com.au

Kaynak: (humantransit.org, E.t.: 11.11.2019)

Trafik sikigikliginin yaratmigs oldugu emisyon, enerji tiiketimi ve arag
yipranma maliyetinin 2010 yilinda Istanbul igin olusturdugu maliyet 3 milyar dolar
civarindadir (Y1lmaz, 2012: 18). 2016 yilinda trafik sikisikliginin ABD i¢in maliyeti
300 milyar dolar oldugu, kentler bazinda baktigimizda ise New Yok i¢in bu miktarin
16,9 milyar dolar, Los Angeles i¢in ise 9,7 milyar dolar oldugu goriilmektedir
(inrix.com, E.t.: 18.01.2020). Baz1 kentsel yasam alanlarinda trafigin yogunlastig
pik saatlerde arag¢ hizlarinin yaya hizinin altina diistiigii ve kent i¢i ulasim siiresinin
kentler aras1 ulagim siiresinden daha uzun oldugu goriilmektedir. Bu nedenle trafik
sikigikligi ve park sorunun ¢oziilebilmesi i¢in kentlerde toplu tagima sistemlerinin

gelistirilmesi ve 6zel ara¢ kullaniminin terk edilmesi ve sinirlandirilmasinda karar
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verici ve uygulayicilara bunun yaninda topluma 6nemli gorevler diismektedir (Acar,
2004: 34). ik c¢iktiklar1 yillarda birer liiks ve zenginlik gostergesi olarak gériilen
otomobiller gliniimiizde bu vasiflarindan ziyade birer gereksinim haline gelmislerdir
(Ozdemir vd., 2016: 415). Bunun en &nemli sebebi ise modernizmin olusturdugu
sosyal ve ekonomik hayatin insanlara hizli bir yasami zorunlu kilmasidir. Bu
zorunlulugun sonucu olarak artarak devam eden otomobil kullanimi kentsel alanin
biiyiikk ve 6nemli bir ¢ogunlugunu tiiketmektedir. Kara yolu ulastirmasinda oldugu
gibi diger ulastirma modlarinda da 6zellikle liman ve havalimanlarinda yasanan
trafik  yogunlugu wulasim sorunu olabilmektedir. Bu sebeple liman ve
havalimanlarinin trafik yogunluklarinin hesaplanarak gelecege doniik planlamalarin

yapilmasi gerekmektedir.

Tablo 2: Kara Yolu Ulastirma Sistemleri Kentsel Alan [liskisi

50.000 kisiyi bir saatte tagimak i¢in 10 km. bir yolculuk i¢in yolcularin
gerekli yol genisligi (m) kullandig1 mekan (m?)
Otomobil 175 90
Otobiis 35 20
Rayh
Sistemler 9 1
Yaya 1 metreden az 1

Kaynak: (Acar, 2004: 33)

1.3.3.3. Toplu Tasima Sorunu ve Sorunlari

Toplu tagima sistemleri sosyal devlet anlayisinin bir gostergesi olmakla
birlikte kent i¢i ulasimda toplu tasima sistemlerinin sunulmasi zorunluluktur. Toplu
tasima sistemlerinin sorunsuz bir sekilde ¢alismasi ulagtirma hizmetlerinden herkesin
yararlanarak ekonomik ve sosyal ihtiyaclarini gidermesinde hayati 6neme sahiptir.
Ancak toplu tasima sistemi bircok sorun ile karst karsiyadir. Toplu tasima
sistemlerini benimseyemeyen toplumlarda toplu tagima sistemleri tam kapasite ile
calisamadigindan gelirler giderleri karsilayamamaktadir. Bu durum toplu tasima
sistemlerinin kamusal bir hizmet olarak sunulmasimi gerekli kilmaktadir. Toplu
tagima sistemlerinin tam kapasite ile caligsarak maliyetleri karsilanmasinin saglanmasi

toplu tagima isletmeciliginin 6ncelikli konularindandir.
1.3.3.4. Mod i¢inde ve Modlar Arasinda Esitsizlik
Kara yolu ulastirma sistemlerinin saglamis oldugu hiz, erisilebilirlik, konfor,

rahatlik gibi avantajlar sebebiyle kara yolu ulastirmasinin ulastirma igerisindeki pay1
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yiiksek olmaktadir. Sehirlerarast ve sehir i¢i hem yolcu hem de yiik tasimaciliginda
kara yolu ulastirmasi diger ulastirma alt sektorleri karsinda ezici bir dstiinliik
saglamistir. AB iilkelerinde kara yolu ulastirmasinin ulagtirma tiirleri igerisindeki
yiik tasima pay1 % 45, yolcu tasima pay1 % 79 iken, Tiirkiye’de yiik tasima pay1 %
92, yolcu tagima pay1 ise % 95 civarindadir (Uzunkaya, 2009: 1). Diinya genelinde
kara yolu ulastirmasinin hakim mod oldugu goriilmektedir. Yolcu tasimaciliginda
kara yolu ulastirmasin1 AB, ABD ve Tiirkiye’de hava yolu ulastirmasi takip ederken
Japonya’da demir yolu ulastirmasi takip etmektedir (www.tasimadunyasi.com, E.t.:
18.01.2020). Modlar arasi dengesizlik oldugu gibi mod igerisinde de esitsizlik soz
konusu olabilmektedir. Kara yolu ulastirmasinda otomobil kullanimi toplu tasimaya
gére yogun olarak tercih edilmektedir. Bireysel ulagim ile toplu ulasim arasinda

dengesizlikler diger ulasim sorunlarina neden olmaktadr.
1.3.3.5. Modlar Aras1 Dagimikhk

Yolcularin, mal ve malzemelerin daha ekonomik tasmabilmesi biitiinciil bir
ulagtirma sistemi ile miimkiindiir. Ulastirma sistemlerinin birbirinden bagimsiz
olarak igletilmesi maliyeti arttirmakta, farklt uygulamalara yol agarak diizensizlik
yaratmaktadir. Ulastirma talebinin tek bir mod cercevesinde degerlendirilmesi
modlar arasinda dengesizlige neden olmakla birlikte modlarin biitiinligii

bozmaktadir.
1.3.3.6. Yonetim ve Planlama Kaynaklh Sorunlar

Yonetim ve planlamanin yoklugu ve yetersizligi ulastirma sorunu olmakla
birlikte ulastirma sorunlarinin nedenleridir. Ulagtirma hizmetleri ve aktorlerinin
cesitli olmasi ulastirma hizmetlerinin organize edilmesini ve planlanmasi zorunlu
kilmaktadir. Ancak boyle biiyiik bir alanin yonetimi ve planlamasi oldukca zordur.
Ulastirma kademesinde yer alan yoneticilerin gerekli niteliklere sahip olmamasi,
ulagtirma birimlerinin farkli bakanliklar altinda toplanmasi gibi teskilatlanma
sorunlari, planlama yapacak birimlerin ve personelin bulunmamasi, planlamanin
yapilmamas1 ulastirma hizmetlerinin aksamasina sebep olmaktadir. Ayrica
yoneticiler yanlis ve hatali kararlar1 geri doniisii zor sorunlara yol a¢maktadir.
Diinya’da kara yolu ulastirmasinin ulastirma igerisindeki payinin artmasi ve modlar
arasinda dengesizligin ortaya ¢ikmasi yoneticilerin vermis oldugu kararlarin biiyiik

etkisi vardir (docplayer.biz.tr, E.t.: 11.01.2020).

22



Imar planlarinda ulasim planlarinin géz ardi edilmesi 6zellikle kentlerin
ulasim sorunlarmin ¢dziimlenmesini engellemektedir. Imar planlar1 ile ulagim
planlarinin birbirine uymamasi ulastirma sorunlarina yapilan miidahalelerin etkisiz
ve yetersiz kalmasina yol agmaktadir (Batur, 2017: 8). Ulastirma olmak tizere birgok
alanda sorunlarin birincil sebebinin planlama eksikligi oldugu bu nedenle sorunlarin
¢Ozlimiiniin planlama oldugu konusunda uzmanlar, yoneticiler ve toplumun diger
kesimleri genel olarak mutabik olmuslardir. Ancak yoneticiler tarafindan arazi
kullaniom ve wulastirma planlarina uyulmayarak yatirnmlarin gergeklestirildigi

goriilmektedir (Gergek, 2016: 44).

Tablo 3: Geleneksel Planlama ile Stirdiiriilebilir Planlamanin Karsilastirilmasi

Geleneksel Ulastirma Planlamasi Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketliligin Planlanmasi

Trafige odaklanir. Insana odaklanir.
Temel hedefi: Erisilebilirlik ve yagam kalitesi oldugu

Temel hedefi; trafigin akis kapasitesi 4. " Girdiiriilebilirlik, ckonomik yasayabilirlik, sosyal

ve hizidir. esitlik, saglik ve gevresel kalitedir.
Tim ulagim modlar1 arasindaki daha temiz ve
Model odaklidir. stirdiiriilebilir bir dengeye odaklanir.
Altyapt odaklidr. Efe_k‘_uf bir maliyete erigmek i¢in Entegre bir eylem
setidir.
Arazi kullanimi1 ve mekansal planlama, sosyal servisler,
Sektorel planlama dokiimanidir. saglik ve politikalar1 tanimlayan Dbiitiinciil  bir

dokiimandir.

Kisa ve orta vadeli planlar uzun doénemli bir vizyon ve

Kisa ve orta vadeli planlar onerir. . .
stratejiye temellenir.

Yonetsel bir alanla ilgilidir. Fonksiyonel bir alanla ilgilidir.

Ulasim mithendisleri baskindir. Disiplinler aras1 bir planlama ekibi vardir.
Uzmanlar tarafindan planlanir. Cok ortakl1 bir katilim siireciyle planlanir.
Etkilerinin degerlendirilmesi Diizenli bir izleme ve degerlendirme vardir.
stnirhidir.

Kaynak: (Ayatag, 2015)

Bilimsel veriler 1518inda hazirlanan planlara yerel ve merkezi yonetimlerin
kararlilikla uymasi bircok ulastirma sorununun yasanmasinin Oniine gegecektir.
Bunun iginde toplum ve karar vericilerin perspektifinde kokli degisiklerin
saglanmasi gerekmektedir (Giingor, 2016: 23). Ulasim planlamasinin hedefi;
bugiiniin ve gelecegin dinamik yapiya sahip ulastirma talep ve ihtiyaglarini
karsilayabilecek bir ulastirma hizmeti sunmaktir. Ancak ortaya konulan planin
islerlik kazanmas1 ancak politikacilarin verecegi kararlara baghdir (docplayer.biz.tr,
E.t.: 01.01.2019).

20. yiizyilin ilk yarisinda ABD’de ulasim planlamasindan anlasilan lokal
trafik sikisikliklarinin ortadan kaldirilmasi olup, 1950°li yillarda niifus artisi,
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kentlesme, banliydlesme, otomobil iiretimi ve kullanimin artmas ile birlikte ulagim
planlamasi yeni bir boyut kazanarak klasik ulagim planlama ortaya ¢ikmistir. Klasik
ulasim planlamasi sadece maliyetin ekonomik olmasina yonelik sig bir siiregten
olusmaktadir. 20. yiizyilin ortasinda bilgisayarin bulunup gelistirilmesi planlamanin
yeni bir paradigma ile ortaya ¢ikmasina yol agmistir. 1970’li yillarin sonlarina dogru
planlama politika ve teknik bilgilerini i¢inde barindan birden fazla ¢6ziim sunan bir
yaklasim olarak karsimiza ¢ikmistir. Bu yillarda planlama siireglerine rayh
sistemlerinin konu oldugu goriilmektedir (Babalik, 2002: 416). Ancak rayl
sistemlerin olumlu etkilerine karsilik trafik tikanikligi ve olumsuz dissalliklarin
stirdliigli goriilmiistiir. Bu nedenle 20. yiizyilin sonlarina dogru “siirdiiriilebilirlik”
kavrami anlam kazanarak planlama ile birlikte birgok alani etkisi altina almaya
baslamistir. Siirdiiriilebilir bir planlama; toplu tasima sistemleri, bisiklet ve yaya
ulagimlarinin - ulasim igerisinde sahip oldugu paylarinin yiikseltilmesini ©6n
gormektedir (Ayatag, 2016: 31). Planlamanin doniisiim igerisinde oldugu bir dilimde
dogru planlama yapilsa da planlart uygulayacak yoneticilerin planlamalar

uygulamamasi planlarinin atil duruma diismesine yol agmaktadir (Acar, 2004: 36).

Tiirkiye’de ulasim planlama calismalar1 1970 Oncesinde yabanci insan
kaynaklarinin 6nderliginde metropollerde uygulanacak biiyiik maliyet gerektiren
yatirnmlarin uygunlugunun ve uygulanabilirli§inin ortaya konulmasina yoneliktir.
1970-1985 arasin1 kapsayan donemde nazim plan temelinde ulasim plani
olusturulmasina yonelik etiitler yapilmistir. Ancak bu donemde de planlama
calismalar1 metropoller ile smirli kalmaya devam etmistir. (Oncii, 1993). Ayrica
onceki donemde oldugu gibi bu donemde de ulasim planlar1 biiyiik yatirim gerektiren
ulagim sistemlerinin kurulmasi yonelik hazirlanan etiitler ile simirli kalmis ve bu
etlitler hayata gegirilmemistir. 1985-1986 yillar1 arasinda ise, kalkinma planlarinda
rayli sistemlerinin yapilabilmesi i¢in sart kosulan ulagim etiit calismalar1 30 kentte
yapilmustir. Rayli sistem treticileri bu donemde mali destekler vererek Tiirkiye
pazarimi degerlendirmeye calismiglardir. Tirkiye’de kentler icin yapilan ulasim
planlama ve etiit ¢aligmalar1 incelendiginde; hemen hemen % 80°nin 1985 6ncesinde
yapildigi, % 72’sinde konut anketi ve trafik sayimina yer verildigi, % 30’unda imar
iliskisi bulunmadigi, % 56’sinin tim ulasim modlarini igerdigi, % 52’sinin rayh
sistem Onerdigi, % 16’sinda ¢evre dostu ulastirma sistemlerinden bahsedildigi

goriilmektedir (Ozalp ve Ocalir, 2008: 90).
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Planlama, ulagim projelerinin soyut kararlar yumagmdan olusan ilk
asamasidir. Ulagim projeleri sirasiyla; planlanir, tasarlanir, imal edilir ve isletmeye
aliirlar. En uygun proje planlama siirecinde belirlenerek nihai proje tasarlanir.
Planlama siirecinin hakki verilmezse projenin istenileni veremeyecektir. Ayrica
projenin yenilenmesi durumunda; yapilan harcamalar ve digsal olumsuzluklar ile
degisiklik masraflar1 maliyetin artmasina sebebiyet verecektir. Bdylece projenin
getirisinden ¢ok gotiiriisii olacaktir. Ancak ve ancak plani ve tasarimi yapilmis olan
projelerin hedef ve amaglarina ulasma sans1 yiiksektir. Planlama asamasinda karar
vericilere biiyiik gorevler diismektedir; Karar siirecinde yer alanlar meslek etigi
cercevesinde ulasimin yatirimlarmin  6neminin bilinciyle toplumsal ¢ikarlar

dogrultusunda karar vermeli ve kurumlarda bu hassasiyetle calismalidir (Sahin,

2016: 37).
1.3.3.7. Insan Kaynaklar1 Sorunu

2017 yili verilerine gore ulastirma alaninda istthdam edilen kisi sayist 13.3
milyon kisi olup (Www.bts.gov, E.t.19.01.2020), Tiirkiye’de 2014 yil1 verilerine gore
ulagtirma hizmetlerin istihdam edilen personel sayisi yaklasik 1.5 milyon kisidir.
Ulastirma tiirleri icerisinde en ¢ok personel sayisi ise kara yolu ulastirma
sistemindedir (TOBB, 2017: 80). Merkezi ve yerel yonetimler ile kamu ve 6zel
isletmeleri tarafindan ulagtirma hizmeti ve yatirimlarinin sunumunda yeterli sayida

nitelikli insan giiciine ihtiya¢ duyulmaktadir.

Ayrica niteliksiz personel sayisinin fazla olmasina karsilik nitelikli personel
sayisinin yetersiz olmasi ulastirma politikalarinin basariya ulasamamasinin sebepleri
arasinda gosterilebilmektedir (Kalkinma Bakanhigi, 1962). Nitelikli personel
yetistiren kurum ve kuruluslarin hi¢ veya yeterli sayida olmamasi ulagtirma
hizmetlerinin gelecegini tehdit etmektedir. Merkezi yonetimlerin siyasi kararlari
nitelikli personel sayisinda azalmaya yol acarken isin ehli olmayan kisilerin is basina

gecmesine neden olabilmektedir (TMMOB, 2018: 32).

Ulastirma sektoriinde nitelikli personelin siyasi ve ekonomik sebeplerden
dolay1 ihtiya¢ duyulan yere istthdam edilememesi, ayrica nitelikli personelin diisiik
licret sebebiyle kurum ve isletmelerde ¢aligmayi birakmasi ulastirma hizmetlerinin

kesintiye ugramasina neden olmaktadir (TUBITAK, 2003: 15). Yeterli ve nitelikte
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personelin olmamasi; yolcu ve yiikk tasima seferlerinin iptal edilmesine, yeni

seferlerin agilamamasina vd. aksakliklara sebep olmaktadir (UB, 2005: 65).

Nitelikli personel yetersizliginin temel sebebi egitim yetersizligidir. Ozellikle
bilgi teknolojilerini kullanan hava yolu, deniz yolu ve demir yolu ulagtirma
sektorlerinin nitelikli is giicli ihtiyaci1 yiiksek seviyelerdir. Bu sebeple pilot, hava
kontrolorii, hizli tren makinisti, kaptan ihtiyaci onemini korumaktadir (Kaya S. ,
2008). Hava yolu ulastirma sektoriiniin giin gegtikce biiyliimesi 6ncelikli olarak pilot

ve teknisyen ile diger nitelikli personel ihtiyacini yiikseltmektedir.

Ulastirma ve lojistik egitim-6gretiminde karsilasilan temel sorunlar su

sekildedir (TOBB, 2012: 60):

e Yiiksek rekabet karsilayabilecek yetigsmis insan giiciiniin kisitli olmast,
e Universitelerde yeterli egitimcinin olmamasi,

e Miifredatin biitiinciil olmamasi ve igerisinde ¢eliskileri barindirmasi,

e Arastirma ve uzmanlagsmanin s1g kalmast,

e Bilgi ve belgelerin yetersizligi,

e Uygulamanin ve staj programlarinin yetersiz olmast,

e Lojistigin ana bilim dal1 kabul edilmemesidir.

Tiirkiye’de ise {niversitelerde verilen egitimlerin ¢agdas normlara ve
teknolojik gelismelere uygun olmadigi, ulagtirmay1 sadece miihendislik olarak goren
bir anlayisin hakim oldugu goriilmektedir. Oysaki ulastirmanin miithendislik disinda
iktisadi ve idari boyutlar1 yadsinamayacak derecede dnemli bir meseledir (Candemir,
2009). Ayrica farkli sebeplerden dolay:r ulastirma egitim kurumlarinin kapatilmasi
kalifiyeli personel sikintis1 yaganmasina neden olmaktadir. Ulastirmaya s1g bir bakis
acistyla yaklasilmasi, ulastirmanin trafik olarak goriilmesi gibi algi sorunlar
ulagtirmanin sadece ders olarak verilmesine neden olmaktadir (docplayer.biz.tr, E.t.:

11.01.2020).

Nitelikli personel sikintisi ¢ekilmemesi igin; meslek i¢i egitimler verilmeli,
ulagtirma alt sektorlerinin ihtiya¢ duydugu niteliklere sahip personel kaynaginin
saglanmasina yonelik egitim kurumlar1 ve dersler agilmali, bu derslerde teknolojik
gelismelere uygun olmasina dikkat edilmeli, uygulamali dersler ve staj egitiminin

nitelikli olmali, ulastirma konusunda uzman ve akademisyen yetistirilmeli, nitelikli
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personellere yeterli ticretler 6denmelidir. Bununla birlikte nitelikli personeller
korunmali, atama ve 6dil sistemi liyakatli olmali, kurumdan ayrilmalarina neden

olan sebepler ortadan kaldirilmali ve personelin ¢alisma sartlar1 iyilestirilmelidir
(UB, 2005: 170).

1.3.3.8. Maliyet ve Finansman

Ulastirma hizmetlerinin kamusal nitelik tagimasinda ulastirma yatirimlari i¢in
gerekli olan finansman ile isletme maliyetlerin yliksek olmasiin etkili oldugu
yadsinamaz. Ulastirma hizmetlerinin maliyetli ve yiiksek olmasina ragmen getirisinin
yiiksek olusu sebebiyle liberal ekonomiye sahip iilkelerde merkezi ve yerel
yonetimlerin diginda 6zel isletmelerde ulastirma hizmeti vermektedir. Bu nedenle
hem yolcu hem de yiik ulastirma hizmetleri yonetim ve isletme agisindan kompleks
bir yapiya biriinmiistiir. Ulagtirma sisteminin kompleks yapisinin belli smirlar

icerisinde devlet miidahalesi ile yonlendirilmesi gerekmektedir.

Ulagim hizmetleri ve yatirimlart kar etmek amacindan ziyade sosyal devlet
anlayisinin bir geregi olarak sunulmaktadir. Ulagtirma yatirimlar: i¢in gerekli olan
finansman vergiler ve kullanim bedelleri ile karsilanmaya ¢alisiimaktadir. Ancak bu
kaynaklar ulastirma yatirnmlarinin gerektirdigi yiiksek finansman ihtiyacini
karsilayamamaktadir (Oncii, 2003: 70). Bu nedenle kentsel ulastirma yatirimlari igin
duyulan kaynak ihtiyact yerel yonetimlerin biit¢esini agmasi durumunda merkezi
yonetim biit¢esinden; ulusal yatirimlar igin gerekli kaynak ihtiyaci merkezi yonetim
biitgesini  asmast  durumunda ise uluslararas1  finans  kuruluslarindan
yararlanilmaktadir (Oncii, 2007: 19). Bununla birlikte kamusal kaynaklarin yetersiz
kaldig1 durumlarda yiiksek maliyet gerektiren ulastirma yatirimlari i¢in Kamu Ozel
Is Birligi (KOI) vb. iktisadi uygulamalar ile ulastirma yatirrmlar1 gergeklestirilmeye
calisgilmaktadir  (Rodrigue, 2006). Kaynak  gesitliliginin  artirllamamasi,
fiyatlandirmalarmin  etkin sekilde olusturulup toplanilmamasi ve ulastirma
gelirlerinin sadece ulastirma igin kullanilmamasi ulastirma sektoriinde finansal

giicsiizliige yol agmaktadir.

Ozel isletmelerin ulastirma altyapi ve hizmetlerinin aldig1 payin giin gectikce
artmasiyla birlikte merkezi ve yerel yonetimlerin ulastirma gelirleri diiserken
ulagtirma maliyetleri ylikselmektedir. Bu durumda tabiri caiz ise ulagtirma sektorii

kendi yaginda kavrulamamaktadir. Bununla birlikte kamu ve 6zel isletmeler
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tarafindan sunulan ulastirma altyap1 ve hizmetlerinden elde edilen kullanim bedelleri,
vergiler vd. kaynaklarin toplanmasi, dagitilmas: belli kriterler ve ilkeler igerisinde

gerceklestirilmemektedir (Oncii, 2003).

Kiiresellesme ile birlikte ticaret amacgli olsun baska amacgli olsun mal ve
hizmetlerin sunumunda ulagtirma sektoriiniin 6nemi giin gectikge artmaktadir. Mal
ve malzemelerin bir yerden bagka bir yere taginmasinda saticilar ve alicilar ile bir
yerden baska bir yere seyahat etmek isteyen yolcular ulastirmanin ucuz olmasina
dikkat ederek maliyetleri diisiirmek istemektedirler ve buna ek olarak ulastirma

hizmetinin hizl ve giivenli olmasina dikkat etmektedirler.

Kiiresellesme ticarete yeni bir perspektif kazandirmistir. Artik saticilar yerel
ve ulusal pazarlarin disinda bulunan talepleri karsilayabilmek ve rakipleri ile
yarigabilmek i¢in miicadele vermektedir. Bu paradigmasal degisimin en hizli, en
ucuz, en giivenilir ulastirma hizmetinden yararlanilmasin1 zorunluluk haline

getirmistir (Kilc1, 2017: 74).

Ulastirma isletmeleri, kiiresel ekonominin ihtiyaci olan hizli, ekonomik,
erisilebilir ve giivenli bir ulagtirma hizmetini sunabilmek i¢in giderlerini azaltmak,
gelirleri arttirmak, misterilerine sunacagi hizmet kalitesini arttirarak rakipleri ile

miicadele edebilmek mecburiyetindedir.

Ancak ulastirma kurum ve kuruluslarinin bir¢ok gider ve maliyetleri
bulunmaktadir (www.pau.edu.tr, E.t.: 15.01.2020); yatirim giderleri, arastirma ve
gelistirme giderleri, disaridan almman hizmetler, yakit ve yag masraflari, arag
yipranma pay1, ara¢ alimi ve bakimi, yol yapim, bakim ve onarim giderleri, sigorta

ve vergi giderleri, personel giderleri, mal ve malzeme alim giderleridir.

Ulagtirma kurum ve isletmelerinin ¢ok fazla gider ve maliyetlerinin
olmasindan dolay1 ulagtirma kurum ve kuruluslarinin en biiyiik sorunlar1 arasinda
maliyetler gelmektedir. Isletme kaynaklarmin etkin ve verimli kullanilamamasi
ulastirma isletmeleri ve hizmetinin zarar gormesine neden olmaktadir. Ulastirma
isletmelerinin teknolojik gelismeleri takip edememesi arastirma ve gelistirme (AR-
GE) birimlerine yeteri kadar yatirnm yapilamamasi ulastirma isletmeleri ve
hizmetinin gelecegini tehdit etmektedir. Ozellikle isletmelerin arastirma gelistirme
calismalarina 6nem vermesi gerekmektedir. Ancak AR-GE caligsmalarinin igletmelere

ve devletlere maliyet olusturmasi sebebiyle ya yapilamadigi ya da yeterli diizeylere
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ulasamadig goriilmektedir. Bununla birlikte yeni teknolojiler ve modern araglarin

kullanimi i¢in birgok isletmenin yeterli sermayeleri bulunmamaktadir.

Ozellikle kent i¢i ulastirma isletmeciliginde maliyetlerin isletmeler i¢in biiyiik
sorun oldugu goriilmektedir. Kent i¢i toplu tasima sistemlerinin 6zel sirketler
tarafindan yapildigi, birgok sirket bulundugu, miinferit ¢calisan igletmelerin varligi ve
sirketler arasinda bir biitlinlik olmamasi goéz Oniinde tutuldugunda ulastirma
hizmetinin verimli ve etkin siirdiiriilebilmesi ile yerel ve merkezi yonetimlerin kar
elde edebilmesi miimkiin goriinmemektedir. Toplu tasima sirketlerinin belirli
standartlara sahip olmamasi, 6zel isletmelerin sadece kar amaci giitmesi ve
tekellesmis olmasi sirketlerin kendilerini yenilememesini tesvik etmektedir. Ornek
vermemiz gerekirse; Elektronik Ucret Toplama Sistemleri (EUTS) kent i¢i toplu
tagsima sistemlerinin daha etkin ve verimli olmasini saglayan bilgi teknolojisidir.
Ancak bircok kentte EUTS bulunmamaktadir. Klasik isletmeciligin birgok yerlesim
biriminde devam ettigi goriilmektedir. Bununla birlikte fiyatlandirma ve iicret
toplamada farkli uygulamalarin ve diizensizligin olmasi ulagtirma hizmetlerinin
etkinligini ve verimliligini diislirerek maliyetleri arttirmaktadir. Bu sebeple kent igi
ulagtirma hizmetleri arasinda aktarmali yolcugu saglayarak ulastirma modlarinin
biitiinciil olmasin1 saglayan EUTS’ler ile toplu tasima daha gekici ve cazip hale
getirilmelidir (Acar, 2004: 36).

Kara yolu ulasiminda otomobil ve agir vasitalarinin yogun olarak
kullanilmasi trafik sikisiklig1 ve altyapr sorunlaria yol acarak maliyetlerin artmasina
neden olmaktadir. Buna karsilik toplu tasima sistemlerinin yogun kullanildigi,
tramvay ve otobiis gibi toplu tasima sistemlerinin kendilerine tahsis edilmis yollarda
yapilmastyla ulastirma hizmetlerinde hiz ve giivenirlik, hizmet kalitesi, talep artisina

bagli gelirler artarken igletme maliyetinin diistigii goriilmektedir.

Kentsel ihtiyaclar kent i¢i ulasim talepleri olusturmaktadir. Ulasim
taleplerinin analiz edilerek talepleri karsilayabilecek ekonomik ve hizmet Kalitesi
acisindan en uygun toplu tasima sisteminin belirlenmesi ulastirma isletmeciliginin
stirdiiriilebilmesinde kilit rol oynar. Soyle ki kenti¢i rayli ulastirma sistemleri ilk
yatirim maliyeti yiiksek olmasina karsilik (Acar, 2004: 35) yiiksek kapasite, diisiik
isletme maliyeti, enerji verimliligi, yesil dostu, giivenli olusu ve iz basina diisen tasit

sayisinin az olmasi vb. sagladig1 avantajlar rayli sistemleri her ne kadar ¢ekici yapsa
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da yeterli talep olmayan bdlgelerde rayli sistemlere gegilmesi isletmelerin zarar
etmesine yol acarak ek maliyet olusturacaktir. Yanlis uygulanan politikalar telafisi

giic maliyetlere yol agmaktadir (Yildiztekin, 2015: 510).

Yik ve yolcu ulastirma sistemleri finansman ve maliyet problemi
yasamamasi i¢in finansal kaynaklarin ¢ogaltilmasi, kaynaklarin etkin ve verimli
kullanilmasi, fiyatlandirma politikalarinin politikacilarin isteklerine goére degil
bilimsel arastirmalar ¢er¢evesinde hakkaniyet ¢ercevesinde olusturulmasi, ulastirma
isletmelerinin maliyet ve giderlerinin azaltilmasina yonelik Onlemlerin alinmasi
gerekmektedir (Oncii, 2003). Ulastirma hizmetinin finansmam konusunda yeni
yaklasimlar gelistirilmelidir. Kullanan 6der mantig1 ile hareket edilerek sadece toplu
tasimay1 kullananlarin degil, yollar1 kullananlar ile trafige neden olan kisilerinde
ticretlendirme sistemine dahil edilerek ulastirma hizmetleri finanse edilmelidir (Acar,
2004: 36).

1.3.3.9. Bilgi ve Veri Sorunu

Ulastirma politikalarinin saglam bir zemin {izerinde olusturulabilmesi,
ulastirma plan1 ve organizasyonun siirdiiriilebilir olmasi, ihtiya¢ olan yatirimlarin
yapilabilmesi ancak ve ancak dogru, saglikli, diizenli bir ulastirma veri tabani ile
miimkiindiir. Ulastirma veri tabani1 yoneticilere sancilt gegen karar verme
stireclerinde rehberlik etmektedir. Bu sebeple veri tabaninin durumu ulagtirma
hizmetlerinin kalite ve sunumunu biiyiik 6lciide etkilemektedir. Ozellikle ulastirma
sektorli ve hizmetleri kapsaminda bir¢ok yapinin bulunmasi ve bu yapilarin egitime
ve arastirmaya, bilgiye yeterli 6nemi vermemeleri ulastirmanin gelecegi agisindan
sorun teskil etmektedir (docplayer.biz.tr, E.t.. 11.01.2020). Ozellikle yerel
yonetimlerde ulagima ait veriler ve arsivlerin bulunmamasi, mevcut verilerin ise
paylasilmamasi sorunsali yagsanmaktadir (Batur, 2017: 18). Ulastirma bilgi sistemine
erigimin kisitli olmasi ile kurumlar, {iniversiteler arasinda bilgi akisinin yetersiz olusu
ulastirma sektoriinde verilerin bilgiye doniistliriilmesine engel teskil etmektedir.
Bununla birlikte kurum igerisinde bilgi akisinin yetersiz olmasi ulastirma
organizasyonunda verimliligi ve etkinligi diisliriir. Bilgi ve donanim yoniinde
gelismis personelin sahip oldugu tecriibeleri aktarmamasi bilgi cimriligi yapmasi
ulastirma isletmeleri ve kurumlar i¢in énemli bir sorun teskil etmektedir (TOBB,

2014: 96). Yik veya yolcu tasimaciliginda sefer sayis1 ve gilizergdh seciminin
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toplanan veri ve bilgiler 1s18inda yapilmamasi durumunda tasima araglar
kapasitelerinin ¢ok altinda veya c¢ok fistiinde yiilk veya yolcu tasimak zorunda
kalabilmektedir. Ulastirma arz edilirken talep cinsi ve miktarmin bilinmemesi
ulagtirma hizmetlerinin deneme yanilma yolu ile olusturulmasina, bu da etkinlik ve
verimliligin diismesine neden olmaktadir (docplayer.biz.tr, E.t.: 11.01.2020). Veri
sorunlarmin ¢6ziimii kisa, orta ve uzun vadelidir. Veri sorunlari ile miicadele etmek
ve veri tabani olusturmak mesakkatli, masrafli ve yorucu bir siiregtir. Bu sebeple
saglam bir veri ekibinin ve finansal kaynagin olusturulmasi gerekmektedir. Veri
tabanlari; cergevesi, asamasi ve yetkilisini belirten hukuksal bir zemin iizerinde

stratejik bir planlama yapilarak olusturulmalidir (Yardim ve Erel, 2003: 177).
1.3.3.10. Eski Ulastirma Araclari

Teknoloji gelistikce yeni ve daha iistiin niteliklere sahip ulastirma araclar
tiretilmektedir. Yeni iiretilen araglarin daha giivenli, daha konforlu, daha hizli olmasi
dolayisiyla ulagtirma hizmetlerinin kalitesinin artmasi ulastirma hizmetlerine talebi
arttirmaktadir. Ancak ulasim araglarinin eski ve yaslhi olmasi bir dizi ulagim
sorunlarin1 da beraberinde getirmektedir. Kazalarin teknik sebeplerine bakildiginda
kazaya karisan araglarin eski olduklari Omiirlerini tamamladiklar1 goriilmektedir.
Toplu tagima araglarinin eski olmasi yolculuk konfor ve hizini biiyiikk oranda
diistirmektedir. Bununla birlikte eski aracglarin yeni araglara gore yaydiklari gaz

emisyonu ve giiriiltii miktar1 daha fazla olmaktadir.
1.3.3.11. Altyap1 ve Ustyap: Problemleri

Birgok ulagtirma sorunu altyapi ve iistyapinin durumu ile yakindan ilgilidir.
Tesislerin ve altyapinin yetersiz olmasi ve yollarin trafik akisi ve giivenligine uygun
tasarlanmamasi, bakim ve onarimlarinin zamaninda gergeklestirilmemesi kazalara ve
aksakliklara sebep olmaktadir. Ozellikle siirdiiriilebilir ulastirma altyapisinin yetersiz
olmasi ulastirmanin gelecegi agisindan tehlike olusturmaktadir (Rodrigue, 2006).
Altyap1 c¢alismalar1 sebebiyle trafige ¢ikan agir tonajli araclar gectikleri
giizergahlarda trafik giivenliginin tehlikeye diismesine ve trafik yogunlugunun
artmasina neden olur (docplayer.biz.tr, E.t.: 11.01.2020). Altyap1 ¢alismalarinin plan
cercevesinde yapilmamasi kent yasam kalitesi olumsuz etkilemektedir. Altyapi
caligmalarinin programsiz ve plansiz siirdiiriilmesi iistyapisi tamamlanan yollarin

tekrardan kazilmasi yol acarak kisir dongiiye neden olur. Altyap1 ¢alismalarinin
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program ve plan gercevesinde yapilmasi ¢caligmalarin ayni anda baslanip bitirilmesini
saglayarak istyapinin tekrardan tahrip edilmesi ve ekonomik maliyetlerin

olusmasinin éniine gececektir (Ozdemir vd., 2016: 417).

1.3.4. Ulastirma Sorunlarmin Coziimii

Ulastirma sorunlariin bir¢ok sebebi olmasi ve bu sebeplerin birbiri ile ilintili
olmast géz Onilinde bulunduruldugunda ulastirma sorunlarina yonelik gelistirilen
¢Oziim yaklasimlarinin birlikte degerlendirilmesi ve kisa, orta ve uzun planlar

dogrultusunda hareket edilmesi gerekmektedir.
1.3.4.1. Planlama Yaklasimi

Kentlerde arazi kullaniminin yogunlastirilmasi toplu ulastirma hizmetlerinin
sunumunu kolaylastirarak ulastirma maliyetlerini  diisiirmekte ve 0zel arag
kullaniminin azalmasina yol agmaktadir (Acar, 2004: 33). Bu sebeple seyrek arazi
kullaniminin terk edilmesi ulastirma ve arazi kullanimlarinin uyumlu olmasina dikkat
edilmesi ulagtirma sorunlarinin ¢dziimiinde etkinligi arttiracaktir (docplayer.biz.tr,
E.t.. 11.01.2020). Ancak yogunlastirma trafik tikanikligina yol agabileceginden
kademeli yogunlagtirma yapilmasina 6zen gosterilmelidir (Ilicali vd., 1996: 9).
Bununla birlikte ulastirma alt sektdrleri arasinda uyumu gozeten, g¢evreci, insan
odakli, toplu tasimay1 tesvik eden, 6zel ara¢ kullanimini kisitlayan, iktisadi, giivenli

planlama yaklagiminin 6ziimsenmesi ve uygulanmasi gerekmektedir.

1.3.4.2. Siirdiiriilebilir Ulastirma Politikalarinin Benimsenmesi ve

Uygulanmasinda Kararhhk Gosterilmesi

Merkezi ve yerel yonetimlerin bilimsel verilere dayal siirdiiriilebilir ulagtirma
politikalar1 benimsemesi ve uygulanmasinda kararlilik gostermesi ulastirma
planlarinin tozlu raflarda kalmasini engelleyecek ve yatirnmlarinin tutarhilik ve

dogruluk derecesini ylikseltecektir.

Kentsel alanlarda arag trafigine kapali sadece yayalarin kullanimina ayrilmig
yollarin yapilmasina onem verilerek kentlerde hareketliligin ve yasam kalitesinin
yiiksek tutulmasi gerekmektedir (Akbulut, 2016: 349). Bununla birlikte kentsel
alanlarda; arazi kullanimmi goézeten, toplu tasimayr destekleyen, ozel arag
kullantmimi  kisitlayan biitiinctil politikanin  olusturulup uygulanmasi1 ulagtirma

sorunlari ile miicadeleyi somutlastiracaktir (Acar, 2004: 36). Diizenleyici ve caydirici
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politikalar ile 6zendirici politikalarin birlikte uygulanmasi gerekmektedir. (Batur,
2017: 10). Ikisinden bir tanesinin kullamlmasi politikalarin amacina ulasmasini
engellemektedir. Aymi sekilde talep yoOnetimi politikalari, arz yonetimi ve arazi

kullanimi1 yonetimi politikalar ile birlikte uygulanmalidir.
1.3.4.3. isletme Etkinligi ve Verimliliginin Arttirilmasi

Ulastirma isletmeciliginin rekabet¢i ve inovatif olmasi degisen ve gelisen
ulastirma taleplerine hizli cevap verebilmesi ulastirmanin siirdiiriilebilir olmasinda ve
ulastirma sorunlarinin ¢oziimiinde etkin rol oynamaktadir (Acar, 2004;36). Bu
sebeple ozellestirme ve liberal ulastirma politikalarin ortaya ¢ikisinin temel sebebi

ulastirma isletmeciliginin etkin ve verimli olmasinin saglanmasidir.
1.4. ULASTIRMA SISTEMLERI

Ulastirma sistemlerinin altyapiya, mekana, kullanici1 ve mod sayisina gore

siiflandirilmasit mimkindir.

Tablo 4: Ulastirma Tiirlerinin Siniflandiriimasi

Altyapi Tiirtine Mekana Kullanici Sayisina ~ Mod Sayisina Strdiiriilebilirlik
Gore Gore Gore Gore
Kara Yolu Kentsel Bireysel Intermodel Yaya
Su yolu Sehirlerarasi Toplu Multimodel Bisiklet
Demir Yolu Bolgesel Kombine
Hava Yolu Bolgeler Arasi
Boru Hatt Ulusal
Konveyor Uluslararasi
Uzay

1.4.1. Mekana Gore Ulastirma

Gecmisten gilinlimiize insanlar merak, barinda, beslenme, lireme ve giivenlik
ithtiyaclarmi gidermek amaciyla yasadiklari bolgelerden farkli bolgelere ulasgim
saglamiglardir. Ulastirma kent ig¢inde olabilecegi gibi kentler arasi, bolgeler arasi,

kitalar arasi, uluslararasi olabilmektedir.
1.4.1.1. Kent I¢i ve Kentler Arasi Ulastirma

Hint-Avrupa dil ailesine bagli, iran kokenli antik bir dil olan Sogdca’dan
Tiirkgeye gecen “kend” kelimesi Orta Asya’da bulunan sehirler i¢in sik¢a kullanilan

bir kelimedir. Cimkent, Taskent, Yarkend, Semerkant kent kelimesinden tiiretilmis
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sehir isimleridir. Kent kelimesi Ispanyolca’da “ciudad”, italyanca’da “citta”,
Fransizca’ da “Cite”, Ingilizce’ de "City", eski Yunancada "polis" kelimesinin

karsiligidir (erayaktepe.wixsite.com, E.t.: 28.12.2019).

Kent; bir kent hudutlar1 dahilindeki ortak hayat i¢inde teskilatlanmis hukuken
hiir insanlardan kurulu bir devlet toplulugu (Umur, 1974: 5); 6rgiitlenme asamasina
varmig, kendine 6zgii nitelikleri bulunan bir toplumsal yerlesim birimi (Kaypak,
2013: 81); tarihsel ve toplumsal ¢ikis noktasi olarak, kendi kendini yoneten ve bir
arada oturan bir toplulugun iskén ettigi ve buna bagl olarak orgiitlendigi mekéani
ifade etmektir. Kentler, niifus ile sanayi ve hizmet sektdrlerinin yogun olmasina
karsilik tarimsal faaliyetlerin seyrek oldugu yerlerdir. Kentler bu 6zellikleri ile kirsal
yerlesim alanlarindan ayrilir (Kaypak, 2013: 82). Kentlesme;

"Sanayilesmeye ve ekonomik gelismeye kosut olarak kent sayisimn artmasi ve
bugiinkii kentlerin biiyiimesi sonucunu doguran, toplum yapisinda, artan oranda
orgiitlesme, isboliimii ve uzmanlagma yaratan, insan davranis ve iligkilerinde kentlere

ozgii degisikliklere yol acan bir niifus birikimi siireci olarak tanimlanmaktadr” (Keles,
2002: 19).

Kentlesmenin baslangici olmamakla birlikte tarim devrimi ile yerlesik hayata
gecilmesi kentlesmenin baslangici olarak kabul edilmektedir (ES ve Ates, 2010: 206).
Kentlesme katalizor gorevi gorerek toplumsal degisimde rol alir. Niifus artist ile
beraber sanayilesme, demokratiklesme toplumsal degisim sonucu kentlesme olgusu
ortaya ¢ikar (Kongar, 2003). Kentlesme ile ulasim birbiriyle siki sikiya bagl
kavramlardir. Kentlesme siireciyle; kent ¢apinin biiyiimesi ile birlikte ulasim stiresi
ve maliyeti artmakta, ekonomik ve sosyal ihtiyaclar dogrultusunda kentlilerin hareket
etme ihtiyact artmasiyla ulasim hizmeti beklentileri farklilagmakta, niifus artisi
karsisinda yetersiz kalan ulagim hizmetleri kentin énemli sorunlari haline gelerek

kent yasami olumsuz etkileyebilmektedir.

Sanayi devrimi ile birlikte kentlesme ve kent niifusunda artis ivme
kazanmigtir (Akbulut, 2016: 337). Ancak ulasim bu gelismelere cevap vermekte
yetersiz kalmistir. Yanlis ulastirma politikalar1 ve diger yonetimsel hatalar ve
eksiklikler, ulagim altyapisinin yetersiz olusu, trafik sikisikligt gibi ulagim

sorunlarina yol agmigtir (UB, 2005: 43).

Kent i¢i ulastirma, bireylerin kent igerisinde sosyal ve ekonomik ihtiyaglarini
karsilamak amaciyla yer degistirmelerini saglayan sistemler biitiintidiir (Kaya, 2012:

15). Kent i¢i ulagtirma, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel arazi kullanimlarinin birbiriyle
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etkilesimleri ¢er¢evesinde ele alinmasi gereken ¢ok fonksiyonlu bir alandir (Akbulut,
2016: 337). Kent i¢i ulastirma; kentlilerin eglence, egitim, is, saglik gibi sosyal ve
ekonomik ihtiyaclar1 karsilamak amaciyla kent sinirlart igerisinde giinliikk olarak
yapmis oldugu seyahatlerdir. Kentin alt yerlesim yerleri kdy, mahalle, banliyo, ilge
icerisinde veya bu yerlesim yerleri arasinda da gerceklesen erisilebilir hareketler kent

ici ulagtirma kapsamindadir.

Bati da kentigi ulasim; felsefesi, politikalar1, kavramlari, kuram ve uygulama
ornekleri (model), stratejileri ile kentsel, hatta ulusal baglamin igine yerlestirilen,
olusturulan akademi i¢i ve dis1 literatiiriiyle yerlesik bir disiplin anlasilir (Ayatagc,
2016: 31). Kent i¢i ulastirma hizmetlerinde agirlikli olarak kara yolu ulastirmasi
kullanilmakla birlikte demir yolu ve suyolu ulastirma sistemleri de kullanilmaktadir.
Hava taksi gibi hava yolu ulastirma sistemleri nadir de olsa kent i¢i ulastirma
hizmetlerinde 6zel amagclar dogrultusunda kullanilmaktadir. Maliyetli olmasindan
dolay1 hava yolu ulasimi kent i¢i ulastirmada pek tercih edilememektedir. Ancak
kent igerisinde hava yolu ulastirma sistemlerinin kullanilmasi ile ilgili ¢aligmalar
sirmektedir. Volocopter bu ¢abalara verilecek Ornekler arasindadir. Trafik
yogunlugunun fazla, arazi kullanim olanaklarinin kisithi oldugu kentlerde (Singapur,
Hong Kong, Taipei, New York) Volocopter deneme ucguslar1 ve durak yerleri yapimi
stirmektedir (www.havayolul0l.com, E.t.: 28.12.2019). Kentler arasi ulasim ise
birbirinden idari ve ekonomik 6zellikleri farkli, uzmanlagma ve is boliimiiniin yogun
oldugu yerlesim alanlar1 arasinda mallarin, hizmetlerin ve insanlarin yer
degistirmesidir. Kentler arasi1 ulagim, kent i¢i ulasima gore daha uzun siireli ve

mesafelidir.
1.4.1.2. Bolgesel ve Bolgeler Aras1 Ulastirma

TDK’ya gore bolge: 'sinirlart idari, ekonomik birlige, toprak, iklim ve bitki
ozelliklerinin benzerligine veya lizerinde yasayan insanlarin ayni soydan gelmis
olmalarma gore belirlenen toprak parcasi, mintika' olarak tanimlanmaktadir
(sozluk.gov.tr, E.t.: 12.12.2019). Bolge (region) cografyanin 6nemli bilesenlerinden
bir tanesidir. Bolge iilkelerinin bir alt kademesi iken kentin ise bir iist kademesini

olusturur.

Bolgeyi “sekilsel (homojen / tekdiize) ve fonksiyonel olmak ftizere iki tiire

ayirmak miimkiindiir. Homojen bolge; dogal ve beseri oOzellikleri dikkate alarak
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olusturulur. Homojen bdlgenin; iklim, yer sekilleri, niifus, bitki ortiisii, denize olan
uzakligt ve gelismiglik diizeyi kriterlerine gore adlandirilmasi miimkiindiir.
Fonksiyonel bolge ise; ekonomik ve kiiltiirel 6zellikler dikkate alarak siniflandirma
yapmaktadir (Kog ve Aksoy, 2012: 323). Giiniimiizde merkezi yonetimlerin iilkenin
mekansal orgiitlenmesini daha iyi anlayabilmeleri igin fonksiyonel bolgenin sekilsel
bolge kademelendirilmesine tercih edilmesinin daha verimli olacag ileri
siiriilmektedir (Tiimertekin ve Ozgii¢, 1998). Fonksiyonel bdlge; biitiinliigii kendi
icerisinde hareket yapist ile ilgili olan, ulasim ve iletisim yol gilizergahlan ile
birbirine baglanan ticari alanlardir (Kostbade, 1968: 7). Cografi yakin bdlge ise, yiik
tagimaciligini igeren daha ¢ok bolgesel ekonomi temelli iliskilerin ortaya ¢iktigi bir

diizeydir (Kalaycioglu, 2017: 135).

Insanlar yasadiklar1 kentin bulundugu bélge smirlar igerisinde yapmus oldugu
seyahatler bolgesel ulastirma kapsaminda degerlendirilirken bolge sinirlart digina
yapilan seyahatler ise bolgesel ulastirma olarak tanimlanmaktadir. Bagka bir ifade ile
Kentler aras1 ulasimda kentlerin farkli bolgelerde olmasi durumunda gergeklestirilen
ulastirma bolgeler arasi ulastirma olarak nitelendirilmektedir. Ekonomik ve sosyal
farkliliklarin yiiksek oldugu bolgeler arasinda bdlgesel ulastirma yogun olarak

gerceklesir.
1.4.1.3. Ulusal ve Uluslararasi1 Ulastirma

Sadece bir lilke smirlari igerisinde gergeklesen, yarar saglamak amaciyla
yapilan yer degistirmelere ulusal ulasim denirken, kalkis ve varisin farkl iilke
sinirlar igerisinde gerceklestirilmesine uluslararasi ulasim denilmektedir. Ulagtirma
sektoriinde meydana gelen teknolojik gelismeler sayesinde sehirler ve iilkeler
birbirlerine  yakinlastirmistir. Mal ve hizmetlere ulasmak kolaylasmistir.
Kiiresellesme ile birlikte, ulusal sinirlarin kalkmasi ve vize muafiyetleri uygulanmasi
uluslararast hareketlilige ivme kazandirmistir. Kiiresellesme sonucunda mal ve
hizmetlerin hizli, giivenilir, ekonomik bir uluslararast ulasim ile tasinmasi onem

kazanmustir.
1.4.2. Altyap: Tiiriine Gore Ulastirma

Ulastirmay1 altyapr tiiriine gore smiflandirmak miimkiindiir. Kullanilan

altyapiya gore ulastirma; kara yolu ulastirmasi, su yolu ulastirmasi, demir yolu
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ulastirmasi, hava yolu ulastirmasi, boru hatti ulastirmasi, konveyor ulastirmasi ve

uzay ulastirmasi olmak tizere yedi farkli tiirden olusmaktadir.
1.4.2.1. Kara Yolu Ulastirmasi

Kara iizerine yapilmis yollarda yolcu ve yiik tasimaciliginin, kara tasitlari
(bisiklet, motorlu tasitlar) basta olmak {izere, fiziksel glic ve at, Okiiz vb.
evcillestirilmis kara hayvanlarmin kullanildigr ulastirma tiiridiir. Kara yolu
ulastirmas1 insanlik tarihi kadar koklii bir gegmisi bulunmaktadir. insanlar ilk olarak
yaya olarak ulagim ihtiyaglarin1 ve diger ihtiyaclarini gidermislerdir, ardindan
sirastyla evcil hayvanlar, bisiklet ve motorlu tasitlar vasitasiyla ulagimlarim

saglamiglardir.
1.4.2.2. Demir Yolu Ulastirmasi

Birbirine paralel iki demir hat iizerinde motor giicline dayali ¢ekiciye
(lokomotif) bagli vagon vb. demir tekerlekli tasitlar ile yik veya yolcu
tastimaciligmin yapildig1 ulastirma tiiriidiir. Ik yillarinda buhar giiciine dayali bir
sistem olarak ortaya ¢ikan demir yolu ulastirma sistemi; buhar giiciine dayali
sistemlerin yerini elektrikli ve manyetik sistemlerinin gegmesiyle yeni bir doneme

kap1 aralamistir.
1.4.2.3. Su Yolu Ulastirmasi

Nehir, gol, deniz, okyanus vb. su alanlar1 iizerinde kayik, vapur, gemi gibi
suda yiizebilen araglar vasitasiyla yiik ve yolcu tagimaciliginin yapildigi ulastirma
tirtidiir. Su yolu ulastirmasi i¢ su yolu ve deniz yolu ulastirmasi olmak iizere ikiye

ayrilmaktadir.
1.4.2.3.1. Deniz Yolu Ulastirmasi

Deniz ve okyanuslar iizerinde deniz araglar1 vasitasiyla yiikk ve yolcularin

tasidig1 limanlar arasinda gergeklestirilen su yolu ulastirma tiirtidiir.
1.4.2.3.2. I¢ Su Yolu Ulastirmasi

Kara igerisinde kalan nehir, kanal ve goller iizerinde yapilan ulagima i¢ su
yolu ulastirmasi denilmektedir. Tiirkiye'de Imar Kanunu hakkinda ¢ikarilacak yeni
tasariya gore i¢ SU yolu; imar plani karariyla yapay olarak olusturulan ve deniz

araclartyla ulagimin saglandig su gegididir (www.aksam.com.tr, E.t.: 27.12.2019).
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1.4.2.4. Hava Yolu Ulastirmasi

Hava yolu ulastirmasi, yarar saglayacak bir amagla hava araglariyla canli ve
cansiz varliklarin taginmasi siirecidir. Uzay ulastirmasi da bir nevi hava ulastirmasi
olsa da ¢aligmamizda uzay ulastirmast hava ulastirmasindan ayri olarak ele
almmistir. Belli basli hava yolu araglari zeplin, balon, helikopter, u¢ak olarak

siralanabilir.
1.4.2.5. Boru Hatt1 Ulastirmasi

Boru hatlar1 yardimiyla akiskan sivilarin veya gazlarin bir yerden baska bir
yere tasmnmasi siirecidir. Petrol, su, dogalgaz belli basli boru hatti1 ile taginan

maddelerdir.
1.4.2.6. Konveyor Ulastirmasi

Konveyor ulastirmasi da uzay ulastirmasi gibi ¢alismamizin kapsami disinda
olsa da bu boliimde kisaca bilgi verilecektir. Yiiklerin yiiklenip bosaltilmasi amaciyla
olusturulan hareketli bant sistemine konveyor denilmektedir (UB, 2011). Bu
sistemler genellikle ticari sirketler tarafindan mal ve malzemelerin bosaltilmasi ve
yiiklenilmesi, baska yerlere hizli bir sekilde taginmasi amaciyla kullanilsa da bu
sistemler ulasim amaciyla da kullanilmaktadir. Bir yiik veya yolcu tastyict kabini
bulunan ve bu tagiyicinin iletiminde kablolu veya kayisli mekanizmalarin kullanildig:
sistemine konveyor ulagtirmasi denilmektedir. Konveydr ulastirmasinin en bilinen

cesitleri ise teleferik, teleseyijdir.
1.4.2.7. Uzay Ulastirmasi

Oncelikle belirtmek isteriz ki Tiirkiye'de uzay arastirmalar1 bilim, haberlesme
ve giivenlik amaciyla kullanilmakta olup, Tiirkiye'de uzay arastirmalariin mevcut
durumu goz Oniinde tutuldugunda Tiirkiye'nin uzay ulasimindan bahsetmek icin
erken olmasi sebebiyle uzay ulasimi ¢alismamizin kapsami disinda tutulmustur.

Ancak bu boliimde kisaca uzay ulagimi hakkinda bilgi verilecektir.

Uzay ulasimi calismalarinin temelini iki siiper gii¢ olan ABD ve SSCB
atmistir. Bu ilkelerin uzay c¢alismalar1 ilk meyvelerini 20. yiizyilin ortalarinda
vermeye baslamistir. 1958 yilinda ilk uydu Sputnik ile 1961 yilinda uzaya giden ilk
insan Yuri Gagarin uzay ulasimmin 6nemli basamaklaridir. Bu iki siiper giiciin

ardindan Avrupa Birligi (AB) uzay sektoriinde yer edinebilmek amaciyla 1975
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yilinda Avrupa Uzay Ajansini (ESA) kurarak onemli bir adim atmigtir (Servantie,
2014: 8).

Uzaym hukuksal ¢er¢evesinin olusturulmasi uzmanlar tarafindan tartisilmaya
devam etmekle birlikte bu konuda sahaci (spatialist; territorialist) yaklagim ve
islevselci (functionalist) yaklasim olmak {izere iki yaygin goriis cephesi
bulunmaktadir. Sahaci yaklasimi gore hava ile uzay arasinda belirli kriterler
cercevesinde kesin bir simirin g¢izilerek buna goére bir hukuksal altyapinin
olusturulmasi ongoriilmektedir. Hava sahasi ile uzayin arasinda belirlenecek sinirin
kime ve neye gore, nasil olacagina dair birgok farkli goériis bulunmaktadir (Cheng,
1997; Diederiks vd., 2008). Ancak yer yiizeyinin sifir yiiksekliginden itibaren 100
km yiikseklige kadar olan kismin Otesi uluslararasi teamiillere gore uzay sahasi
olarak kabul edilmektedir (Bal, 2013: 1475). Sahaci yaklasiminin amaci ulusal
siirlarin isgal edilmesini onleyerek uluslarasin anlasmazliklarin 6niine gegmektedir.
Yazimizda da uzaya sahacit yaklasim perspektifinde uzay ulagtirmasi hava
ulagtirmasindan ayr1  tutularak mekana gbére wulastirma bashg altinda

degerlendirilmistir.

Uzay sektOriiniin sahip oldugu yiiksek risk ve yatirimlarin maliyetli olusu
finansman sikintisina  yol agmaktadir. Uzay yatirnmlart yiiksek finansman
gerektirdiginden dolayr uzay ulasimi ivmeli bir sekilde gelisme gosterememektedir.
Biiytik finans kuruluslar ile devlet kurumlar1 uzay ulastirmasinin 6nemli aktorleridir.
Bu nedenle wuzay calismalari oOzellikle gelismis iilkelerde tarafindan
yapilabilmektedir. NASA (ABD), Federal Hava Ajansi (Rusya), JAXA (Japonya),
CNSA (Cin), ISRO (Hindistan), Avrupa Uzay Ajansi (ESA), TUBITAK Uzay
(Tirkiye), CNES (Fransa) uzay arastirmalart yapan kurumlar arasindadir (Bozkurt ve
Ercan, 2016: 6).

Islevselci yaklasima gore ise uzay hukuku; araglarin ve faaliyetlerin niteligine
gbre belirlenmeli, hava ve uzay smir1 ayrim yapilmamalidir. Islevselci yaklasimi
savunanlar bir smirin  belirlenmesinin  uluslararast1 problemleri beraberinde
getirecegini belirtmislerdir. Belirlenecek sinir ya uzay c¢aligsmalarimi sinirlayacak ya
da uluslarin sinirlarin1  daraltarak menfaatlerini  zedeleyecek ve uluslararasi
anlasmazliklara sebebiyet verecektir (Goedhart, 1996: 9). Genel olarak saha

yaklasimu ile islevselci yaklagimin ileri siirdiigii 6nermelerin birlikte ele alinmasi ve
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hava-uzay sinirinin uzay ve hava araglarinin 6zellikleri géz oniinde bulundurularak
olusturulmas1 uzay hukukunun daha saglam bir zeminde kurulmasini saglayacaktir.
Uzay cagi ile uzay ulastirmasmin yeni bir boyut kazanacagi aciktir. Hava-uzay
hukukunun, uluslararas1 bir sorumluluk olarak hukuksal gergevesinin belirgin bir

sekilde ¢izilmesisin 6nemi her gecen giin artmaktadir.
1.4.3. Kullaniciya Gore Ulastirma
Bireysel ve toplu ulagtirma olmak iizere ikiye ayrilmaktadir.
1.4.3.1. Bireysel Ulastirma

Bireysel ulastirma, bireylerin kendi ¢aba, olanaklarini kullanarak (yaya,
bisiklet, 6zel otomobil vb.) baska kisilerin sunmus oldugu ulastirma hizmetlerini
kullanmadan ulasim ihtiyaglarinin karsilanmasidir (Helvaci ve Karabulut, 2017:
215).

1.4.3.2. Toplu Ulastirma

Toplu tasima ulasimi, yerel yonetimler veya oOzel sirketler tarafindan
yiiriitiilen hizmet araglar ile (otobiis, metro, tramvay, vapur vb.) toplu yapilan tasima

turtidiir (Helvaci ve Karabulut, 2017: 215).
1.4.4. Ulasim Modu Sayisina Gore Ulastirma

Yik ve yolcunun tasinmasinda kullanilan ulastirma tiirlerinin sayisint baz

alan siniflandirmadir.

1.4.4.1. Tek Modlu Ulastirma

Kara yolu, deniz yolu, hava yolu, demir yolu, boru hatti, konveyor ulagtirmasi
tirlerinden sadece birinin kullanilarak yiik ve yolcularin taginmasina tek modlu
ulagtirma denilmektedir. Tek modlu ulastirma daha ¢ok kisa mesafeler igin tercih

edilmektedir.
1.4.4.2. Cok Modlu Ulastirma

Iki veya daha fazla ulastirma tiiriiniin kullanildig1 sistemlerdir. Cok modlu
ulastirmanin multimodal, intermodal ve kombine tasimacilik olmak {iizere ii¢ ¢esidi
s0z konusudur. Cok modlu ulastirma uzun mesafelerde tercih edilen bir ulastirma

tirtidiir.

40



1.4.4.2.1. intermodal Ulastirma

Multimodel ulagtirmadan farki yiikiin ulagtirma modlar1 arasinda transferi
sirasinda tasima kabinda degisiklik yapilmamasi ve ellegclenmemesidir. Transfer
isleminin hizli yapilmasi intermodel ulastirma hizmetlerini daha cazip bir hale
getirmektedir. Multimodel ulastirmaya karsilik intermodel ulastirmada birden fazla

sozlesme diizenlenir (Vural vd., 2014: 77).
1.4.4.2.2. Multimodal Ulastirma

Yiikiin iki veya daha fazla tasima tiirii ile bir yerden baska bir yere
taginmasinda yiikiin baska kaplara aktarildig1 ancak sézlesme, belge, sorumlunun tek

oldugu ¢ok modlu ulastirma hizmetidir (Vural vd., 2014: 77).
1.4.4.2.3. Kombine Ulastirma

Kombine ulastirma, BM Avrupa Ekonomik Komisyonu'nun (UNECE) 1991
tarihli Uluslararas1 Onemli Kombine Tasimacilik Hatlar1 ve Bagl Tesisleri Avrupa
Anlagmast (AGTC) Sozlesmesi’nde yiikiin ayni1 tasima kabi ile birden fazla tagima
tirti ile taginmasi olarak tanimlanmistir (Milli Egitim Bakanligi, 2009). Ancak bu
tanimin kombine ulastirma ile intermodel ulagtirma arasindaki ayrimi tam olarak
yapmamasi sebebiyle Tiirkiye'de bu kavramlarin birbiri yerine kullanilmasi anlam
karigikliginin  oldugu gostermektedir (www.utikad.org.tr, E.t.: 01.01.2020). Bir
ulastirma aracinin yiikii ile birlikte bir baska ulastirma aracinda tasinmasi kombine
tagimaciliktir. Genelde kara yolu araglari 6zellikle kamyon ve yiikiiniin demir yolu
veya deniz yolu ile taginmasidir (www.lojistikcilerinsesi.biz, E.t.: 01.01.2020).
Kombine ulagtirma, tagimanin uzun mesafedeki kismi1 demir yolu, deniz yolu, i¢ su
yolundan biriyle, baslangi¢ ve bitis kisimlar1 kara yolu ile yapilan ulastirma tiirtidiir.
Kombine ulastirma ile ulastirma tiirleri avantajlart durumlart maksimize edilirken
dezavantajli durumlar1 minimize edilerek verimli ve etkin bir ulastirma sistemi
olusturulmus olur. Boylelikle ulagtirma sistemlerinin kapasitelerinin  biiyiik
¢ogunlugu kullanilmis olur. Ayrica kombine tasimacilik kara yolu ulastirmasinin
payini azaltarak su yolu ulastirmalarinin payinin yiikselmesini saglar (UB, 2005:
436).

Uluslararas1 Tagimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi'ne (UTIKAD)

gore ise; multimodel ile intermodel tagimaciliklarin kombine tasimaciliginin alt
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sektorleri olarak degerlendirilmektedir (www.utikad.org.tr, E.t.: 01.01.2020).
Kombine ulastirmasinin intermodel ulastirmadan ayrilan yoni yiik ve tasiyicisinin
birlikte tasinmasidir. Bu sebeple kombine ulastirma intermodel ulastirmanin

Ozellestirilmis bir versiyonudur.

Tablo 5: Multimodel Tasimacilik ile Intermodel Tasimaciligin Karsilastirilmast

Multimodal Ulagtirma Intermodel Ulastirma
Sozlesme Sayisi Tek Birden fazla
Siire¢ Yoneticisi Tek Birden fazla
Mod Degisiminde Ellegleme Var Yok
Kullanilan Ulagtirma Modlart Deniz yolu, demir yolu, hava Deniz yolu, Demir yolu,
yolu, kara yolu kara yolu

Kaynak: (www.yagizozbir.com, E.t.: 01.01.2020; biservis.com.tr, E.t.: 01.01.2020)

Kombine tagimaciliginin amaci; hizli, esnek, tam kapasite ile ¢alisan ve diisiik
maliyete sahip ulastirma hizmeti sunmaktadir (www.yagizozbir.com, E.t.:
01.01.2020). Kombine tasimaciligi; kara yolu araciyla yiik deniz yolu ile taginiyorsa
Ro-Ro tasimaciligi "Rolling-Road"”, demir yolu ile tasiniyorsa Ro-La tagimacilig
"Rollende Landstrasse" olarak anilmaktadir (Hiilagii, 2007: 113).

1.5. ULASTIRMA SISTEMLERININ KARSILASTIRILMASI

Ulastirma araclarmin nitelikleri; hareket ilkesi, ag, yolcu ve yik 6zelliklerine
gore degisiklik gosterir (docplayer.biz.tr, E.t.: 11.01.2020). Buna karsilik olarak
ulastirma ihtiyacim1 karsilayacak ulastirma sistemlerinin hizli, konforlu, giivenli,
erigilebilir, siirdiiriilebilir, rahat, ekonomik, ¢evreci olmasina dikkat edilir. Ancak
herhangi bir ulastirma sisteminin bu 6zelliklerin tamamimi icerisinde barindirmasi
s0z konusu olmadigindan en iyi ulagtirma modundan degil de en uygun ulastirma

modundan sz etmek daha dogru olacaktir.

Ulastirmanin amacina gore Oncelikleri degisebilmektedir. Bu nedenle
ulastirma amacina uygun ulastirma sistem(ler)i segilirken ulastirma sistemlerinin
sahip oldugu avantajli ve dezavantajli 6zelliklerin hangilerinin ulastirma talebine en
uygun olduguna dikkat edilir. Ulastirma sistemlerini bir¢cok agidan karsilastirabilmek
miimkiin olup, bunlar; arazi kullanim miktari, hiz, konfor, rahatlik, giiriiltii, hava
kirliligi, deniz kirliligi, tasima kapasitesi, enerji tiiketimi, personel giderleri,
giivenirlik, erisilebilirlik, bakim ve onarim masraflari, km basina maliyet, yatirim

maliyeti, diger cevresel etkilerdir.
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Tablo 6: Yiik Tasimaciligi Agisindan Ulastirma Sistemlerinin Karsilastirilmasi

Kara Deniz Nehir Demir Hava Boru
Yolu Yolu Yolu Yolu Yolu Hatt1
Hiz Hizlt Yavag Yavas Orta Cok hizli  Yavas
Km Bagmna Tagima Fazla Cok az Cok az Fazla Cok az
Maliyeti fazla
Bakim onarim  Yiiksek Diisiik Diistik Yiiksek Diistik Diisiik
Maliyeti
Yapim Maliyeti Yiiksek Diisiik Diistik Yiiksek Yiiksek  Yiiksek
(Birim Yolcu
Basina)
Isletme Maliyeti Orta Diisiik Diistik Yiiksek Yiiksek Cok
Diistik
Erisilebilirlik Cok genis Simurh Sirhi Genis Genis Cok
sinirlt
Giivenirlik Diisiik Yiiksek Yiiksek Yiiksek Cok Cok
yiiksek Yiiksek
Kapasite Cok diistik Cok Yiiksek Yiiksek Yiiksek Orta
Yiiksek
Cevreye verdigi Cok fazla Az Az Az Az Cok az
zarar
Giirilti Yiiksek Diisiik Diistik Orta Cok Cok
Yiiksek diigiik
Arazi kullanimi1 Cok yiiksek Cok diisik  Cok diisiik Dtisiik Diistik Cok
diigiik
Ener;ji tilketimi Yiiksek Yiiksek Yiiksek Diistik Cok Cok
yiiksek diisiik
Yol yapim maliyet ~ Cok Yiiksek Yok Yok Yiiksek Diisiik Orta

Kaynak: (DDY Genel Midiirliigii, 2003; Beyhan, 2019: 20)

Kara yolu tasitlarinin enerji tiikketiminin fazla olmasi sebebiyle kisa
mesafelerde kara yolu ulastirmasi daha avantajhidir. 1 kg akaryakit esdegeri enerji ile
bir yolcuyu otomobiller 19, otobiisler 39, metro 48 km tasiyabilmektedir (Acar,
2004: 33). Bu sebeple kent i¢i tasimalarda rayli sistemlerin onemi giin gectikce
artmaktadir. Ancak uzun yol tagimaciliginda, yiik tagimaciliginda deniz yolu
ulastirmasi, yolcu ve kargo tasimaciliginda hava yolu ulastirmasi tercih edilebilecek
en uygun ulastirma modlaridir (UB, 2005: 42). Hava yolu ulastirmasi 6zellikle
maliyetin ikinci planda hiz ve zamanin birinci oldugu uzun mesafeli tagimalarin
gozdesidir. (Kurt, 2010: 45). Boru hatti birim tasima maliyet daha disiiktir
(Kalkinma Bakanligi, 1984: 113).
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IKiNCi BOLUM

ULASTIRMA POLITIKALARI VE DUNYADAKI MEVCUT DURUMU

2.1. ULASTIRMA POLITIKALARI

2.1.1. Ulastirma Politikasinin Tanimi

Ulastirma politikalari, tilkenin ulastirma taleplerini sinirli kaynaklart en iyi
sekilde kullanarak karsilamak amacina hizmet edecek ve ulastirma sistemlerinin
kullanim durumlarma uygun olarak gelistirilmesini saglayacak ilke ve eylemlerdir
(Erdogan, 2016: 192). Baska bir tamima gore ise ulastirma politikasi; ulastirma
sistemlerinin kaynaklari, imkanlar1 ¢ergcevesinde bugiiniin ve gelecegin ulastirma
ihtiyaglarina, sorunlarina karsi gelistirilen ¢éziimlerin ilke ve yontemlerin biitliintidiir
(Ozen, 2003: 85). Ulastirma politikalari; ulastirma sistemlerinin isleyisi diizenlemek,
performansini arttirmak, gelisimine yon vermek ile ilgilidir (Rodrigue, 2006).
Ulastirma politikasi, ulagtirma sorunlarinin ¢oziilmesi ve ulastirma taleplerinin
karsilanmasi amaciyla gelistirilen ekonomik, idari, hukuksal ve teknik

diizenlemelerdir.
2.1.1.1. Ulastirma Politikasinin Ozelligi, Amaci ve Onemi

Karar alma ve se¢im yapma siireci olarak karsimiza ¢ikan ulagtirma politikasi,
ulastirma arzinin tedarik edilmesi, ulagtirma faaliyetlerinin diizenlenmesi ve organize
edilmesine yonelik kararlardan olusur. Ulastirma politikas1 karar verme siirecidir.
Insanlarmn ulasim ihtiyaci degistikce ulastirma politikalarinin ulastirma politikalar1 da

zaman ve mekana gore degisiklik gosterir.

Merkezi yonetimlerin ulastirma politikalart giivenlik, ¢evre ve ekonomi
alanlan ¢ergevesinde sekillenmektedir. Ulastirma talepleri ve sorunlar1 degistikce
ulastirma politikalar1 da farklilik gosterir. Ulastirma politikalar1 bu sebeple dinamik
ve degisken bir yapiya sahiptir. Giiniimiizde liberal ulastirma politikalarinin

yayginlagtig1 goriilmektedir.

44



2.1.1.2. Ulastirma Politikasinin Aktorleri

Ulasimin planlanmas1 ve alt yap1 yatirimlari, biiyiikk Olgiide devlet ve
uluslararasi orgiitler tarafindan gergeklestirilmektedir. Ancak liberallesme ile birlikte
Ozel sektorde ulastirma politikalariin  olusturulmasi stirecinde rol almaya
baslamiglardir. Buna karsilik ulastirma hizmetlerinin sosyal bir ihtiya¢ olmasi;
ulasim sistemlerinden hangisinin ne kadar gelistirileceginden, sistemler arasindaki
dengelerin nasil kurulmasi gerektigine kadar bir¢ok konuda devletin karar vermesi,
yatirimlar yapmast veya Ozel sektorii yatirnmlara yonlendirmesini gerekli

kilmaktadir.
2.1.2. Ulastirma Politikalarinin Parametreleri
2.1.2.1. Maliyet ve Finansman

Ulastirma politikas1 ve parametrelerini etkileyen bir parametre olmasi
sebebiyle biiyiikk 6nem arz eden maliyetin, ulastirma politikalar1 aktorleri iginde ilk
sirada yer alacagi asikardir. Kanun koyucular ve uygulayicilar ulagtirma taleplerini
karsilarken biitce c¢ercevesinde ulastirma hizmetlerini arz etmek zorundadir. Bu
nedenle en uygun ulagtirma sistemi siiphesiz ki ekonomik ve iktisadi olandir.
Ulkenin sosyal ve ekonomik durumu géz éniinde bulundurularak tekli veya kombine
ulastirma sistemi benimsenerek optimum ulastirma sistemi ile ulastirma ihtiyaglari

karsilanmalidir.

Ulastirma sektoriinde birim yiik basina diisen yatirim, isletme, bakim ve
onarim maliyet hesabini etkileyen temel degiskenleri; tasit, altyap: ve isletme yatirim
bedeli, yatinmimin 6mrii, faiz ve iskontolar, yakit ve yag ikmal masraflari, sigorta,
bakim ve onarim giderleri, hat uzunlugu, tasit kapasitesi ve hizi, sefer aras1 bekleme
stiresi, doluluk orani, trafik kazasi ve cevresel etkilerin olusturdugu zararlar olarak

siralamak mimkiindiir.

Bu ulastirma maliyetleri igsel ve digsal maliyetler olarak smiflandirilabilir;
altyap1 ve tasit yatirimlari, isletme bakim ve onarimi, yakit giderleri i¢sel maliyeti
olustururken, cevre kirliligi (emisyon, giiriiltii) ve trafik kazalari digsal ulastirma

maliyetini olusturmaktadir.
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2.1.2.1.1. i¢sel Maliyet

Icsel maliyetler, ulastirma tiirlerine gore degiskenlik gostermektedir. Deniz
yolu ulastirmasinda birim yolcu tasima maliyetinin % 61’1 yakit, % 21’1 yatirim, %
16’s1 isletme-bakim, % 2’si digsal maliyetlerden olusmaktadir. Kara yolu
ulagtirmasinda birim yolcu tagima maliyetinin % 60’1 yakit, % 18’1 yatirim, % 17°si
isletme-bakim, % 5’i digsal maliyetlerden olusmaktadir. Demir yolu ulastirmasinda
birim yolcu tagima maliyetinin % 56°s1 yakit, % 28’1 bakim ve isletme, % 14’1
yatinm ve % 2’si digsal maliyetlerden olusmaktadir. Birim yolcunun ayni doluluk
orantyla ayni mesafede tasinmasinda ortaya ¢ikan maliyetin azdan c¢oga dogru

siralanist kara yolu, demir yolu ve deniz yolu seklindedir.

Deniz yolu ulastirmasinda birim yiik tasima maliyetinin % 35’1 isletme-
bakim, % 32’si yakit, % 26’s1 yatirnm, % 7’si digsal maliyetlerden olugmaktadir.
Kara yolu ulastirmasinda ise birim yiik tasima maliyetinin % 61’1 yakit, % 17’si
bakim ve isletme, % 14’0 yatirnm ve % 8’i digsal maliyetlerden olusmaktadir. Demir
yolu ulagtirmasinda birim yiik tasima maliyetinin % 46’s1 yakit, % 30’u bakim ve
isletme, % 22’si yatirrm ve % 2’si digsal maliyetlerden olusmaktadir. Deniz yolu
ulastirmasi ve uzun mesafelerde demir yolu ulastirmasinin yiik tagimaciligi maliyeti
kara yolu ulastirmasina gore daha azdir. Yolcu tasima maliyeti ise bunun tam tersi

olup en az maliyet kara yolu ulastirmasindadir.

Maliyeti etkileyen bir diger faktor ise doluluk oranidir. Doluluk orani arttikga
maliyet azalirken, uzun mesafe daha fazla maliyet ortaya ¢cikmaktadir. Bu nedenle
optimum ara¢ sayisi ve ara¢ kapasitesi belirlenmelidir. Aksi takdirde doluluk oram
diiseceginden maliyet artmasi s6z konusu olacaktir. Doluluk orani alt siniriin deniz
yolu ulastirmasinda % 60, kara yolu ulastirmasinda ise % 80 olmasi gerekmektedir.
Birim yiik bagma kara yolu tasimacilik maliyetinin yiiksek olmasindan dolay: kara

yolu tasimaciliginin kisa mesafelerde yapilmasina 6zen gosterilmelidir.

Kombine tasimacilikta doluluk orani, kapasite ve hat uzunlugu hangi
kombine tasimacilik sisteminin daha uygun oldugu hakkinda bizlere bilgi
vermektedir. Kombine tagimacilikta 6zellikle demir yolu, hava yolu ve deniz yolu hat
uzunlugunun az olmamasi maliyetin azalmasi agisindan 6nem arz etmektedir. Ayrica

ticlii kombine tagimaciligin ikili kombine tagimacilia gére maliyeti yiiksektir. Bu
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sebeple ti¢lii kombine ulagtirma sistemi ve demir yolu-deniz yolu kombine ulagtirma

sistemi zorunluluk hali olmadig1 miiddetge tercih edilmemelidir.
2.1.2.1.2. Digsal Maliyet

Boru hatt1 ve hava yolu ulastirmasi hari¢ tutulursa ulastirma tiirlerinde kaza
sebebiyle olusan maliyetin; en az deniz yolu ulastirmasi, ardindan demir yolu
ulagtirmasinda oldugu goriilirken, en ¢ok ise kara yolu ulastirmasinda oldugu
goriilmektedir. Kara yolu ulastirmasinda en ¢ok kaza maliyeti yiik tagimaciligindan
kaynakli olurken, demir yolu ve deniz yolu ulastirmalarinda yolcu tasimaciligindan

kaynakli olmaktadir.

En ¢ok emisyon maliyeti deniz yolu ulastirmasi ve ardindan kara yolu
ulagtirmasinda olurken, en az demir yolu ulastirmasinda olmaktadir. Emisyondan
maliyeti deniz yolu ulastirmasinda en ¢ok yolcu tasimaciligindan kaynakli olurken,

kara yolu ve demir yolu ulastirmasinda yiik tasimaciligindan kaynakli olmaktadir.

Ulastirma tiirleri igerisinde giiriiltii sebebiyle olusan maliyetin en ¢ok kara
yolundan kaynakli oldugu, ardindan demir yolunda kaynakli oldugu
degerlendirilmektedir. Deniz yolundan olusan giiriltii kirliligi ise kayda deger

goriilmemektedir.
2.1.2.2. Kapasite

Niifus yogunlugunun artmasiyla birlikte kapasitesi yiiksek ulagtirma
sistemlerinin gelistirilmesi Oncelikli ulagtirma politikalar1 arasinda yerini almaktadir.
Toplu tasima sistemlerinde otobiis ve minibiislerden rayli ve troleybiis tasimalara
gecilmeye baslanilmasi tasima kapasitesi ile yakindan iligkili bir doniisiim siirecidir.
llerleyen zamanda artan niifusa paralel olarak kapasite faktdrii ulastirma

politikalarin sekillendirmeye biiylik oranda devam edecektir.
2.1.2.3. Hiz

Ekonomik ve sosyal ihtiyaglarin artarak kiiresel boyutlara ulagmasi zamanin
degerini arttirmaktadir. Yolcu ve yiikler dakikalar ve saatler igerisinde bir sehirden
baska sehre veya bir iilkeden bagska iilkelere tasinmaktadir. Bu sebeple karar vericiler

hizli ulagim sistemlerinin olustururasina yonelik politikalar izlemektedirler.
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2.1.2.4. Konfor

Ulastirma sistemlerinin varliklarini siirdiiriilebilmelerinde rol alan konforun
saglamis oldugu cekicilikle 6nemi giin gectik¢ce artmaktadir. Ulasim mesafelerinin
artmas1 liikks ve rahat ulastirmanin saglanmasini ayrica zorunlu kilmaktadir. internet
ve yemek hizmetlerinden suit ugak ve vagonlara kadar genis bir yelpazesi olan

konforun ulagtirmanin cazibesini kaybetmemesinde 6nemli bir politika aracidir.
2.1.2.5. Ulasim-Trafik Giivenligi ve Trafik Kazalari

Trafik giivenligi, can ve mal kaybina sebebiyet veren trafik kazalarinin hig
yaganmamasini veya en aza indirilmesini saglayacak diizenlemeler ve tedbirler
biitiiniidiir. Daha genis tanimla trafik giivenligi, ulasim amaciyla hareket eden
canlilarin ve esyalarin ulasacaklar1 yere sagsalim varmalarini saglayacak koruyucu

ve Onleyici kurallar ve faaliyetlerdir.

Teknolojik ve ekonomik gelismeler neticesinde trafikte bulunan arag¢ sayisi
artmakta ve daha hizli gidebilen araglar iiretilebilmektedir. Ancak yararli olarak
goriilen bu gelismeler dogru kullanilmamalar1 sebebiyle trafik kazalariin
yasanmasina, dolayli olarak da sosyal ve ekonomik kayiplara neden olmaktadir.
Trafik kazalarinda diinyada yaklasik olarak yilda bir milyon kisi hayatini
kaybetmekte, on milyon kisi yaralanmakta ve yaklasik olarak 500 milyon dolar
ekonomik maliyet ortaya ¢ikmaktadir (Catron ve Allen, 2003: 102). Bu sebeple trafik
giivenligi kavramini ulastirma politikalarini sekillendiren en 6nemli parametrelerden

bir tanesi haline getirmistir.

Trafik diizeni ve giivenligini saglayacak onlemeler; trafik giivenligi ve
yonetimi, giivenli yollar ve ulasim, giivenli araglar, giivenli yol kullanicilari, kaza
sonrast miidahale olmak iizere bes asamadan olusmaktadir (www.ubak.gov.tr, E.t.:
19.10.2019). Trafik kazalarini Onleyebilmek genis anlamda hukusal, altyapisal,

istyapisal, teknik, egitimsel bir¢cok ¢alismanin yapilmasi gerekmektedir.
2.1.2.6. Cevre ve Siirdiiriilebilirlik

Cevre bircok anlama gelmekle birlikte cevrenin yazimizda kullanilma
amacina en yakin olan taniminin Tiirk Dil Kurumu gore; hayatin gelismesinde etkili
olan dogal, toplumsal, kiiltiirel dis faktdrlerin biitiinliigii olarak degerlendirilmektedir

(sozluk.gov.tr, E.t.: 12.12.2019). 2872 sayili Cevre Kanunun 2. maddesinde ¢evre,
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“canlilarin yasamlar1 boyunca iliskilerini stirdiirdiikleri ve karsilikli olarak etkilesim
icinde bulunduklar1 biyolojik, fiziksel, sosyal, ekonomik ve kiiltiirel ortam’’ olarak

daha genis bir sekilde tanimlanmustir.

Cevre, yapay ve dogal ¢evre olmak {iizere ikiye ayrilmaktadir. Dogal ¢evre,
dogal etkiler ile olusan ortami ifade ederken yapay cevre ise insanlarin etkinlikleri
sonucunda dogal ¢cevrede olusan varliklarin bulundugu ortami ifade etmektedir. Hizla
artmakta olan insan ihtiya¢lar1 ve faaliyetleri sonucunda bozulan dogal ¢evrenin

daraldig1 yapay ¢evrenin ise genisledigi goriilmektedir.

Canlilar igerisinde dogal ¢evreden en ¢ok etkilenen ve etkileyen insandir
(Kaypak, 2010: 35). Insanlarin yasamlari ve dliimleri dogal gevre ile siki bir iliski
igerisindedir. Bu nedenle insanlar yasamlarini siirdiirebilmeleri igin siirekli olarak
kendilerini gelistirme ihtiyact hissetmis ve dogal ¢evre lizerinde egemen olmaya
calismislardir. Zamanla insan ¢evre lizerinde egemen olarak g¢evreden daha az

etkilenmesine karsilik ¢evreyi en ¢ok etkileyen varlik konumuna gelmistir.

Cevreye zarar  vererek canlilarin  yasamlarmi = saglikli  olarak
siirdlirebilmelerini  kisitlayan ve zorlayan tiim olusumlar c¢evre sorunu olarak
adlandirilmaktadir. Hava, su, toprak ve giriiltii kirliligi, kiiresel 1sinma, c¢arpik
kentlesme, ¢Ollesme, asit yagmurlari, ozon tabakasinin delinmesi, ekosisteminin
bozulmasi, canli tiirlerinin yok olmasi belli basli ¢evre sorunlaridir (Uyiimez, 2016:

430).

Cevre bir biitlindiir. Bu nedenle cevrenin bir kisminda meydana gelen
degisimin ¢evrenin tamamini etkilemesi kaginilmazdir. Cevre sorunlariin boyutlar
kiiresel boyutlara ulasabildiginden dolayr ¢evre sorunu sadece bir yerin veya
bolgenin sorunu degildir. Cevre sorunlarinin kiiresel nitelik tasimasi ¢evre

sorunlarinin ¢éztimiinde uluslararasi igbirligini gerekli kilmistir.

Cevre sorunlari her ne kadar 1960'l1 yillarda uluslararasi giiglerin giindemine
gelse de cevre sorunlarina yonelik ilk adim 1972 Stockholm Birlesmis Milletler
(BM) Insan Cevresi Konferansi ile atilmistir. Stockholm Konferansim (SK) 1987
Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu’nca hazirlanan Brundtland Raporu (Ortak
Gelecegimiz) takip etmistir. 1992 Rio BM Cevre ve Kalkinma Konferansi, 2000
yilinda diizenlenen BM Binyil Zirvesi, 2002 Johannesburg Siirdiiriilebilir Kalkinma
Diinya Zirvesi (Rio+10), 2012 Rio+20 BM Siirdiiriilebilir Kalkinma Konferans1 ve
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2015 BM Siirdiiriilebilir Kalkinma Zirvesi ¢evreye yonelik uluslararas: igbirliginde

onemli doniim noktalar1 olmustur (www.selectbilisim.com, E.t.: 03.01.2020).

Ayrica Birlesmis Milletler (BM), Avrupa Birligi, Ekonomik Isbirligi ve
Kalkinma Teskilati (OECD), Avrupa Giivenlik ve Isbirligi Teskilati (AGIT) gibi
uluslararas1 kuruluglar; Ozon Tabakasinin Korunmasina Dair Viyana So6zlesmesi,
BM Iklim Degisikligi Cergeve Sozlesmesi (UNFCCC), BM Biyolojik Cesitlilik
Sozlesmesi (CBD) ve BM Collesme ile Miicadele Sozlesmesi (UNCCD), Nesli
Tehlike Altinda Olan Antarktika Antlasmasi, Uzun Menzilli Simirlar Otesi Hava
Kirlenmesi Sézlesmesi (LRTAP), Tehlikeli Atiklarin Sinirlar Otesi Tasiniminin ve
Bertarafinin Kontroliine Iliskin Basel Sozlesmesi, Ozellikle Su Kuslar1 Yasama
Ortam1 Olarak Uluslararas1 Oneme Sahip Sulak Alanlar Hakkinda Sézlesme
(Ramsar) gibi kiiresel ¢evre sozlesmeleri, Akdeniz’in Deniz Ortami ve Kiy1
Bolgesinin Korunmasi S6zlesmesi (Barselona Sozlesmesi) ve Karadeniz’in Kirlilige
Kars1 Korunmasi1 Soézlesmesi (Biikres Sozlesmesi) gibi bolgesel orgiitlenmelerle

gevre sorunlarina ¢oziim aranmaktadir (Www.selectbilisim.com, E.t.: 03.01.2020).

Cevre sorunlar1 Ozellikle ekonomik faaliyetler sonucunda meydana
gelmektedir. EKonominin bir alt dali olan ulastirma bir taraftan insanlarin hayatlarini
kolaylastirirken diger taraftan ise insan hayatini olumsuz etkileyecek c¢evre
sorunlarinin ortaya ¢ikmasina neden olabilmektedir. Ulastirma araglariin fosil yakit
tilkketmesiyle fosil yakit miktar1 azalmasi ve gaz emisyonunun artmasi, su, hava,
giiriiltii, toprak kirliligi olusmasi, ekosistemin bozulmasit baslica ulastirma

hizmetlerinden kaynakli ¢evre sorunlaridir.

Fosil yakitlarinin tiikenme asamasina gelmesi ve ulagim araglariin sebep
oldugu kiiresel 1sinma ve iklim degisikligi vb. sorunlar1 g6z 6niinde bulunduran
ulastirma politikalarina karsilik fosil yakitlar ile ¢alisan ulasim araci iiretimi ve
kullanimi artmaktadir. Ozellikle kapitalizmin getirmis oldugu diizenden dolay1 6zel
arac kullanimi énlenemez bir yasam bicimi olmustur. Insanlarim ¢esitli faaliyetlerinin
kiiresel 1sinmaya katkisi; enerji kullaniminda % 49, endiistrilesmede % 24,
ormansizlasmada % 14 ve tarimda % 13'tur (Ozmen, 2009: 42). Kiiresel 1sinma ve

iklim degisikligi sebepleri arasinda enerji ilk sirada yer almaktadir.
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Zamanla ulagimdan kaynakli ¢evre sorunlarinin artmasi ekonomik ve sosyal
ihtiyaglar ile ¢evre arasinda dengenin gozetilmesini gerekli kilmis ve siirdiirtilebilir

ulastirma politikalarinin olusturulmasini saglamstir.

Ulasimdan kaynakli gaz emisyonu miktarin1 azaltmak maksadiyla merkezi
yonetimler; eski araglara trafige ¢ikma yasagi, yenilenebilir enerji kaynaklari ile
calisan araglara tesvik, binek ara¢ kullanim alanlar1 kisitlama ve vergilendirme
sistemi gibi cesitli diizenlemeler yapmaktadirlar. Ozellikle ¢evre vergisi ad1 altinda
alinan vergi ile gaz emisyonunun azaltilmasi ¢abasi bir¢ok iilke tarafindan hayata

gecirilmistir.

Ozellikle 19901 yillardan itibaren Almanya, Fransa, Ingiltere, Isveg,
Hollanda ve Irlanda basta olmak iizere bircok AB iilkesinde tasitlarin gaz emisyon
degerlerini dikkate alan ancak farkli uygulamalardan olusan motorlu tasit vergi
sistemleri mevcut olup, bu vergiler mali amagtan ¢ok gaz emisyonunun azaltilmasina
yonelik cevreci uygulamalardir. Ingiltere 2001'de, Fransa 2008'de cevre vergisi
uygulamasina gegmistir. Fransa'da belirlenen gaz emisyon sinirlarina gore araglarin
gaz emisyon degerleri Olgiilerek 6diil veya ceza uygulanmaktadir. Cevre vergisi
uygulamasina en son gegen iilke olarak Almanya ise 2009'da silindir hacmine gore
degil, yaydiklar1 CO2 ve diger zararli gazlarin miktarina gore tasit vergisi almaya
baglamistir. Bununla birlikte azot oksit (NOx) miktar1 dizel araglarda fazla
olmasindan dolay1 dizel araglardan alinan vergi benzinli araglardan alinan vergi
miktarindan fazla olacak sekilde bir uygulama gelistirilmistir (Celikkaya, 2010).
Isve¢ gaz emisyonu az olan benzinli, dizel, elektrikli araglarm kullanimi giin gectikge
artarken bu araclarin yayginlagsmasi i¢in vergi muafiyetleri getirilerek toplumun doga

dostu araglar1 kullanimi tesvik edilmektedir (Ustiin, 2012: 182).

AB Kyoto Protokolii cergevesinde motorlu araglarin neden oldugu CO:
emisyonunu azaltmak amaciyla Avrupa Parlamentosu EC/443/2009 sayili Direktif ile
bu konuda diizenlemeler ile CO2 emisyonunun 2020 yilinda ortalama olarak
kilometrede 95 grama indirilmesi hedeflenmektedir (Ustiin, 2012: 166) . Ingiliz
ekonomist Artur Cecil Pigou'nun digsal maliyetlerin iiretici ve tiiketici ddettirilmesini
savunmustur. OECD Konseyi tarafindan 1972 giindeme getirdigi kirletenin 6demesi

uygulamasi Pigoucu vergilendirmenin bir {iriiniidiir (Uyduranoglu, 2004).
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AB'de uygulanan cevre vergilerini enerji, ulastirma, kirlilik ve dogal kaynak
vergisi bagliklart altinda toplamak miimkiindiir. Yakitin ¢ikarilmasi, kullanilmast,
ara¢ sahibi olmak, kati atik, su ve girilti kirliligi cevre vergisi ile
vergilendirilmektedir. Cevre vergisi en ¢ok enerji lizerinden alimmaktadir. Bu
vergiler dolayli veya dogrudan fiyatlarda artisa sebep olarak tiiketici davraniglarini

sekillendirerek ¢evreyi korumaktadir (Ferhatoglu, 2003: 2).

Gaz emisyonu sonucunda olusan asit yagmurlart sonucunda temiz su
kaynaklar1  kirlenmektedir ~ (ulasimkaynaklicevresorunu.blogspot.com, E.t.:
12.12.2019). Deniz kirliligi, limanlar1 kullanan biiyiik tonajli gemilerde bulunan
sintine, balast, slop, slag, yagli atiklar gibi petrol ve petrol tiirevli atiklar, pis su, ¢op,
zehirli s1tvi madde atiklarmin bertaraf edilmesi g¢evresel agidan 6nemli hususlarin

basinda gelmektedir.

Giliriiltii siddetinin 45 desibelin lizerinde olmasi insan saglig1 acisindan tehlike
arz etmektedir (ulasimkaynaklicevresorunu.blogspot.com, E.t.: 12.12.2019).
Uluslararas: Standart Orgiitiine (ISO) gére normal giiriiltii diizeyi 58 desibeldir.
Kentlesmenin yaninda ulagtirma faaliyetleri sonucunda giiriiltii kirliligi meydana

gelmektedir.

Ulastirma sistemlerinin ¢evresel zararlar siirdiiriilebilir ulastirma kavraminin
ortaya ¢ikmasina ve tartisilmasina sebep olmustur. Bugiiniin ulastirma ihtiyaglariin
gelecek neslin hakkini gozeterek karsilanmasi olarak tanimlanan siirdiiriilebilir
ulastirma agisindan; ¢evreye en az zararin verilmesi ve erisilebilirligin yiiksek olmasi
gerekmektedir. Ara¢ odakli geleneksel yaklagimlarinda terkedilerek siirdiiriilebilir
ulastirma politikalar1 kapsaminda degerlendirilen insan ve yaya odakli ulastirma
politikalarima o6zellikle gelismis {ilkelerin sehir i¢i ulastirma politikalarinda giin
gectikce daha genis yer verilmektedir. Siirdiiriilebilir ulastirma politikalari; yaya ve
bisiklet kullanimi1 tesvik ederken, ara¢ kullanimmi kisitlayict diizenlenmeleri
benimser ve bu yonde arazi kullanimii saglayarak biitiinciil bir ulagtirma sunar
(Ayten, 2009). Ancak arag odakli ulastirma politikalarin1 benimseyenler tarafindan
yaya odakli ulastirma politikalarinin ticari faaliyetleri durgunlastirdigi her ne kadar
ileri siirilse de toplu tasima ve yaya odakli yiiriitilen ulagtirma politikalarinin
uygulandig1 alanlarda ticari hareketliligin yogunlastigi bilimsel arastirmalar ile

ortaya konulmustur (Acar, 2004: 34).
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2.1.2.7. Erisilebilirlik

Ulastirma hizmetinden herkesin esit olarak yararlanabilmesi sosyal devlet
anlayisinin 6nemli unsurlarindan birisidir. Bu kapsamda hareketi kisitli bireyler basta
olmak tizere tiim vatandaslarin ulastirma hizmetine erisilebilir olmas1 gerekmektedir.
Ulagtirma hizmetinin hareketi kisitli bireylerin kullanimi kolaylastiracak sekilde
yapisal, hukuksal ve altyapisal olarak tesis edilmesi, bunun yaninda iilkenin her
tarafina asgari diizeyde ulastirma hizmetinin sunulmasi toplumsal birliginin
saglanmasinda onem arz ettiginden erisilebilirlik ulastirma politikalarinin konusu

olmaktadir.
2.1.2.8. Planlama

Ulastirma  politikalarinin =~ hedeflerine  ulasabilmesi  uygulamalarin
planlamasindan gecmektedir. Bu sebeple ulastirma politikasina uygun bir
planlamanin hazirlanmasi gerekir. Gilinlimiizde geleneksel ulastirma planlart yerini
stirdiiriilebilir ulagtirma planlarina birakmaya baslamistir. Altyapiya, ulagtirma
modlarina, trafik akisi ve hizina odakli geleneksel planlar 6nemini yitirmektedir.
Artik yaya, bisiklet toplu tasima odakli olan, hareketi kisith bireyleri gozeten,
¢evreye duyarl, biitlinciil sosyal ve esitlikgi, erisilebilir ve siirdiiriilebilir ulagtirma

planlart benimsenmektedir (Ayatag, 2016: 34).
2.1.2.9. Modlar Arasi Denge

Ister ulastirma tiirleri arasinda olsun isterse bir tiiriin farkli sistemleri arasinda
olsun dengeli bir biiyimenin saglanmasi ulastirma taleplerinin en uygun sekilde

karsilanabilmesi agisindan onemlidir.

Ulastirma politikalart bir tiiriin pazara hakim olmasini engellemek ve rekabet
ortami saglarken bir yandan da tekellesmeyi Onlemek amaciyla olusturulurlar.
(Rodrigue, 2006). Ulastirma tiirleri igerisinde kara yolu ulagtirmasi, kara yolu
ulastirma sistemleri igerisinde ise 6zel ara¢ kullaniminin pay1 ytiksektir. Gliniimiizde
0zel ara¢ kullaniminin payr azaltilarak toplu tasima sistemlerinin, kara yolu
ulagtirmasiin payr azaltip diger ulagtirma modlarmin payinin arttirilmasina yonelik

gelistirilen politikalarin sayis1 ve degeri giin gectikce artmaktadir.
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2.2. SECILMIS ULUSLARIN ULASTIRMA POLITiKALARI

Kiiresellesme ve yerellesme akimi dogrultusunda ulastirmanin sekillendigi
gorilmektedir. Cin’in “Bir Kusak Bir Yol Projesi” ile AB’nin 1960’11 yillardan
beridir uygulamaya sokmaya calistig1 “AB Ortak Ulastirma Politikas1” Diinya’nin
ortak pazar olmasi yolunda gelistirilen uluslararasi ulastirma girisimlerden

bazilaridir.

Kiiresel ticaretin yayginlagmasi ile birlikte hizli ve giivenli ulagtirma
hizmetinin sunulmasinda kombine tagimacilik gibi ¢cok modlu tasimalarin sunulmasi
amaciyla gelistirilen ulastirma politikalarmin &nemi artmaktadir. Ote yandan kentsel
ulastirma ile siirdiiriilebilir ulastirma politikalar1 giin gectik¢e degerlenmektedir. Ozel
tagit kullanim1 yerine yaya, bisiklet, toplu tasima (rayli ve deniz basta olmak {izere)
sistemlerinin  kullanimmi arttiracak ¢evreye duyarli siirdiiriilebilir ulastirma

politikalarina dogru yonelme s6z konusudur (UB, 2005: 43).

Avrupa, Cin, Hindistan ve Japonya ulastirma alaninda kamunun etkin
olmasin1 karsilik ABD’de ise 6zel sektoriin daha etkin rol oynamasi saglanmaya
calisilsa da, diinya genelinde kamunun genellikle ulastirmayr diizenleyen ve
denetleyen rolii ile altyapr yatirimlarindaki etkinliginin siirdiigii, 6zel sektoriin ise
daha ¢ok ulastirma hizmetlerinin sunumunu yirittigi goriilmektedir (Rodrigue,
2006).

2.2.1. “Otomobil Devi” Amerika Birlesik Devletleri’nin Ulastirma
Politikalar

ABD biiylik ulastirma altyapt ve sistemlerine sahip ilkelerden birisidir.
Ancak Diinya’ya hakim olan ulastirma sorunlar1 ABD’de varligini siirdiirmektedir.
2017 yilinda siiriicii basina olusan ara¢ maliyeti 10,288 ABD dolar1 olurken bu
miktarin % 45’1 yani 3.037 ABD dolarmin trafik ve park kaynakli maliyetler oldugu
goriilmistir. ABD’de 6zel ara¢ kullaniminin yaygin olmasi kent i¢i ulastirma
sorunlarint  basin1 ¢ekmektedir (Rodrigue, 2006). Bununla birlikte 6zel arag
kullanimin1 yaygin olmasi dolayisiyla yiiksek miktarda trafik kazasi yasanmaktadir.
Avyrica hareketi kisitli bireyler ile geliri diisiik kisilerin hareketliligini saglama da

sorunlarin devam ettigi goriilmektedir (Levinson, 2015).

1967 yilinda kurulan ve ulastirma sistemlerinin tamamini biinyesinde

toplayan ABD Ulastirma Bakanliginin ulastirma politikalari; ekonomi, ¢evre, finans,
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planlama ve performans alt bagliklar1 altinda toplanmistir. ABD ulastirma politikalari

gergevesi sunlardir (www.transportation.gov, E.t.: 19.12.2019);

e AUS’lere dayali, cografi kosullara uygun ulagtirma alt yapis1 olusturmak,

e Cevresel etkilere dikkat ederek fosil yakit kullaniminin azaltilmasini
yenilebilir enerji kaynaklarinin kullanimini yayginlagtirmak,

e Ekonomik kalkinmay1 saglayacak sekilde ulastirma yatirimlar1 yapmak,

e Ulke giivenligini saglayacak sekilde ulastirmay1 gelistirmek ve ulastirmanin
giivenligini saglamak,

o Ulasgtirma alaninda egitimi ve Ogretim ile arastirma ve gelistirmeyi

giiclendirmektir.

2011 yili verilerine gore yol yogunlugu agisindan Diinya siralamasinda 34.
sirada yer alan ABD’de 100 km? basina diisen yol miktar1 66,7 km’dir (knoema.com,
E.t.. 12.12.2019). Bu yollarda 2016 yili verilerine gore 37.491 insan hayatini
kaybetmistir. Ulastirmadan kaynakli hayatin1 kaybedenlerin sayisi ise 39.565 kisidir.
Kara yolu ulastirmasinda olenlerin sayis1 ulastirma kazalar1 sebebiyle olen kisi
sayisinin yaklasik % 95’ini olusturmaktadir. Bu sebeple kara yolu basta olmak iizere
ulasgtirma gilivenligini saglamak ABD’nin ulastirma politikalarinda siirekli olarak
kendine yer bulmustur. Bunlarin disinda kara yolu tasimaciligt ABD’de 1950’1
yillardan beri ulagtirma sektorleri arasinda edindigi onemli yeri korumaktadir.
ABD’de toplam tasimaciligin % 30’dan fazlasini kara yolu ile gerceklestirmektedir.
1978’ten itibaren uygulanan deregiilasyonlar ile hava yolu yolcu ve yik
tasimaciliginda ABD’de Diinya lideri olmustur (U.S. Department of Transportation,
2018). ABD, 2018°de 220.707.2 milyon ton-km olan Diinya yiik tasimaciliginin %
19.48’in1 yani 42.985.3 milyon ton-km’sini tasirken, Diinya hava yolcu sayisinin %
21.01'ini yani 889 milyon kisiyi tasimistir. ABD bu basarisinin altinda yatan temel

faktor liberal politikalar1 basarili sekilde uygulamasi olmustur.

2011 yili verilerine gére ABD’nin ithalat (% 53) ve ihracatinin (% 38) biiyiik
bir boliimiini deniz yolu wulastirmast saglamaktadir (www.census.gov, E.t.:
12.12.2019). ABD dis ticareti agisinda Oonemli olan deniz yolu ulastirmasinin

giivenilir, ekonomik ve etkin olmas1 deniz yolu ulagtirmasinin temel politikalaridir.

Demir yolu tasimaciliginda ABD oncii tilkelerdendir. 2016 yil1 verilerine gore

ABD’de 6zel sektoriin ulagtirma sermaye stoku igerisinde demir yolu sermaye stoku
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397 milyon dolar ile birinci sirada yer almaktadir. 2017 yilinda ABD demir yolu
uzunlugu yaklasik 222,9 km’dir. Demir yolu tasima kapasitesi 2000 yilinda 97,2 ton
iken 2016 yilinda 104,5 tona ulasmistir. Ancak 2000 yilinda 560.154 adet olan yiik
vagon sayisi 2016°da 315,227’e diismiistiir. Demir yolu ulastirmasinin konteyner
tagimaciligt ve transit tagimacilia uygun olmasi sebebiyle ABD’nin yiiksek
kapasiteli vagonlari isletmeye aldigi goriilmektedir. Bununla birlikte hem deniz yolu
hem de demir yolunda otonom sistemlerin kullaniminin yayginlastirildigi
gorilmektedir. Bununla birlikte ABD’de ulastirma sorunlarmin ¢dziimiine yonelik

inovatif adimlara yonelim s6z konusudur.

ABD boru hatt1 uzunlugu 2,7 milyon mildir. 3000 den fazla sirket boru hatti
ulastirma sektoriinde faaliyet gostermektedir. ABD gaz ihtiyacini sirasiyla Rusya,
Cezayir, Norve¢ ve Hollanda’dan karsilamaktadir. ABD ileri doniik olarak artacak
gaz ve petrol ihtiyacinda Iran ve Rusya’ya bagimli olmamak ve bu iilkelere karsi

enerji giivenligini saglamak amaciyla TANAP vb. projeleri desteklemektedir.

2.2.2. “Boru Hatti Ulastirmasimin Lideri” Rusya’mmm Ulastirma
Politikalar:

Kiiresel bir aktor olan Rusya ulagtirma sektoriinde ozellikle boru hatti
ulastirmasinda s6z sahibi tlkeler igerisinde baslari ¢ekmektedir. Bunun en temel
sebebi siiphesiz ki sahip oldugu dogal gaz rezervlerinin yiiksek olmasidir. Rusya,
145,7 trilyon m® olan Diinya gaz rezervinin % 33’iine yani 48,1 trilyon m*iine
sahiptir. Rusya’y1 ise sirasiyla 22,9 trilyon m? ile Iran, 8,5 trilyon m® ile Katar, 6
trilyon m? ile B.A.E, 5,7 trilyon m® ile Suudi Arabistan, 4,6 trilyon m?® ile ABD, 4,5
trilyon m® ile Cezayir takip etmektedir (www.gazetevatan.com, E.t.: 10.08.2019).
Rusya ozellikle Hazar Bolgesinde bulunan dogal gazin basta AB iilkeleri olmak
lizere talep bolgelerine ulastirilmasina yonelik boru hatti projelerini gelistirme

politikas1 izlemekte bu yonde dnemli yatirimlar yapmaktadir (K&ten, 2013: 72).

Bununla birlikte Rusya bulundugu bolgede boru hatti, demir yolu ve hava
yolu ulastirmasinda tek s6z sahibi olmak istemekte olup, baska ulusal gii¢lerin bu
alanda Hazar ve Orta Asya bolgesinde gliclenmesini birer tehdit olarak algilamakta
ve bu girisimleri engelleyici adimlar atmaktadir (Ozdash, 2015: 579). Séyle ki
Nabucco dogal boru hatti projesini engellemek icin Nabucco’ya dogal gaz arz

edebilecek iilkelerden Azerbaycan, Tiirkmenistan ve Kazakistan ile yapmis oldugu
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dogal gaz antlagsmalar1 ile Nabucco projesinin gelismesi engellemeye amagladigi iler

stiriilmektedir.
2.2.3. “ipek Yolunun Mimar1” Cin’in Ulastirma Politikalar1

Cin’in 1949 yilinda ulastirma altyapisi yetersiz olarak gozlemlenirken
1978’ de yapmis oldugu reformlar ile 6nemli gelismeler kaydetmistir. Cin’in 13. Bes
Yillik Kalkinma Planinda; inovasyon ve entegresyona 6nem veren, akilli sistemler ile
yonetilen siirdiiriilebilir ulastirma politikalarina agirlik verilmesi hedeflenmistir

(www.scio.gov.cn, E.t.: 17.02.2020).

Cin yiiksek niifusunun katlanarak artmasi ulastirma taleplerinin ¢esitlenmesi
ve artmasi saglamistir. Ulastirmanin karmagsik bir hal almasinin Cin’in ulastirma

yOnetim sistemlerine daha fazla deger vermesini yol agmistir (JIN vd., 2012).

Cin giiniimiizde uluslararasi ulagtirma alaninda koklii tarihinden gelen
ilhamla biiyiik bir paya sahip iilkedir. “Bir Kusak Bir Yol Projesi” ile Cin tarihi Ipek
Yolunu tekrardan canlandirmak istemektedir. Ali Express ve Alibaba gibi dijital
pazarlar ile uluslararasi tasimacilikta Cin 6nemli bir yer edinmistir. Demir yolundan
deniz yoluna hava yolundan kara yolu kadar gelistirmis oldugu ulastirma
sistemlerinin kurulus amaci Cin’in ticaret merkezi olmak istemesidir. Cin’in tim

ulastirma yatirimlari ve politikalar: bu dogrultuda sekillenmektedir.

Cin, Orta Asya basta olmak lizere diger pazar alanlarima hakim olmasina
engel teskil edecek 6zellikle ABD ve AB tarafindan yapilan uluslararasi yatirimlara
kars1 hamleler yapmaktadir. AB’nin TRACECA projesine karsilik Cin, Ozbekistan-
Kirgizistan-Cin demir yolunu hayata gecirmek igin kollarin1 sivamustir (Ozdasls,

2015: 590).

Cin ulastirma altyapis1 ve kapasitesini gelistirerek gelecekte ortaya cikacak
taleplerin zamaninda kargilanmasini hedeflemektedir. Diinya’nin en biiyiik on limani
arasinda Cin’in yedi liman1 yer almaktadir. Durum boyle olunca ulastirma yatirimlari
kiyilarda yani liman sehirlerinde yayginlagmistir. 2017 yili itibari ile havalimani
sayist 229’a, havalimanlar1 olan sehir sayis1 224'e demir yolu uzunlugu yaklagik
127.949.1 km’ye ve yiiksek hizli demir yolu yaklagik 25.000 km’ye ulagmistir
(www.topchinatravel.com, E.t.: 17.02.2020). En uzun hizli tren agina sahip
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tilkelerden bir tanesidir. Cin sahip oldugu ulastirma altyapisini lojistik merkezi olma

yolunda ilerletmeye ¢alismaktadir.

2011 il verilerine gore Cin’in 6zerk bolgesi Makao Sar sahip oldugu
1,485.7 km/100 km? yol yogunlugu ile Diinya siralamasinda ilk sirada, Cin’in bir
diger 6zerk bolgesi olan Hong Kong Sar 191 km/ 100 km? yol yogunlugu ile 10.
sirada, Cin ise 42.8km/ 100 km? yol yogunlugu ile 44. Sirada yer almaktadir
(knoema.com, E.t.: 17.02.2020).

Otomobil iiretiminde 3. Sirada yer alan Cin’de otomobil kullanimini bir 0
kadar yaygindir. Bunun sonucunda ortaya ¢ikan olumsuz dissalliklar i¢in ise Cin;
fosil yakiti tiiketen ulagtirma araglar1 yerine elektrikle ¢alisan ulastirma araglarinin
kullanilmasint  yayginlagtirmak amagli ulastirma politikalar1  gelistirmektedir
(islandpress.org, E.t.: 16.02.2020). Cin’nin, yesil dostu politikalarina karsilik yiiksek
sera gazi emisyonu sorunu siirmektedir. Kent i¢i ulastirma da ise BRT denilen

metrobiis sistemi yaygin olarak kullanilmaktadir.

Cin’in Aralik 2018'de boru hatt1 uzunlugu 122.299.239 km’ye ulagsmistir. Bu
miktarm 65.555.901 km’si gaz tasimacihiginda geri kalani ise petrol ve diger
maddelerin tagimaciliginda kullanilmaktadir (CEIC, 2018). Cin gazin yarisini
petroliin ise % 30’u i¢ kaynaklardan tedarik edebilmektedir (www.bloomberg.com,
E.t.: 17.02.2020). Cin Ulusal Petrol Sirketi, Cin Petrokimya Sirketi, Cin Ulusal Agik
Deniz Petrol Sirketi, Shenergy Group ve Shaanxi Eyalet Dogal Gaz Co, Ltd. boru
hatt1 tasimacilifinda s6z sahibi olan 4 biiyiik Cin sirketidir (www.ibisworld.com,
E.t.: 17.02.2020). Cin petrol ve dogal gaz ihtiyacin1 Orta Asya iilkelerinden boru
hatt1 ulastirmasi ile karsilamaktadir. Boru hatt1 ve diger ulastirma yatirimlarinda Cin
etkin rol oynayarak bolgede etkinligini muhafaza etmeye boru hatti ulastirma
altyapisin1 giivende tutmaya caligsmaktadir (Alagoz, 2016). 1997 yilinda gazin
kullanim 6nceligi sirasiyla kimya endiistrisi (% 44,25), petrol iiretimi (% 28), kentsel
kullanim (% 11,9) ve diger alanlardir. Ilerleyen dénemler dogal gaz talebinin
artmastyla Cin talebi karsilamakta yetersiz kalmistir. Bunun iizerine Cin yeni boru
hattt ulagtirma politikas1 gelistirerek miidahaleci bir tutumla arz-talep dengesini
saglamaya g¢alismistir; Oncelik, izin verilen, kisitlanan ve yasaklanan olmak iizere
gaz kullanimmi dort baslikta siiflandirilmistir. 2007 yili sonrasinda kentsel gaz

kullanimini 6ncelikli olmustur (Shell and DRC, 2017).

58



2.2.4. “Demir Yolu Tasimacihgmin Ustas1” Japonya’mmm Ulastirma
Politikalari

Bir¢ok tilkenin hayali olan ucuz, kaliteli, hizl, erisilebilir, planli, toplu tagima
yogunluklu ulagtirma sistemi Japonya gergeklestirmistir. Bu sebeple Japonya
toplumu 6zel ara¢ kullanmak yerine toplu tasimayi tercih etmektedir. Demir yolu
ulagtirma sistemleri ¢ok gelismis olan Japonya’da 6zel sirketler (JR) ve kamu
sirketleri (JNR) tarafindan demir yolu ulastirma sistemleri c¢alistirilmaktadir.
Japonya’'nin en biiylik hava yolu sirketleri ise Japan Airlines ile All Nippon Airways
sirketleridir.

Japonya’nin takimada {iilkesi olmasi hava yolu ve deniz yolu ulastirmasinin
dogal olarak gelismesini saglamistir. Adalar ve diger llkelerle ulasim genel olarak
deniz yolu ve hava yolu ile saglanmaktadir. Japonya’nin 22 ana liman1 ve 98
Havalimani bulunmaktadir. Uluslararasi deniz yolu tasimaciliginda Diinya’da ikinci

sirada gelmektedir.

Sera gazi salinnminda 4. Sirada yer almaktadir. Ulagtirma sektdriinden
kaynakli CO2 gaz emisyonu toplam gaz emisyonunun % 15’ini yani 37, 64 milyon
tonunu olusturmaktadir (Kiko Network, 2008: 6). Bununla birlikte Japonya 2011
yilinda yasadigi Fukusima faciasi sonrasinda yenilenebilir enerji kaynaklarina
yonelim gostermis. Bu dogrultuda 2013-2030 yillar1 arasinda sera gaz emisyonunu %
26 azaltmayi hedeflemistir (www.iea.org, E.t..17.02.2020). 2001 yilinda ¢ikarilan
yesil vergi ile otomobil kaynakli ulagtirma kaynakli emisyonlarin azaltilmasi

amagclansa da ¢ok basarili olmadigi goriilmektedir (Yoshitsugu vd., 2011: 4).

Japonya toplu tasimada ana ulasim araci olarak demir yolu ulastirmasini
kullanmaktadir. Ulke monoray, tramvay, hizli tren ve metro altyapisiyla
donatilmistir. Sehirleraras1 yolcular JR tarafindan isletilen yiiksek hizli tren sistemi
olan Shinkansen agi ile saglanmaktadir (Yudhistira vd., 2015: 340). Deprem dahil
birgok tehlike agisindan sistem giivenli olarak isletilmektedir. Demir yolu ile birlikte

taksi ve otobiislerde toplu tasimada kullanilmaktadir.

Japonya’nin demir yolu politikasinda karlilik esas alinmistir. Japonya demir
yolunu ayakta tutan ise demir yolu isletmeciliginin kendi ihtiyaglarini
karsilayabilecek glice sahip olmasidir. JR tarafindan karsiz olan hatlar

kapatilmaktadir. Karsiz hatlarin bazilarini ise sosyal devlet anlayisi ile JNR isletmeye
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devam etmektedir. Bazi1 karsiz hatlar ise turizm ve sinema sektoriinde kullanilarak
ekonomik olarak yiik olmaktan ¢ikarilmistir (Takahiko, 2015: 7). 27.268 km?’lik bir
demir yolu ag1 ile 22.63 milyar kisi tasimasina karsilik, Almanya’nin 40.000 km?’lik
demir yolu altyap1 ile 1,5 milyar insan tasimasi1 Japonya demir yolu isletmeciliginin

cok ileri seviyelerde oldugu gostermektedir (sufizmveinsan.com, E.t.: 16.02.2020).

Japonya otomotiv ve yedek parca lretimde Toyota, Nissan, Honda ve
Daihatsu gibi énemli firmalara sahip olarak ulastirma sektorii ihracatgist olmustur.
Diinya otomotiv sektoriinde 2. sirada yer almaktadir. Japonya otomotiv {ireticisi
oldugu kadar tiiketicisi konumundadir. Ulkede yaklastk 61 milyon arag
kullanimdadir. Japonya tarafindan 2015 yili ve sonras1 “Siirdiiriilebilir Hareketlilik
Yili” ilan edilmistir. Bu kapsamda Japonya kara yolu trafik sikigikligi azaltmak
amaciyla  AUS’leri  gelistirmeyi, navigasyon  sistemlerinin  kullanimim
yayginlagtirmayi, baglantili ara¢ sayisini artirmayi, otonom pilot uygulamasini

hayata gecirmeyi hedeflemektedir (Tektas ve Tektas, 2019: 208).

Orta Asya iilkelerinde bulunan petrol ve dogal gazin Cin iizerinden
Japonya’ya arz edilmesini hedefleyen Japonya Orta Asya tllkeleri ile iyi iligkiler
kurma ve boru hatti tasimaciliginda kaynak c¢esitliligi saglayarak enerji arzi
giivenligini saglama politikas1 izlemistir. Bu dogrultuda boru hatlarinin gelecegi icin
Rusya’ya kars1 Cin’e yakinlasma politikasi benimsemistir (Diril, 2008: 66). Tiim bu
gelismelere karsilik Diinya’nin en biiylik LNG ithalatgisi iilkeleri arasinda yer alan
Japonya; Rusya ile yapilacak antlagsma ile 5,9 milyar dolarlik dogal gaz boru hattinin
yaptlmast yoniinde faaliyetler gostermektedir (www.enerjigunlugu.net, E.t.:
17.02.2020).

2.2.5. “Bisiklet Ulasiminin Merkezi” Hollanda’nin Ulastirma Politikalar:
Her ne kadar AB iilkesi olsa da Hollanda’nin bisiklet ulastirmasinda
gostermis oldugu basaris1 anlatilmaya deger goriildiigiinden Hollanda ulagtirma

politikasi i¢in 6zel bir baslik agilmasina gerek duyulmustur.

Hollanda’nin 2040 Toplu Tasima Hedefleri bes katmanda degerlendirilmistir;
toplu tasima ve bisikletin kentin ana ulasim sistemi olmasi, toplu tagima
memnuniyetinin yiikksek tutulmasi, inovasyona oOncelik verilmesi, emisyonun
azaltilmasi, glivenlik ve kalitenin arttirilmasidir. Bu kapsamda Ranstand Bolgesi ile

diger bolgelerin ulagtirma baglantilariin gelistirilmesi, trafik yogunlugu olan
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giizergdhlarda ihtiyaca gore hizli otobiis sistemleri (BRT), bisiklet ve diger
sistemlerin desteklenmesi, Amsterdam ile Almanya ve Belgika arasinda yiiksek hizl
tren hattinin gelistirilmesi, orta vade de toplu tasima sistemlerinin sorunlarinin
giderilmesi, bolgelerin ihtiyac1 ¢ergevesinde ulastirma politikas1 gelistirilmesi,
erisilebilir, giivenli ve kaliteli ulastirma hizmeti sunulmast amaglanmistir

(Goverment Of The Netherlands, 2019).

Hollanda, yolcu ulastirmasinin % 27°sini  bisiklet ulastirmasi ile
saglanmaktadir. Bununla birlikte ulagtirma altyapisinin dortte birine denk gelen
35.000 km’lik bisiklet yolu altyapisina sahiptir (en.wikipedia.org, E.t.: 18.02.2020).
Hollanda yolculuklarinin dortte birini bisiklet ulastirmasi ile saglamaktadir. Bisiklet
sahipligi otomobil sahipliginin iki kati seviyededir. Ulastirma altyapis1 bisiklet
ulasgtirmasimma uygun olarak dizayn edilmistir. Ulastirma altyapisinin  bisiklet
ulastirmasia Oncelik verecek uygulamalara agirlik verilmistir (Stead ve Meijers,
2015). Bu kapsamda 2020 Hollanda’da merkezi ve yerel yonetimler otomobil
kullanimin1 caydirict politikalar benimserken bisiklet kullanimini tesvik eden
politikalar benimsemistir. Hollanda bu dogrultuda bisiklet yolu ve park alanlari
altyapisina biiyilk oranda yatirnmlar gergeklestirmektedir. Ara¢ kullanimin
caydirmak amaciyla; araclara hiz sinir1 konulmus, hiz simiriin asilmamasi igin
AUS’lerden yararlanilmistir. Ayrica park alanlarinin kullanimlar: belirlenen kriterler
ile kisitlanarak toplumun toplu tasima ve siirdiiriilebilir ulastirma araclarim
kullanmalar1 ~ saglanmistir ~ (Cirit, 2014: 47). Bununla birlikte yollarin
ticretlendirilmesi  saglanarak 06zel ara¢ kullanimi azaltacak itici politikalar

uygulanmaktadir (Stead ve Meijers, 2015: 12).

AB’nin en biliyiikk birinci ve besinci limani sirasiyla Rotterdam ve
Amsterdam, AB’nin 3. en bilyiikk havalimant Amsterdam Havalimanina sahip olan
Hollanda gelismis ve erisilebilir bir ulastirma altyapisina sahiptir. 2010 y1l1 verilerine
gore, yiiklerin % 50 kara yolu, % 40 deniz yolu, geri kalan kisim ile diger ulagtirma
tirleri tarafindan tasinmaktadir. Demir yolu altyapisina yonelik olarak diisiim
noktalar1 ve istasyonlarinin arttiritlmasi, demir yolu sisteminin daha dakik olmasinin
saglanmasi amaclanmistir (Stead ve Meijers, 2015: 24). Hollanda gelistirmis oldugu

ulastirma politikalar ile ulastirma sektoriinde merkez olmay1 amaglamaktadir.
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2.2.6. “Kent i¢i Akilh Ulasirmanmin Vatam” Singapur’un Ulastirma
Politikalar:

Sehir devleti olan Singapur’un; niifusu yaklasik 5,5 Milyon, Yalova ilinin
yiizolgiimiinden daha kiiciik olan yiizol¢iimii yaklasik 720 km?, kisi bast
GSYIH yaklasik 55 ABD Dolaridur.

[stanbul’un yaklasik 3 kat1 niifus yogunluguna sahip olan iilkede ulastirma ve
kent planlar1 birbiri ile uyumlu, ulastirma sistemleri bir biitiinliikk olusturmaktadir.
Bunun temel sebebi ise arazi alanlarin kisithh diizeyde olmasindan dolayr arazi
kullanimmin optimum sekilde ayarlanmasi zorunlulugu gelmektedir. Ulkede 6zel
ara¢ kullanimimi zorlastiracak, engelleyecek ve kisitlayacak bir¢cok diizenleme
yapilmistir. Devlet 6zel arag kullanimina resmen savas agmistir diyebiliriz. Singapur
hiikiimeti 6zel arag¢ sahibi olunabilmesini zorlagtirmak icin yiikli vergi 6denmesi,
har¢ bedeli yiiksek olan ehliyete ve Araba Satin Alma Lisansina sahip olunmasi
zorunlu kilmigtir. Buna ek olarak “Ara¢ Kota Sistemi” ile yillik trafige ¢ikabilecek
arag sayisi belirlenmektedir (Cirit, 2014: 81). Ekonomik 6nlemlerin yetersiz oldugu
goren hiikiimet arag plakalarini renklendirme yaklasimi benimseyerek kirmizi, sar
ve siyah plaka uygulamasini hayata gecirmistir. Kirmizi plakali araglar hafta sonu,
sart plakali araglar gece, siyah plakali araclar her zaman kullanilabilmektedir.
Bununla birlikte her caddenin kullanimini ticretli hale getirilmistir. Yollara kurulan
ERP sistemleri ile yolun yogunlugu, zaman dilimi, caddenin énemine goére farkli yol
kullanim T{cretleri alinmaktadir. Aymi sekilde otopark tcretlendirmesi de
yapilmaktadir. Ayrica 3 yasindan biiyik araclarin ulagimda kullanilmasi
yasaklanmistir (gezerdoner.com, E.t.: 07.02.2020).

Bununla birlikte toplu tasima sistemi 6riimcek ag1 gibi iilkenin her tarafini
kapsayacak sekilde dizayn edilerek erisilebilirlik st diizeyde tutulmustur. Toplu
tagima sisteminin ticretlendirmesi ise mesafeye dayali olarak olusturulmustur. Metro
sistemi olan MRT (Mass Rapid Transit) ve rayli sistem LRT (Light Rail Transit)
birbiri ile uyumlu ve iilkenin tamamma yayilmistir. Ulkenin sicak olmasi yaya
trafiginin alt gecitler vasitasiyla saglanmasina yoneltmistir. Yaya ve toplu ulagimin
yer altindan saglanmasi dolayisiyla asansor sistemleri aktif olarak kullanilmakta ve
is, yasam Ve sosyal alanlara ulagim yer altindan saglanmaktadir. Kara yolu ulasim

araglart MRT sistemini besleyecek sekilde organize edilmistir.
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2.3. AVRUPA BiRLiGI’NiN ULASTIRMA POLIiTiKALARI

AB’nin temel ulastirma politikasi, iiye {ilkelerin ulastirma hizmetlerin
biitiinlesmesi, birbiri ile uyumlu hale gelmesi i¢in farkliliklarin ortadan kaldirilmasi,
AB smirlart igerisinde ulastirmanin kesintisiz ve hizli saglanmasidir. 1951°de Paris
Antlagmasi ile temeli atilan “Avrupa Kémiir ve Celik Toplulugu” (AKCT) devami
olan AB’nin ulastirma politikalarinin 1957 tarihli Roma Antlasmasi, 1961 tarihli
Memorandum, 1993 kabul edilen Maastricht Antlasmasi ile 2001 yayinlanan Beyaz

Kitap ger¢evesinde sekillendigi goriilmektedir.

Avrupa Birligi’nin ulagtirma politikalarinin genel g¢ergevesi; ekonomik ve
sosyal biitiinlesmeyi saglayacak ortak bir ulastirmanin saglanmasi, ulagtirmanin
rekabete dayali liberal bir sektor olmasi, gevre ve insan odakli siirdiiriilebilir bir

ulagtirmanin olusturulmasidir (Saatgioglu ve Celikok, 2019: 523).

2002 yil1 ile birlikte AB ulagtirma politikalarinda stirdiiriilebilirlik yaklasimi
baskinliginin artmastyla birlikte 2009°da AB Konseyi tarafindan Siirdiiriilebilir Kent
Ici Hareketlilik Planlar1 (SUMP) uygulanmaya baslanilmistir. SUMP, ¢evre ve insan
odakli, ulastirma hizmetinde yer alan i¢ ve dis paydaslarin katilimini saglayan,

uyumu gdzeten karar siire¢lerinden olusmaktadir (IiTU, 2015: 2).

Avrupa’nin Ulastirma Politikalar1 6zetleyecek olursak (europa.eu, E.t.
18.02.2020);

e Trafik gilivenliginin 1iyilestirilmesi ve saglanmasi ile trafik kazalarinin
azaltilmasi,

e Ulastirma sektoriiniin serbestlestirilmesi,

e Rekabet ortaminin tesis edilmesi,

e Ulastirma modlarinin biitiinlestirilmesi ve entegrasyonunun saglanmasi,

e Yasal, idari, teknik farkliliklarin asgari diizeye ¢ekilerek uyumlagmanin insa
edilmesi,

e Kombine tagimaciligin gelistirilmesi,

e AUS’lere ve AR-GE calismalarina 6nem verilmesi,

e Toplu tasimacilik aginin giiclendirilmesi ve yayginlastiriimast,

¢ Yolcu haklariin gelistirilmesi, ulagtirma giivenliginin saglanmasi,
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e Siirdiiriilebilir ulastirmanin gelistirilmesi, digsal etki ve maliyetlerinin

azaltilmasi, trafik sikisikliginin 6nlenmesidir.

AB kara yolu yolcu ve yiik tasimaciligi diger tiirlere gore istiin konumda
olmasi, ulastirma sorunlarinin biiyiik cogunlugunun kara yolu ulastirma sektoriinde
yasanmasina sebep olmaktadir. AB ulastirma politikalar1 kara yolu tasimacilig
tizerindeki yiikii azaltmaya ve mevcut sistemin etkin, verimli ve giivenli isleyisi
saglamaya yonelik politikalara oncelik vermektedir. Demir yolu yiikk ve yolcu
tagimasi ise toplam tasimacilik icerisinde ¢ok diisiik paylara sahiptir. Diger ulastirma
modlarinin yiikselise gectigi donemlerde dahi demir yolu ulagtirmasimin diisiise
gectigi goriilmektedir. Bu sebeple AB’nin demir yolu ulastirmasindaki onceligi
liberalizasyon ve rekabet ortaminin yaratilmasi ile ulusal demir yollarinin birbirine

entegrasyonudur.

Diinya’nin genelinde oldugu gibi hava yolu yolcu tagimaciligit AB’de gelisme
gosteren sektorler arasinda yer almaktadir. Her ne kadar iiye iilkelerin hava yolu
ulastirma sistemleri arasinda uyumsuzluk séz konusu olsa da AB’nin hava yolu
ulastirmasinda One c¢ikan ulastirma politikalarinin basinda hava yolu ulastirma
trafiginin etkin ve verimli yonetilmesi ile terér ve diger sansasyonel eylemlerin

engellenmesi gelmektedir.

Deniz yolu tagimaciligi yiikk tasimaciliginda dis hatlarda istiinliigiini
korurken i¢ hatlarda kara yolu ulastirmasindan sonra ikinci sirada gelmektedir. AB
deniz filosu Diinya deniz filosunun {igte birini olusturmaktadir. Deniz tasimaciliginda
her ne kadar entegrasyon saglanmis olsa deniz giivenligi ve olumsuzluk dissalliklar
konusunda yeni diizenlemeler yapilmasina ihtiyag duyulmaktadir (Ozeroglu, 2012:

43).

Kombine tasimacilik a¢isindan AB’nin 6nemli sorunlar1 arasinda limanlar ile
demiryollar1 arasinda baglantilarin {ist diizeyde olmamasi, kara yolu ac¢isindan
giimriik problemlerinin olmasi, idari ve teknik aksakliklarin stirmesi yer almaktadir.
1999 yili 6ncesinde hava yolu ve kara yolu tagimaciligi artan bir trende sahiptir.
2001°de yiik ulastirmasinda dagilim % 44 kara yolu, % 41 deniz tasimaciligi, % 8
demir yolu, % 4 i¢ suyolu tasimacilig1 seklinde iken 2010°da sirasiyla % 45,9, %
36,8, % 10,2, % 3,9, % 3,20 boru hatti, % 0,10 hava yolu seklinde gerceklesmistir
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(Fulser, 2015: 31). 2001-2010 yili aras1 siiregte yiik tagimaciliginda deniz yolunun

payinda diisiis olurken kara yolu ve demir yolunun payinda artis yasanmustir.

AB’nin 2010 yilinda 225 milyar m® olan dogal gaz iiretiminin 2030°da 147
milyar m*e diisecegi goz oniinde bulunduruldugunda % 50 olan gaz ithalatinin
2030°da % 80’e ¢ikacagi buna karsilik dogal gazin enerji tiikketimindeki paymnin %
23'ten % 32'ye ¢ikmasi Ongoriilmektedir (www.ntv.com.tr, E.t.: 20.02.2020). Bu
sebeple AB boru hatti ulastirmasinda Almanya ile Rusya’nin tekel olmasini
saglayacak projelere uzak durarak boru hatti ulastirmasini giivence altina almak
istemektedir. Bununla birlikte farkli kaynak ve glizergahlar yaratarak boru hatti
ulagtirmasini giliclendirme hedefindedir. Boru hatt1 ulastirmasinda arz giivenligini
saglamak amaciyla AB disindan tedarik edilecek dogal gaz ithalatinda tek bir
tilkeden temin edilebilecek dogal gaza sinirlandirma getirmistir (Www.evrensel.net,
E.t.: 14.02.2020).

Avrupa Ulasgim Giivenligi Konseyi (ETSC) verilerine gore AB genelinde
trafik kazast sonucunda yasamini yitirenlerin sayist 2001 yilinda 55.000 iken
2018°de 25.000’e diismiistiir. AB igerisinde yer alan iilkeler igerisinde trafik kazasi
en ¢ok Dogu Avrupa lilkelerinde yaganmaktadir. AB iilkeleri igerisinde milyon kisi
basina yasanan trafik kazasi orani en yiiksek iilkelerden Letonya ve Macaristan’da %
77, Bulgaristan’da % 87 ve Romanya’da % 96 olarak istatistiklere yansimaktadir.
Oliimlii trafik kaza sayis1 en az olan AB iilkeleri igerisinde milyon kisi basma
yasanan Oliimlii trafik kaza sayis1 Ingiltere’de 28, irlanda ve Danimarka’da 30,
Isve¢’de 32 oldugu goriilmektedir. Milyon kisi basma Tiirkiye’de ise 2002°de 65
milyon niifusa karsilik 62 olan 6limli kaza oram1 % 30,64 artmasiyla 2018’de 82
milyon niifusa karsilik 81 o6liimlii kaza meydana gelmistir (tr.euronews.com, E.t.:
18.11.2019).

AB mevcut doneminde 6zellikle demir yolu ve deniz yoluna agirlik verilmesi,
hava yolu ve kara yolu ulastirmasinin kontrol altina alinmasi, siirdiriilebilirlik
arttirtlmasi, trafik giivenliginin saglanmasi, teknolojiden yararlanilarak ulagtirmanin
etkinligi ve verimliginin arttirilmasi, serbestlesme ve rekabetin yiikseltilmesi ilke
edinilmistir (UB, 2005: 47). AB Ortak Ulastirma Politikas1 kapsaminda gelistirilen
stratejilerden; Trans Avrupa Ulastirma Aglar1 (TEN-T) ile AB icerisinde belirlenen

koridorlarin yapilmasi, aday iilkelerin baglantisinin giiclendirilmesini hedefleyen
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TINA ile Pan Avrupa Ulastirma Alan1 (PETRA) sayesinde Pan-Avrupa ile yakin

bolgeler arasinda ulastirmanin saglanmasi hedeflenmistir (Fulser, 2015: 31).

2.4. TURKIYE’NIN ULASTIRMA POLITIKALARINA TARIHSEL
BiR BAKIS

Bu bodliimde Osmanli Donemi’nden itibaren 2002 yilina kadarki siirecte
ulastirmanin nasil bir doniisiime ugradig1 ve ulastirma politikalarinin neler oldugu
Osmanli Donemi ve Cumhuriyet Donemi olmak iizere iki ana baslik altinda
incelenerek AK Parti iktidara gelmeden once Tiirkiye’nin mevcut durumunun ortaya

konulmasi ve AK Parti iktidar1 doneminin daha iyi anlagilmasi amaglanmustir.
2.4.1. Osmanh Déneminin Ulastirma Politikalari (1923 Oncesi)

Osmanli Devleti, 1922 yil1 itibariyle 4.000 km’si standartlari iyi, 4.450 km’si
toprak yol ve 13.900 km’si stabilize yol olmak tizere toplam 18.350 km’lik yol agina
sahiptir (Can, 2000). Bununla birlikte sanayisinin gelismemis olmamasi dolayisiyla
motorlu tasit sayisi yetersiz olan Osmanli’da kara yolu ulasimi motorlu tasitlar ve
evcillestirilmis hayvanlar aracigiyla saglanmistir (Cetin vd., 2011: 123). Buna
karsilik kara yolu ulagimindan ziyade Osmanli’nin son zamanlarinda demir yolu
ulastirmasi dénemin geregi olarak 6n plana ¢ikmustir. Ilk demir yolu 1851 yilinda
insa edilen Kahire-Iskenderiye hatt1 olmustur. Osmanli’nin ulastirma politikalarinin
temel Ozelligi ulastirma yatirnmlarinda finansman ve imalat agamalarinda Almanlar
basta olmak iizere yabancilardan yararlanilmasidir. Bunun temel sebebi Osmanli’nin
son zamanlarda ekonomi ve insan kaynaginda karsilastig1 yetersizlikler gelmektedir
(Deniz, 2016: 142). Osmanli Devletinin galismalari neticesinde Cumhuriyet donemi

oncesinde demir yolu ag1 4.559 km uzunluga ulasmistir (Pektas, 2017).

Hava yolu ulastirmasinin temelinin atilmasi ise Trablusgarp Savasinda
Italyan’larin Osmanli’ya karsi yapmus oldugu hava saldirilari ile olmustur. Bunun
sonucunda 1912 yilinda Atatiirk Havalimani civarinda yer alan Sefakdy’de ilk

havacilik faaliyetlerine baslamlmistir (TUSIAD, 2007).

Osmanli Déneminde ulastirma politikalarinin en tipik 6zelligi ulagtirmanin
giivenlik ihtiyaci dogultusunda sekillenmis olmasidir. Giivenlik ihtiyaci ulagtirmanin

gelisim hizi ve yoniinii biiyiik Olgiide etkilemistir. Osmanli déneminde yapilan
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ulagtirma yatirimlarinda ticaret ve diger sektorlerin gereksinimlerden 6nce ordunun

lojistik ihtiyacinin karsilanmasina dikkat edilmistir.
2.4.2. Cumhuriyet Donemi Ulastirma Politikalar (1923-2002)

Cumhuriyet Donemi ulastirma politikalari, Tek Partili Donem, Demokrat
Parti Donemi ve Planli Kalkinma DoOnemi olmak iizere {ii¢ alt baslik altinda
incelenmistir. Bu bolimlerde 1923-2002 yillar1 arasinda benimsenen ulastirma

politikalar ele alinmistir.
2.4.2.1. Tek Partili Donemin Ulastirma Politikalari (1923-1950)

Bu donemde 1929 yilinda Sose ve Kopriiler Reisligi kurularak bugiinkii
Karayollar1 Genel Midiirliigliniin temelleri atilmistir. 18.350 km olan kara yolu
uzunlugu 1923-1947 yillar1 arasinda yapilan calismalar neticesinde 43.743 km’ye
cikarilmistir (www.kgm.gov.tr, E.t.: 25.04.2020). Kara yolu ulastirmasinda izlenen
politika bu dénemde her yere kara yolu ulastirmasinin tesis edilmesi oldugundan

yollarin fiziki ve geometrik standartlar1 diisiik olmustur.

Havaciligin temelleri Osmanli Déneminde atilmis olsa da bircok agidan
havacilik eksikliklerini igerisinde barindirarak 1923 yilina kadar ulasmistir. Bundan
dolayr Cumhuriyet Déneminde yasal ve kurumsal diizenlemeler yapilarak havaciligin
eksikliklerinin giderilmesine ¢alisilmistir. Bu kapsamda 1925 yilinda Tiirk Tayyare
Cemiyeti (UB, 2009), hava tasgimaciligi yapmak amaciyla 1933 yilinda Milli
Savunma Bakanlig1 biinyesinde Hava Yollar1 Devlet Isletmesi kurulmustur (DHMI,
2009). Askeri ugaklar sivil ucaklara donistiiriilerek bes ucaklik bir filoya sahip Tiirk
Hava Postalar1 6nemli kentler arasinda seferlerine baslamistir (Bakirci, 2012: 343).
Istanbul-Eskisehir-Ankara hattinda ilk ticari uguslar gergeklestirilmistir. (UB, 2009).
Ticari anlamda ilk yurtdisi ugusu 1947 yilinda Ankara-istanbul-Atina hattinda
gerceklestirilmistir (DHMI, 2009). 1938 yilinda Hava Yollar1 Devlet Isletmesine
Devlet Hava Yollar1 Umum Midirligii ismi verilerek Bayindirlik Bakanligina
baglanirken 1943 yilinda UB biinyesinde hizmet vermeye devam etmistir (Bakirci,
2012: 344). Bunun disinda ugak filosu yetersizligini gidermek igin ugak iiretimi
yapmak amaciyla 1925°de Kayseri Tayyare Fabrikasi kurulmustur. 1935 yilina
gelindiginde ise 0zel tesebbiis tarafindan bir ugak fabrikasi kurulsa da fabrika 1951
yilinda kapatilmistir. Ayn1 sekilde Tiirk Hava Kurumu tarafindan kurulan ucgak
fabrikas1 da sadece 1941-1956 yillar1 arasinda faaliyet gosterebilmistir (Kalkinma
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Bakanligi, 1972). Osmanli Devletinin son donemlerinde temelleri atilan havacilik
sektorii Cumhuriyet Donemine altyapi, arag parki, idari yap1 ve yasal agidan yetersiz
olarak miras kalmistir. Bu sebeple Cumhuriyet Déneminin ilk yillarinda hava yolu
ulagtirma politikalarinin en belirgin 6zelligi bu yetersizlikleri ortadan kaldirmak

olmustur.

1923-1940 doneminde yilda 200 km fazla olmak tizere 4078 km demir yolu
yapilarak demir yolu uzunlugu 8.637 km’ye ¢ikarilmasi demir yolu agisindan énemli
bir ivmenin yakalandigi gostermektedir. Bu zaman araliginda o6zellikle demir
yollarinin devletlestirilmesine 6nem verilmesi dogrultusunda 3.714 km’si ana hat,
845 km’si tali hat olmak tizere toplam 4559 km’lik demir yolu kamunun miilkiyeti ve
isletmesine alinmistir. Ancak Atatiirk’lin 6liimiiyle birlikte 1940 ve yili sonrasinda
bu ivmenin kayboldugu demir yolu yapiminda yavasladigi goriilmektedir (Pektas,
2017: 6). 1940-1950 yillar1 arasinda sadece 340 km demir yolu yapilmistir
(Servantie, 2015: 8). Osmanli doneminde kurulan demiryollar1 hatlari ordunun
ithtiyaglarin1 ikmal etmek, iilkenin ekonomik ve sosyal gelisimini hizlandirmak
amaciyla kurulmustur. Ancak sermaye ve uzman yetersizliginden dolay1 demiryollari
yabancilarin eliyle gergeklestirilmistir.  Yabancilarin demir yolu {izerindeki
etkinligini kisitlamak amaciyla Cumhuriyet Doneminin ilk yillarinda milli bir
ulastirma politikas1 izlenmistir. Bu amagla demiryollarinin yapimi ile mevcut
yollarin devletlestirilmesi yonelik adimlara Oncelik verilmistir. Bu ddnemde
demiryollar1 ulastirma alt sektorleri arasinda Oncelikli yatirim alanmi olmustur

(Kapluhan, 2014).

Osmanli Dénemi’nden Cumhuriyet Dénemine 126 tane yiik gemisi (18 ton ve
iistii), 33 tane yolcu gemisi kalmistir. Ancak bu araclarin ¢ogu bakimsiz ve kullanima
uygun degildir. Siiphesiz ki bunun sebebi Osmanlinin son déneminde demir yolu
agirhikli ulagtirma politikas1t benimsenmesi deniz yolu ulastirmasinin atil duruma
diismesi rol almaktadir. 1 Temmuz 1926 tarthinde Kabotaj Kanununun kabul
edilmesiyle birlikte Tiirkiye’de deniz yolu tasimaciliginin 6nii acilmistir (Avci,

2005).

1950 yil1 itibariyle yolcu tagimaciliginin tasima tiirleri arasindaki dagilimi; %
49,9’u kara yolu, % 42,2’si demir yolu, % 7,5’i deniz yolu ve % 0,6’s1 hava yolu
seklindeyken i¢ yiik tagimalarinin ise % 55,1’1i demir yolu, % 27,8’1 deniz yolu, %
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17,1’i kara yolu gergeklesmistir (UB, 2005: 55). Bu donem devletlestirme
politikalarinin baskin oldugu, ulastirma tiirleri icerisinde demir yolu ulagtirmasinin
one ¢iktig1 bir donem olmustur. Ayrica bu donem ulastirma agisindan normallesme
siirecine gecis asamasi olmustur. Askeri ve giivenlik amagh olusturulan ulagtirma
politikalart yerini artik ekonomik ve sosyal ihtiyaglar dogrultusunda olusturulan

ulastirma politikalarina yerine birakmaya baglamistir.
2.4.2.2. Demokrat Parti Doneminde Ulastirma Politikasi1 (1950-1960)

Demokrat Parti doneminde Marshall Planlar1 ve Truman Doktrini
dogrultusunda kara yolu ulastirmasina yapilan yatirnmlarin artmasiyla kara yolu
uzunlugunda ve tasit sayisinda artis gozlenmistir. Kara yolu ulastirmasi 6ncelikli bir
politikanin benimsenmesiyle diger ulagtirma sistemlerinden istenilen diizeyde
yararlanilamamustir. Kara yolu yiik ve yolcu tagima kapasitesi 1960 yili sonu itibari
ile ihtiya¢ duyulana kapasitenin ¢ok iistiinde bir tablo ¢izmistir (Kalkinma Bakanligi,
1962). Bununla birlikte tekerlek donsiin ilkesiyle imal edilen yollarin yapiminda
ucuzluk ve kolayligin tercih edilmesi yollarin fiziki ve geometrik sekillerinin yetersiz

olmasiyla sonuglanmistir (Yayla, 2016: 42).

Disa bagiml olarak kara yolu ulastirma sektorii gelisme gostermistir. Kara
yolu tasit parkinda ve enerji tiikketiminde dis kaynaklardan yararlanilmigtir. Yasal
olarak 18 Ocak 1954 yilinda 6224 Sayil1 Yabanci Sermayeyi Tesvik Kanunu ile 7 Mart
1954 yilinda Petrol Kanununun kabul edilmesiyle yabanci sermayeye taninan imtiyazlar
artmigtir. Bunun sonucunda Tiirkiye yabanci sermayenin Onemli bir pazar alani

olmustur.

1950 yilinda en 6nemli gelisme Sose ve Kopriiler Genel Miidiirligii niin
yeniden yapilandirilarak Karayollar: Genel Miidiirliigii niin kurulmasi olmustur. idari
diizenleme ile birlikte kara yolu yapiminda makine giictine kullanilmaya baslanilarak
kara yolu yapiminda hizlanilmistir. 1960’11 yillarda kara yolu agi 60.000 km’ye
ulasmistir (KGM, 2006: 61).

Hiikiimetin izlemis oldugu politikalar sebebiyle bu donem demir yolu
ulastirmast i¢in duraklama dénemi olmustur. Ozellikle Amerika’nin kara yolu
ulagtirma politikasinin yayilmaci etkisi Tirkiye’nin demir yolu yerine kara yolu
agirlikli bir ulagtirma politikast benimsemesine yol ag¢mistir. Demokrat parti

doneminde yapimi siirmekte olan demir yolu hatlart tamamlanmadik¢a bagka demir
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yolu hatlarinin yapilmamasi politika olarak benimsenmistir. Elazig-Van Hatti,
Erzurum-Sarikamis Hatti, Narli-Gaziantep Hatti, Eregli-Cataldere-Armutguk Hatti
bu dénemde yapilmaya devam edilen hatlardir. Izlenen politikalar neticesinde 1950-
1980 yillar1 arasinda yilda sadece ortalama 30 km yeni hat yapilabilmistir
(Demirboga, 2015: 75).

Bu dénemde ortaya ¢ikan ihtiyaglar havacilik sektoriiniin kurumsal yapisinin
degismesine yol agmistir. 1955 yilinda hava tasimaciliginin sorumlulugu Tiirk Hava
Yollart Kurumuna, havaalanlarinin sorumlulugu ise 1956 yilinda Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigiine birakilmistir. 1960 yili  sonuna
gelindiginde hava yolu Yyolcu tasimasi 700 bin kisiyi asmistir. 1970 yilina
gelindiginde 2,5 milyonun {izerine ¢ikmis, 1980 yilinda ise 3,5 milyona yaklagmistir
(Deniz, 2016: 149). Hava yolu yatirimlarina yeteri kadar 6nem verilmemis yapilan
yatirimlar altyapi ve tesislerin yapim ve bakimi ile sinirli kalmistir. Yeni hava alani

imalat1 gerceklesmemistir.

Bu dénemde Zonguldak, Eregli, Trabzon, Inebolu, Salipazari, Haydarpasa,
[zmir, Samsun ve Iskenderun limanlarinn etiit, proje, yapim c¢alismalar1 bu dénemde
stirdliriilmiistiir. Ancak bu dénemde deniz yolu ulastirmasinin yolcu tagimaciliginda
bir artis olmamustir. Bu karsilik yiik tasimaciliginda % 180 artis yasanmustir. Deniz

yolu yiik tasimaciligr diger ulagtirma sektorleri igerisinde 3. sirada yer edinebilmistir.

Tablo 7: 1950-1960 Yolcu ve Yiik Tagimaciligindaki Degigim

Yiik (%) % ‘lik Yolcu (%) % lik
1950 1960 Degisim 1950 1960  Degisim
Demir Yolu 78 24 -69 42 48 14
Kara Yolu 19 73 +284 49 38 22
Deniz Yolu 5 14 180 8 8 0
Hava Yolu 0 0 0 1 1 0

Kaynak: (Demirboga, 2015: 71)
2.4.2.3. Planh Kalkinma Doneminde Ulastirma Politikalar: (1960-2002)

Verimli ve etkin bir yonetimin saglanmasi amaciyla 1963 yilindan itibaren
beser yil siireli kalkinma planlar1 hazirlanmaktadir. Bu béliimiimiizde Kalkinma

Planlar1 Doneminde izlenen ulastirma politikalar1 degerlendirilecektir.
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2.4.2.3.1. Birinci BYKP (1963-1967) Dénemi

Bu donemin ana hedefleri; tasimaciligin ekonomik olarak yapilmasi, mevcut
tasima kapasitesinden optimum diizeyde yararlanilmas1 ancak kapasitenin
arttirtlmamast  ve iilke ekonomisine uygun bir fiyatlandirma sisteminin
olusturulmasidir. Tiim bunlar géz 6niinde bulunduruldugunda diger ulastirma tiirleri
ile kara yolu ulastirmasinin rekabet¢i degil birbirini tamamlayict sekilde
gelistirilmesi Birinci BYKP’nin ana ilkeleri arasinda yer almaktadir. Tasimaciligin
ekonomik olmas1 amaciyla uzun mesafelerde kara yolu ulastirmasi yerine deniz yolu
ve demir yolu ulastirmalarin kullanilmasinin arttirilmasi her ne kadar ilke edinilmis

olsa da metot kisminda bu ilkenin yerine nasil getirileceginden bahsedilmemistir.

Etkinlik ve verimliliginin tesis edilmesi i¢in ulastirma hizmetlerinin tek elden
yuriitiilmesi, standartlar1 yiiksek kara yolu yerine her yere Ozellikle turizm
bolgelerine kara yolu yapilmasi amaglanmistir. Ancak plan déneminde stabilize yol
uzunlugunun azaldigi gorilmistiir. Bunun temel sebebinin I. BYKP doneminde
KGM’nin yapmis oldugu yol yenileme c¢alismalarinda eski yola gore daha kisa ve
standartlara uygun yol yapilmasindan dolay1 kara yolu uzunlugunda kisalma

olmustur (Kalkinma Bakanligi, 1965).

Yol yatirimlari biitce icerisinde dnemli bir yer kapsamaktadir. Yatirimlarin bu
donemde dagilimi yol yatirnmlart 4.198,0 milyon TL, liman ve iskele yatirimlar
294,3 milyon TL, hava alanlar1 116,7 milyon TL olarak ger¢eklesmistir (Kalkinma
Bakanligi, 1962). Ulastirma yatirim, bakim ve onarim giderlerinin karsilanmasi igin
kara yolunu kullananlardan ticret alinmasi 6n goriilmiistiir. Ulagtirma harcamalar1 bu
sekilde finanse edilmeye caligilmistir. Kara yolu ile deniz yolu tasimaciligi 6zel
tesebbiis ve devlet tarafindan gerceklestirilirken hava yolu ve demir yolu tasimaciligi
sadece devlet tarafindan gergeklestirilmektedir. Yolcu tasimaciliginda kara yolu

agirligini korurken yiik tasimaciliginda deniz yolu ilk sira da yer almaktadir

Birinci BYKP doneminde tersanelerin  gelistirilmesi ve sektdriin
canlandirilmasi i¢in Gemi Insa Koordinasyon Komisyonu ve Gemi Kredi Fonu
kurulmus ama tersanelerin gelistirilmesi ve eksikliklerinin giderilmesinde istenilen
diizey yakalanamayinca komisyon ve fon ikinci BYKP déneminde kapatilmistir.
Bunun yaninda 1. BYKP doéneminde hedeflenen 3.500 DWT iizerinde gemi iiretimi

gerceklestirilememis, sirketler 1000 DWT civarindaki gemilerin iiretimine
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yonelmistir (Kalkinma Bakanligi, 1972). Deniz yolu ulastirmasmin yiik
tagimaciliginin yarisini gergeklestirmesi hedeflenmistir. Ancak deniz yolu yolcu

tasimacilig ile ilgili bir hedef belirtilmemistir.

Bunun yaninda kara yolu ulasimi agirlikli bir politikanin izlenmesi diger
ulastirma sektorlerinin biiylime hizin1 yavaslatmis ve 1. BYKP’de belirlenen birgok
hedefe ulasgilamamustir. Deniz ticaret filosu ile dis ticaret yiikiiniin % 50 sinin
tasinmasi ve filonun genclestirilmesi hedefleri gerceklestirilememistir. Ancak dis

hatlar yiik tasimacilig1 biiyiik oranda deniz yolu ile gergeklesmektedir.

Bu dénemin sonuna dogru Tiirkiye’nin ilk ham petrol boru hatt1 olan Batman-
Dortyol Ham Petrol Boru Hatt1 4,5 milyon ton kapasitesi ile 1967 yilinda isletmeye
acilmistir. 1984 yilinda ise BOTAS’a devredilmistir (www.botas.gov.tr, E.t..
23.01.2020).

Hava yolu ulagtirmas: ile ilgili olarak ise havaalanlarinin giivenliginin
arttirllmast  ve Ozellikle yurt disi yolcu ugak seferlerine Onem verilmesi

Ongorilmiistiir.

1963-1966 yillar1 arasinda konut, imalat, tarim, enerji sektorlerinden sonra en
cok yatirnm yapilan sektdr ulastirmadir. Toplam yapilan 47.936 milyon TL’lik
yatirrmimn % 14,6 si olan 7.007 milyon TL ulastirma sektdriine harcanmistir

(Kalkinma Bakanligi, 1965).

Tablo 8: Yolcu ve Yiik Tasima Miktarlar: (1. BYKP Dénemi)

Ulagtirma Modu Yolcu Tagima Yiik Tasima
(Milyon Yolcu-Km) (Milyon Ton-Km)

Kara Yolu 11.727 3.927
Demir Yolu 3.810 3.710
Deniz Yolu Ic Hat 465 1.600

Dis Hat - 13.200
Hava Yolu 152 15
Toplam 16.154 22.452

Kaynak: (Kalkinma Bakanligi, 1962)

Plan donemi icerisinde kara yolu ve hava yolu ulagiminin tagima kapasiteleri
gozle goriiliir bicimde artis gosterirken deniz yolu ve demir yolu tasima
kapasitelerindeki artis ¢ok sinirli olmustur. Planli Donemde yolcu tasimaciliginin
(milyon yolcu-km cinsinden) ulastirma tiirleri igerisindeki dagiliminin sirasiyla kara

yolu, demir yolu, deniz yolu ve hava yolu; yiik tagimaciliginin (milyon ton-km
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cinsinden) ulastirma tiirleri igerisindeki dagilimimin sirasiyla deniz yolu, kara yolu,
demir yolu ve hava yolu oldugu goriilmektedir. Deniz yolu yiik tagimaciliginda dis
hat iizerinde yapilan ihmal edilmesi durumunda yiikk tasimaciliginda karayollari
ulastirmasi ilk sirada yer almaktadir. D1s hatlar yolcu tasimaciliginda deniz yolunun
pay1 azalirken hava yolunun artmistir. Dig hat yiik tasimacilifinda ise deniz yolu ve

demir yolu tagimaciligt agirhigini stirdiirmistiir (Kalkinma Bakanligi, 1965).
2.4.2.3.2. Ikinci BYKP (1968-1972) Doénemi

Bir 6nceki dénemde oldugu gibi bu donemde de kara yolu ulastirmasina
ayrilan yatirnm miktar1 diger ulastirma sektorlerinden fazla olup bu miktar
haberlesme ve ulastirma yatirnmlarinin yaklasik % 67,5’ini olugturmaktadir. 1967 yili
itibariyle lastik ihtiyaci iilke igerisinden karsilanmaya baslanmistir. Bu donem
icerisinde hava yolu ulastirmasina talebin artacagi fakat mevcut hava yolu tasima
kapasitesinin ihtiyacin lizerinde olmasindan dolay1 kapasite arttirict yatirimlara gerek
duyulmamistir. Ancak hava tasimaciligi ile ilgili ugak ihtiyaci ve iiretiminde yasanan

sorunlar ile teknik ve pilot eksikligi bu donemde varligini siirdiirmiistiir.

Her ne kadar bu donemde kiiciik gemi iiretimi yapilsa da o6zellikle 6.000
DWT’den biiylk gemi arzinin talebin altinda olmasi, tersane ve finansman
yetersizlikleri dolayisiyla bu donemde gemi ihtiyacinin karsilanmasinda zorunlu
olarak ithalata basvurulmaktadir. Bu donemde deniz yolu filosunun yas
ortalamasinin diisilirtilmesi ve kapasitesinin arttirilmas: dncelikli hedefler arasindadir

(Kalkinma Bakanligi, 1965).

Tiirkiye’nin ilk lokomotifleri 1961 yilinda iiretilen 2 adet buharli lokomotif
olmustur. Ancak bu lokomotiflerin ¢agin gerisinde kalmasi nedeniyle 1. BYKP
doneminde buharli lokomotifler yerine dizelli lokomotif sayisinin arttirilmasi, demir
yolu tasima kapasitesi, vagon ve lokomotiflerin yas ortalamasinin diisiiriilmesi,
teknik Ozelliklerinin gelistirilmesi hedeflenmistir. Do6nem igerisinde elektrikli
lokomotif iiretimine gecilemezken lokomotif ve vagon iiretiminde ihtiya¢ duyulan
pargalarin temininde digsa bagimlilik stirmiistiir (Kalkinma Bakanligi, 1965). I. BYKP
déneminde demir yolu yatirimlart i¢in ayrilan miktar 136,7 milyon TL iken II.

BYKP doneminde bu miktarin 110 Milyon TL oldugu goriilmektedir.

Bu donemde zorunlu trafik sigortasi yoktur. Tagimacilik yapacaklarin lisans

alma zorunlulugunun olmamasi ve denetimlerin yetersiz olmasi trafik kazalarmin
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artmast sonucunu dogurmustur. Onceki dénemde oldugu gibi bu dénemde de
ulagtirma modlarimin dengeli biliytimesi, kullanan 6der mantig1 ile ulagtirmayi

kullananlardan ulastirma yatirimlarina finansman saglanmasi amaglanmistir.

Il. BYKP donemimde ulastirma sektoriiniin iyilestirilmesi amactyla bir dizi
tedbirler siralanmistir; ulastirma sektorlerinin kendi i¢inde ve birbirleri arasinda
diizenli olarak gelismesini saglamak amaciyla ulastirmanin tek elden yiirtitiilmesi
icin Deniz yolu ulastirmasi alaninda Limanlar Genel Miidiirliigii, kara yolu
ulagtirmas: alaninda Kara Yolu Ulastirmasi ve Trafik Genel Miidiirligiiniin
kurulmas: programa alinmistir. ikinci olarak trafik kazalarina karsi giivence
saglanmas1 amaciyla Yolcu, yiik, vasita ve sliriicliyli kapsayan bir sigorta sisteminin
olusturulmasi, kara yolu tasimaciliginda lisans alma zorunlulugu olmamasindan
kaynakli meydana gelen diizensizlik ve kara yolu iizerinde yasanan yogunlugun
Oniline gegmek i¢in tagimacilik ile ilgili diizenlemeye gidilmesi, hava yolu ile ilgili
olarak ise yer hizmetlerin tek elden ve diizenli olarak yiiriitiilmesi ve hava taksi
potansiyeli olan yerlerde bu ulagim tiiriiniin gelismesi i¢in gerekli destegin verilmesi,
eski tip ugaklar yerine jet ucak imalati yapilarak ulasimin hizli ve giivenli olmasi

saglanmak suretiyle hava yolu ulastirmasinin modernlestirilmesi amaglanmuistir.

Tablo 9: 1963-1972 Yillar: Aras: I¢ Hatlar Yiik Tasimaciligi (Milyon Ton-Km)

1963 1967 1968 1972

Kara Yolu 6717 12 500 14 080 25700
Demir Yolu 4111 5476 5671 6 600
Hava Yolu 11 1,9 2,1 2,4
Deniz Yolu Sehirlerarasi 1899 4307 3589 7260

Sehiri¢i 65 110 118 157
Toplam Sehirlerarasi 12 718,1 22 284,9 23342,1 39562,4

Sehiri¢i 65 100 118 157

Kaynak: (Kalkinma Bakanligi, 1972)

Boru hatt1 tagimaciligindan ilk bu donemde bahsedilmistir. Boru hatti

tasimaciliginin ihtiyaglar dogrultusunda kapasitesinin arttirilmasi hedeflenmistir.

1963-1972 wyillart arasinda dis hatlar yolcu tasimaciliginda hava yolu
ulagtirmasimin diger ulastirma tiirlerine gére daha etkin oldugu goriilmektedir. Hava

yolu ulastirmasini ise sirasiyla deniz yolu ve kara yolu ulastirmasi takip etmistir.

Dis hatlar yiik tasimaciliginda deniz yolu ulastirmasinin diger ulastirma
modlarma fark attifi goriilirken onu sirasiyla kara yolu ve hava yolu takip

etmektedir.
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Tablo 10: 1963-1972 Yillar: Arast Dis Hatlar Yolcu Tasima (Milyon YolcuxKm)

1963 1967 1968 1972
Kara Yolu - 72 83 120
Hava Yolu 49 115 213 683
Deniz Yolu 145 102 90 230
Toplam 194 289 386 1033
Kaynak: (Kalkinma Bakanligi, 1972)
Tablo 11: 1963-1972 Yillar: Arast Dis Hatlar Yiik Tasima (Milyon Ton-Km)

1963 1967 1968 1972
Kara Yolu 3 15 21 46,5
Demir Yolu 52 153 - -
Hava Yolu 0,4 1,2 2,3 3,7
Deniz Yolu 7204 8131 16 588 24 200
Toplam 7 259,4 8300,2 - 24 250,2

Kaynak: (Kalkinma Bakanhgi, 1972)

1963-1972 yillar1 arasinda kara yolu ve hava yolu ulastirmasinin yolcu

tasimaciligi icerisindeki paylari yliksek artis gosterirken deniz yolu ve demir yolunun

kapasitelerindeki artis ¢ok sinirlt olmustur. Sehirlerarasi yolcu tagimaciliginda ise

deniz yolunun paymnin azaldigr gorilmiistiir. 1972 yili itibariyle yolcu tagima

kapasitesi en yiiksek kara yolu ulastirmasi olup, onu sirasiyla demir yolu, deniz yolu,

hava yolu takip etmektedir.

Tablo 12: Tasitlarin Yolcu Tasima Kapasitesi (Milyon YolcuxKm)

1963 1967 1972
Kara Yolu Sehirlerarasi 40 900 60 100 92 520
Sehirigi 2830 2490 3330
. Sehirlerarasi 5120 5439 6 392
Demir Yolu Sehirici 2109 2181 2732
Deniz Yolu Sehirlerarasi 900 594 661
Sehirigi 2 405 3448 4020
Hava Yolu Sehirlerarasi 314 543 1522
Toplam Sehirlerarasi 47234 66676 101 095
Sehirigi 7344 8119 9782
Kaynak: (Kalkinma Bakanhgi, 1972)
Tablo 13: Tasitlarin Yiik Tasima Kapasitesi (Milyon Ton-Km)
1963 1967 1972
Kara Yolu 16 800 24 000 37 500
Demir Yolu 10 900 11 983 15320
Deniz Yolu Sehirlerarasi 20514 21413 41 895
Sehirigi 83 132 343
Hava Yolu 8 47 161
Toplam Sehirlerarasi 4222 57 443 94 876
Sehirigi 48 305 132 343

Kaynak: (Kalkinma Bakanligi, 1972)
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1972 yili itibariyle yiik tasima kapasitesi agisindan ilk sirada deniz yolu
ulagtirmast yer alirken onu sirasiyla kara yolu, demir yolu ve hava yolu takip
etmistir. Demir yolu ulastirmasi hari¢ diger ulastirma modlarinin yiik tasima

kapasitesinde yiiksek artiglar olmustur.
2.4.2.3.3. Uciincii BYKP (1973-1977) Dénemi

[1l. BYKP doneminde ulasim sektoriine yapilan yatirimlarin % 60’11 kara
yolu, % 17’sini demir yolu olusturmustur (Kalkinma Bakanligi, 1978). Kara yolu
tasit sayisindaki artisa baglh trafik sorunlari, transit gecislere bagh trafik yogunlugu
kara yolu ve trafik mevzuatinin yetersiz olmast donemin 6nemli sorunlar1 arasinda

yer almaktadir.

Tablo 14: I1l. BKYP Dénemi Sehirlerarast ve Dis Hat Yolcu Tagimaciigi, (Milyon Yolcu/ Km)

1972 1977
Sekior Sehirlerarasi Dis Hat Sehirlerarasi Dis Hat
Kara Yolu 47 365 120 82 141 150
Demir Yolu 2911 - 2362 -
Deniz Yolu 387 461 241 103,1
Hava Yolu 512 999,8 10734 1.987,4
Toplam 51175 1.580,8 85817,4 2.240,5

Kaynak: (Kalkinma Bakanhgi, 1978)

Ulastirma sektdriiniin sabit sermaye yatirimlarinin 1. BYKP doneminde %
15,6’si1, 2. BYKP % 16’s1 olmustur (Kalkinma Bakanligi, 1978). 3. BYKP
doneminde kamu tarafindan gergeklestirilen sabit sermaye yatirimi miktar1 79,4
Milyar TL, 6zel sektor tarafindan gerceklestirilen sabit sermaye yatirimi miktar ise

49,4 Milyar TL olmustur (Kalkinma Bakanligi, 1978).

Tablo 15: I1l. BYKP Dénemi Sehirlerarasi ve Dig Hat Yiik Tagimaciligi (Milyon Ton\Km)

Sektsr 1972 1977
Sehirlerarasi D1s Hat Sehirlerarasi D1s Hat

Kara Yolu 17714 46,5 35100 90,0

Demir Yolu 6 739 6 367 (2)

Deniz Yolu 2948 (1) 11872 4397,2 (1) 35 465

Hava Yolu 42 91,4 83,9 184,8

Toplam 27 443 12 009,9 45948,1 35739,8

Kaynak: (Kalkinma Bakanligi, 1978)
Bu dénem igerisinde kara yolu ve hava yolu tasima kapasitelerinde 6nemli
artiglar kaydedilmesine paralel olarak hava yolu ve kara yolu sehirlerarasi yolcu

tasimaciliginda artis olurken demir yolu ve deniz yolu tasimaciliginda diisiis
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yaganmustir. Dis hat yolcu tagimaciliginda hava yolu, i¢ hat yolcu tagimaciliginda

kara yolu ulastirmasi lider konumda yer almaktadir.

I1l. BYKP déneminde yolcu tasimaciliginda oldugu gibi yiik tagimaciliginda
da kara yolu ulastirmast 6n sirada yer almaktadir. 1977 yili verilerine gore
sehirleraras1 yiik tasimaciliginda kara yolunun pay1 yaklasik % 76,4 civarindadir.
Ancak 1977 verilerine gore dis hat yiik tasimaciliginda % 99,2 pay ile deniz yolu
tasimaciligi ipi gogilisleyen sektor konumunda olup, dis hat yilik tasimaciliginda diger

ulagtirma sektorleri yok denecek kadar az bir paya sahiptirler.

Demir yolu tasitlariin iiretiminde ihtiya¢ duyulan parcalarda disa bagimlilik
stirmesine karsilik elektrikli dizi iiretimine baslanilmigtir. 10.000 DWT f{izerinde
kapasiteye sahip gemilerin iretimine bu doénemde baslanilirken 15.000 DWT
tizerinde kapasiteye sahip gemi Tlretimine gecilememistir. Ugak {iretiminin
yapilabilmesi icin ise Hava Kuvvetlerini Giiglendirme Vakfi 6deneklerinden 1,5
milyar TL biitce olusturulmasi 6ngériilmiistiir. Ulastirma tasit parkinin yurt i¢inden
kargilanmasina yonelik tesebbiislere karsilik ithalat yolu ile karsilama yontemi
sirdlriilmiistiir. Havalimani yer kuruluslarinin koordinasyon sorunu ile ugak
imalatinda karsilagilan finansman ve teknik problemler énemini korumaya devam

etmistir.

Petrol boru hatlarinin sebekesinin gelistirilmesi hedeflenmistir. Bu sebeple
petrol talebinin oldugu pazarlarin tespit edilerek bu dogrultuda yatirim yapilmasi 6n
gorilmistiir. Bu donemde 1973 yilinda Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru hatti insa
edilmis boru hattt 1976 yilinda isletmeye alinmistir (www.botas.gov.tr, E.t.
19.05.2019). Bu dénemde kurumsal diizenlemeler yapilmigtir. Bu kapsamda 15
Agustos 1974 tarihinde BOTAS kurulmustur.

2.4.2.3.4. Dérdiincii BYKP (1979-1983) Dénemi

1971 yilinda yasanan petrol krizi donemin ulastirma politikalarini biiyiik
Olciide etkilemistir. Bu kapsamda enerji verimliligini saglayacak ulastirma
politikalar1 6ne ¢ikmustir. Dordiincii BYKP’de yer alan ulastirma politikalart goz
onlinde bulunduruldugunda IV. BYKP’nin c¢evreci bir plan donemi oldugu
sOylenebilir. Bu donemde demir yolu, deniz yolu ve boru hatti ulastirmasinin
gelistirilmesi kara yolu ulastirmasi igerisinde toplu tasimanin desteklenmesi, kirsal

ve sanayl bolgelerinin ulastirma olanaklarinin gelistirilmesi donemin ana ulastirma
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politikalaridir. Ancak her ne kadar ulagtirma modlar1 arasinda denge gozetilse de
kirsal alanlara ulagimi saglayan yol yapimina devam edilmesi kara yolu ulastirmasina
ayrilan paym diismesinin Oniine ge¢mistir. Kara yoluna yapilan yatirimlar ile kara
yolunun yolcu ve yiik tasimacilik pay1 diger ulastirma modlarina gore ilk sirada yer

almaya devam etmistir.
2.4.2.3.5. Besinci BYKP (1985-1989) Donemi

Plan doneminin 6ncelikle ulastirmanin giivenli, ¢cevreci ve dengeli bir sisteme
dontstiiriilmesi  gelmektedir. Bu kapsamda; kombine tasimacilik sistemimi
giiclendirmek amaciyla uluslararasi transit yollarin giiclendirilmesi, deniz yolu ve
demir yolu ulagtirmasina yapilan yatirimlarin arttirilmasi, liman, havaliman1 ve deniz
ticaret filosunun giiniin ve gelecegin sartlarina cevap verebilecek bir diizeye
getirilmesi, kara yolu tagimaciliginin giivenli ve diizenli bir sekilde siirdiiriilebilmesi
icin idari ve yasal diizenlemelerin yapilmasi, arazi kullanim planlar1 ile ulastirma
planlarinin uyumlu ve biitiinciil olmasinin saglanmasi, “kullanan 6der” mantigi
dogrultusunda  otoyollarin  iicretlendirilmesi, kara  yolu tagimaciligmin

kurumsallagsmasina karsilik tekellesmesinin 6nlenmesi ilke edinilmistir.

Donem igerisinde demir yolu ve deniz yolu ulastirmast daha cok yiik
tagimaciliglr acisindan degerlendirilmis olup, yolcu tasimaciligi agisindan ihmal
edilmistir. Bu donem ilk Ulastirma Ana Planinin hazirlanilmis olmasi agisindan
onemlidir. Donem igerisinde 5. BYKP’de yer alan ulastirma politikalarina Ulagtirma
Ana Planinda yer verilmistir. Ancak bu donemde ve ilerleyen donemlerde kalkinma
planlarinda ve Ulastirma Ana Planinda yer alan wulastirma politikalarinin
gerceklestirilemedigi kara yolu ulastirmast ile otomobil odakli ulastirma
politikalariin agirhigr ve etkisinin siirdiiglinii goriilmiistiir (Kalkinma Bakanligi,
1989).

BOTAS, bu dénemde petroliin yaninda 1987 yilinda dogal gaz dagitimi
yapmaya baslamistir. Irak Tiirkiye Ham Petrol Boru Hattinin ikinci hatt1 1985 yilinda
baslayan ikinci boru hatt1 1987 yilinda tamamlanmistir. Boru hatt1 ile yiik
tagimaciliginin toplam yiik tasimaciligi igerisindeki paymin % 4’e yikseltilmesi
hedef olarak belirlenmistir. Bu kapsamda Yumurtalik-Orta Anadolu Rafinerisi
(Kirikkale) ham petrol boru hatt1 ile Ipras-Haramdere ve Aliaga-izmir iiriin boru

hatlar1 V. Plan Donemi i¢inde tamamlanmasi planlanmistir. Ayrica 14 Subat 1986
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tarihinde, Ankara’da, BOTAS ile Soyuzgaz Export arasinda 25 yil siireli Dogal Gaz
Alim-Satim Anlagsmasi imzalanmistir. 26 Ekim 1986 tarihinde insasina baglanan
Rusya-Tiirkiye Dogal Gaz Ana Iletim Hattinin Trakya Bolgesindeki kism1 1987°de,
geri kalan bolimii ise 1988 yilinda isletmeye alinmistir. Ceyhan-Kirikkale Ham
Petrol Boru Hattinin isletmesi 1986 yilinda baslanilmistir (www.botas.gov.tr, E.t..
19.05.2019).

2.4.2.3.6. Altinc1 BYKP (1990-1994) Dénemi

Bir onceki planda 6ngdriilen ulastirma politikalar1 ve hedefleri bu donemde
de ilke edinilmis olmakla birlikte bu donemde ulastirma yatirirmlart % 30,6’lik bir
oranla kamu yatirimlari igerisinde birinci sirada yer almaktadir. Kara yolu yatirimlari
ise bu oranin % 80’ini olusturmaktadir. Ulagtirma yatirnmlarinin % 47 kismin1 otoyol
yapimi olusturmaktadir. Bu donemde yollarin fiziki ve geometrik durumlarin
diizeltilmesi amag¢ edinilmistir. 1994 yili itibariyle beton asfaltli yol uzunlugu
hedefine ulasilamamig olmakla birlikte beton alfaltli yol uzunlugu 4.750 km olmustur
(Kalkinma Bakanligi, 1995).

Kara yolunun fiziki durumunun iyilestirilmesi, kirsal bolgelerinin kara yolu
ulagiminin saglanmasi, asir1 yiklemeler engellenerek yol giivenliginin saglanmasi,
otoyollarin tamamlanmasi, ulastirma yatirimlarina kaynak saglanmasi maksadiyla
kara yolunu kullananlarin vergi ve iicretlendirme sistemlerinin gelistirilmesi

hedeflenmistir.

Liman faaliyetlerinde ¢agdas bir isletmecilik yapisina ulagmak igin gerekli
otonom liman idarelerine ge¢is ile 6zellestirme konusunda gelisme saglanamamustir.
Limanlarda konteyner ellecleme orani artis géstermesine karsilik limanlarin otonom
sistem eksiklikleri giderilemedigi, Tirk deniz ticaret filosunun tonaj artisi
saglanirken filonun genglestirilmesi ve yenilenmesinin tesis edilemedigi

gorilmiistiir.

Hava yolu ulastirmasinda; Tiirkiye Trafik Radar Projesinin bu dénemde
kurulmasi, yolcu ve yiik tasima kapasitesinin arttirilmas;, YID modeli ile
gerceklestirilen Atatiick Havalimanin  bir boliimiiniin  daha tamamlanmasi
hedeflenirken hedeflere ulasmak amaciyla sivil havaciligin organizasyonunda yapisal
diizenlemeler yapilmasi, besleyici havayollarinin yapilmasiin arastirilmasi, hava

yolu kapasitesi ve hizmet kalitesinin yiikseltilmesi, hava yolu tasimaciliginin daha
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ekonomik, etkin ve verimli olabilmesi i¢in uzun mesafelerde yani dis hat
tasimalarinda tercih edilmesi, 6zel hava sirketlerinin desteklenmesi, THY 'nin bakim
ve onarim hizmetlerinden 6zel kesiminde yararlandirilmasi, nitelikli personel
ithtiyacinin giderilmesi amaciyla sivil havacilik egitim veren kuruluslarin arttirilmasi

amaglanmstir.

Boru hatt1 ile taginan liriinlerin tiiketim merkezilerine de boru ile tasinmasi
hedeflenirken, boru tasimaciliginin daha ekonomik yapilabilmesi i¢in uygun bir
akaryakit fiyatlandirilmasinin yapilmasi, yiik tagimaciliginin kara yolundan boru hatti
yoluna kaydirilmasi, boru hatlarinin dagitim ve iletim sebeke yatirimlarinin
planlanmas1 amag¢lanmistir. Bununla birlikte 1.-2. ve 3. sinif tarim arazilerinin tarim
dist kullanimlarimin 6nlenmesi i¢in boru hattt yapimlarinda toprak etiit ve

haritalandirma ¢aligmalarinin ulusal diizeyde yapilmasi 6ngoriilmiistiir.

Yurti¢i yiik tagimalarinda ise, Irak-Tiirkiye Ham Petrol boru hattinin 1990
yilinda kapanmasi nedeniyle kara yolu tasima pay1 artmis ve V’inci Planda yiizde 75
olan donem ortalamasi, bu donemde yiizde 80 diizeyine ulagmistir. VI’nc1 Plan
déneminde meydana gelen 1990 Korfez Krizi Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru hattinin
kapanmasi yol agmakla birlikte boru hatti ulastirmasi yatirnmlarimi biiyiik 6lcilide

olumsuz etkilemistir (Kalkinma Bakanligi, 1995).
2.4.2.3.7. Yedinci BYKP (1996-2000) Déonemi

Doénem igerisinde; trafik giivenliginin saglamak amaciyla egitimlere agirlik
verilmesi ve trafik suglarinin islenmesini onleyecek caydirici yasal diizenlemelerin
yapilmasi, araglarin teknik olarak incelenmesi ve denetlenmesi igin muayene ve
agirlik kontrol istasyonlarinin kurulmasi, ulastirmaya iligkin uluslararasi anlasmalara
taraf olunmasi ve tagimacilikta AT kriterlerine uygun yasal diizenlemelerin yapilmasi

amaclanmastir.

Ulasim modlariin uyumlu oldugu ve dengeli biiyiidiigli, ekonomik, hizli ve
giivenli olmakla birlikte ¢evreci ve planli bir ulastirma sistemi kurulmasi
planlanmistir. Bu amag¢ dogrultusunda UB igerisinde ulastirma modlar1 aktorlerinin
koordinasyonundan sorumlu birimin kurulmasi, Ulastirma Ana Plan1 yapilmasi ve
aktif olarak uygulanmasi, Karadeniz Ekonomik Isbirligi dogrultusunda ulastirma
aginin kuvvetlendirilmesi, ulagtirmanin 6zellestirilmesi ve denetlenmesi, yatirimlarin

YID modeli ile gergeklestirilmesi, AB ile uyumun saglanmasi, Bagimsiz Tiirk
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Devletleri ile iliskilerin gerekli kildig1 ulastirma altyapist gelistirilmesi bu dénemin
temel ulagtirma politikalarint olusturmaktadir. Bu politikalar dogrultusunda;
altyapinin iyilestirilmesi, ulastirma yatirimlarinin ¢evresel etki degerlendirilmesinin
yapilarak c¢evrenin zarar gérmesinin Oniine geg¢ilmesi, liman ve havaalanlarinin
program dahilinde bitirilmesi ve bu altyapilarin birbiri ile baglantilarinin saglanmasi

benimsenmistir.

Demiryollarinin tasimacilikta 6nemli bir yer edinebilmesi i¢in taleplere
karsilayabilen modern isletmeciligin benimsenmesi, demir yolu tasit parki ve
altyapisinin iyilestirilmesi, demir yolu yatirimlari ile isletmeciliginin birbirinden

ayrilarak demir yolu isletmeciliginin giiglendirilmesi hedeflenmistir.

Denizcilik alaninda meydana gelen gelismeler dogrultusunda kendisini
yenileyen bir deniz yolu ulastirma politikas1 benimsenmistir. Uluslararasi platformda
kayda deger bir yer edinilmesi i¢in filonun gii¢lendirilmesi, isletmecilik anlayisinda
modernizasyonunun saglanmasi, diinya deniz ticareti kosullarina uygun bir
mevzuatin olusturulmasi, limanlarin otonom sistemlere kavusturulmasi, transit
tasimalarda Tirkiye’nin jeopolitik konumunun firsata ¢evrilmesi, konteyner
tasimacihigmin gelistirilmesi, turizm ve metropol kentlerinin hava yolu ulastirma

altyapis1 ve hizmet kalitesinin gelistirilmemesine dncelik verilmesi amaglanmistir.

Sivil havacilik otoritesinin otonom ve yaptirim giicii yiikksek bir yapiya
kavusturulmasi, personellerin nicelik ve nitelik olarak iyilestirilmesi, kiigiik (STOL)
havaalanlariin mevzuatsal ve kurumsal olarak gelistirilmesi, Istanbul’un Anadolu

yakasinda yeni bir havalimani kurulmasi 6ngoriilmiistiir.

Rafineri iirlinlerinin taginmasinda boru hatt1 ulagtirmasi tercih edilecek ve
boru hatt1 gilizergahlarimin gelistirilmesi ile petrol ve dogal gaz arzi i¢in yeni
kaynaklarin temin edilmesi ve depolamaya yonelik yatirimlarin yapilmasi
hedeflenmis bu dogrultuda dénem igerisinde; Bakii-Tiflis-Ceyhan Boru Hatti, Mavi
Akim ve Dogu Anadolu Dogal Gaz Ana iletim Hattinin temelleri tedarikgi iilkeler ile
yapilan antlagmalar ile atilmistir (Www.enerji.gov.tr, E.t.: 25.02.2020).

2.4.2.3.8. Sekizinci BYKP (2001-2005) Dénemi

Planda oncelikle mevcut durum ile ilgili su tespitlerde bulunulmustur. Bunlar;

ulastirma politikalarinin kisa vadeli olmasindan ulastirma sorunlarina ve ihtiyaglarina
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kalic1 ¢oziim {iretilemedigi, ulagtirma yatirimlart ve isletmeciliginin tek elden
yiirlitilmemesinin sorun olusturdugu, ulastirma alaninda diizenleyici kurullarin yer
almamasindan kaynakli o6zellestirme uygulamalarinda basar1 elde edilememesi,
yatirimlar ile finansmani arasinda ¢ikan uyumsuzluklar yatirimlarin zamaninda
gerceklestirilememesine ve maliyetlerin artmasma yol agtigi, trafik gilivenliginin
saglanmasinda altyapisal, kurumsal ve yasal sorunlarin devam etmesi ile birlikte
trafik giivenligini saglayacak denetim ve diizenlemelerin eksikliginin bulundugu,
ayrica ara¢g muayene istasyonlar1 altyapisinin kurulmamasi donemin one c¢ikan

sorunlar1 arasindadir.

8. BYKP donemi oncesinden kalan ulasim ihtiyag ve sorunlarina yonelik
olarak 8. BYKP doneminde gelistirilen temel ulastirma politikalarin1 maddeler

halinde siralayacak olursak (Kalkinma Bakanligi, 2000);

e Kamu yatinmlarinin 6zel sektdriin giicliyle gergeklestirilmesinin saglanmast,

e Bolgesel gelismeler g¢ercevesinde dengeli bir ulastirma sisteminin tesis
edilmesi dogrultusunda DOKAP Ana Plani1 ve Yesilirmak Havza Gelisim
Projesi kapsaminda bolgelerin ulastirma altyapisinin iyilestirilmesi,

e Ulastirma alaninda bolgesel aktor olunmasi amaciyla kara yolu, demir yolu
ve boru hatt1 ulastirmalarina 6nem verilmesi,

e Ekonomik Is Birligi Teskilati’nin (EIT) On Yillik Eylem Planinda 6n gériilen
bolgesel ulastirma caligmalar1 kapsaminda transit ulagtirma altyapisinin
gelistirilmesi, transit tasimacilik potansiyeli géz oOniinde bulundurularak
Tirkiye’nin  kombine tagimacilik merkezi haline getirilmesi, kombine
tagimacilik i¢in demir yolu ve liman baglantilarinin gliglendirilmesi, bununla
birlikte Asya ve Avrupa ulagtirma sistemlerine uyumlu bir ulastirma
politikasinin benimsenmesi,

e Turizmin geligsmesi i¢in hava yolu ulastirmasinin altyapisinin gelistirilmesine
Oncelik verilmesi,

e Trafik gilivenliginin saglanmasma yonelik olarak; kurumsal ve yasal
diizenlemelerin yapilmasi, trafik giivenligine oncelik verilmesi, bu dogrultuda
karayollar1 tasima kanunun olusturulmasi, halkin bilinglendirilmesi, kentlerde
cevre yollarinin yapilarak transit tasimalarin kent digina taginmasi, boliinmiis
yollarin arttirilmasi, trafik kazalarinin analiz edilerek kaza sebeplerine

yonelik  diizenlemelerin ~ yapilmasi, yasal ve denetimsel yapinin
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giiclendirilerek trafik suglarinda caydiricilik olusturulmasi, hiz sinirlayict
donanimlar ticari araglar oncelikli olmak {izere zorunlu hale getirilmesi,
Ulastirma alaninda enerji verimliliginin saglanarak sera gazi emisyonun
azaltilmasi, olumsuz digsalliklarin proje gideri olarak maliyete eklenmesi,
sera gazi emisyon envanterinin ¢ikarilarak sera gazi emisyonun azaltilmasini
saglayan yatirimlarin gergeklestirilmesi,

Emisyon miktarin1 azaltmak ve trafik kazalarindaki teknik kusurlar1 ortadan
kaldirmak amaciyla tasit muayene istasyonlarinin kurulmasi,

2010 yilina ulastirma yatirimlarin stabil tutulmasi ardindan kademeli olarak
disiiriilmesi,

Kara yolu ulastirmasmin kurumsallastirilmasi, demir yolu isletmeciliginin
ekonomik bir yapiya kavusturulmasi, yatirnmlarin hizlandirilmasi, liman ve
havalimanlarinin eksikliklerinin tamamlanmast,

Ulastirma Bilgi Sisteminin kurulmasi, Kafkas ve Orta Asya Boélgesinde
ulastirmanin gelistirilmesi amaciyla teknik destek verilmesi, ulastirma
sektoriliniin ¢ikarlarina uygun ulagtirma anlagsmalarina taraf olunmasi,
Siirdiiriilebilir kavrami1 bu plan donemde one ¢ikmis olup, akilli ulasim
sistemlerinin yayginlastirilmast,

TDI bagh limanlarin  &zellestirilmesi, Limanlar Master Planmin
tamamlanmasi, demir  yolu ulasiminda altyapt isletmeciliginin
serbestlestirilmesi kapsaminda TCDD’nin yeniden yapilandirilmas,
Otoyollarin yapiminda KOI tercih edilmesi ve Otoyollara OGS sistemlerinin
kurulmasi, agirlik kontrol istasyonlarinin hayata gegirilmesi,

Demir yolu tagimaciligr ile altyapi isletmeciliginin birbirinden ayrilmasi,
demir yolu altyapisinin modernlestirilmesi, demir yolu isletmeciliginin
serbestlestirilmesi yonelik diizenleyici bir kurumun olusturulmasi,

Kuzey-Giiney, Dogu-Bati1 ulagim koridorlarinin tesis edilmesidir.
Doénemin denizcilik amag, ilke ve politikalar;

Limanlarin kombine tasimacilik basa olmak iizere gerekli ihtiyaclara cevap
verebilecek bir konuma gelmesi i¢in Limanlar Master Plan1 dogrultusunda
gerekli modernizasyon ve gelistirme caligmalart yapilmasi, liman

isletmeciliginin otonom sistemlere kavusturulmasi,
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Filonun nitelik ve niceliginin gelistirilerek diinya standartlarina ulastirilmasi
ve yiik tasimaciligindaki paymin arttirilmasi, bu kapsamda; Kruvaziyer, Ro-
Ro, ferry, konteyner, kombine layner, petrol tankeri, LPG/LNG gemi
tipindeki ticaret gemilerinin satin alinarak yurt iginde yaptirilmasi, mevcut
filonun bakim ve onariminin yapilmasi,

Tarifeli sefer yapilabilecek gemi sayisina ulasilmasi,

AB tam iiyeligin gerg¢eklesmesi durumunda rafa kalkacak Kabotaj Kanunu ile
ortaya ¢ikacak rekabet ortaminda Tiirk denizciliginin ayakta durabilmesi i¢in
liman ve yakit desteginin verilmesi ile koster gemi sayisinin arttirilmasi,
Deniz yolu isletmeciliginin modern ve teknolojik seviyesinin iist diizeyde
tutulmasi ve AB kriterlerine uygun bir sekilde gelistirilmesi, diger uluslar ile
rekabet edebilecek bir seviyede bulundurulmasi, uluslararasi arenada etkin bir
rol alinarak ulusal denizcilik ¢ikarlarinin korunmasi, uluslararasi iligkilerin
hizl1 bir sekilde sonuglandirilmasi,

Konteyner tasimaciliginin artisina karsilik YID modeli ile Kuzey Marmara,
Izmir Limani, Derince Limani, Kuzey Ege Limanlari ile ilgili etiit yapilmasi,
eksiklerin tamamlanmasi, yapim ¢alismalarina baslanilmasi,

STCW (Gemi adamlarinin Egitim, Belgelendirilme ve Vardiya Tutma
Esaslar1 Uluslararasi Konvansiyonu) Sozlesmesinde ongoriilen egitimlerin
Tirkiye’de uygulanmasina dikkat edilerek gemi adamlar1 egitimin
uluslararasi bir nitelik kazanmasi saglanmast,

Denizcilik  sektoriinde  girisimcilerin =~ desteklenmesi  ve  islerinin
kolaylagtirilmasina yonelik yasal diizenlemelerin yapilmast,

Gemi yapiminda Ongoriilen uluslararasi desteklerin Tiirk yasasina

yansitilmasidir.
Hava yolu ulastirmasi1 amacg, ilke ve politikalari;

Atatlirk, Antalya, Esenboga, Adnan Menderes, Dalaman, Bodrum/Milas,
Adana ve Trabzon havalimanlarmin yogun olmasi sebebiyle kapasitelerin
arttirtlmasi ve nitelik olarak gelistirilmesi,

Havalimanlarinin yapimi ve kapasitesinin arttirilmasinda YID modeli tercih

edilmeye devam edilmesi, hava yolu kargo tasimaciliginin gelistirilmesi,
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Onceki dénemlerden itibaren uygulanan her ile bir havaliman politikasi
kapsamina yapilan STOL havaalanlarini besleyici hava yolu sistemlerinin
kurulmasi, STOL havaalanlarinin yapim, bakim ve isletilmesinden sorumlu
kurulusun yasal olarak belirlenmesi,

Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligine (JAA) girme siirecinde olan iilkemizde
Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii basta olmak tizere diger hava yolu kurum
ve kuruluslarinin birligin kurallarina uyumlu olmasinin saglanmasi, hava yolu

personelinin uluslararasi standartlarda egitilmesi ve yetistirilmesidir.
Donemin boru hatti ulastirma politikalari;

Boru hatti yatirnmlarinin enerji planlamalar1 ile uyumlu olmasi ve enerji
acisindan uzun dénem i¢in planlanmasinin saglanmasi, dogal gazin yeraltinda
depolanmasina yonelik yatirimlar yapilmasi, ulusal boru hatti aginin
genisletilmesi, Dogal gazin kullaniminin yayginlastirilmasi maksadiyla
dagitim asamasinda rol oynayacak sirketlerin kurulmasinda kolaylik
saglayacak diizenlemelerin yapilmasi, 3378 sayili yetki kanunu ile kisitlanan
dogal gaz faaliyetlerinin serbestlestirilmesine gidilmesi,

Hem Tiirkiye’'nin hem de AB’nin enerji gilivenliginin saglanmasi
dogrultusunda dogal gaz arz cesitliliginin saglanmasi ve Tiirkiye’nin enerji
merkezi olmasi amaciyla Azerbaycan, Iran, Rusya, Tiirkmenistan ve diger
Orta Asya iilkeleri ile dogal gazlarinin temini i¢in boru hatti projeleri i¢in
gerekli goriismeler ve imalat ¢alismalarinin siirdiiriilmesidir. Bu kapsamda bu
donem igerisinde Bakii-Tiflis-Ceyhan Dogal Gaz Boru Hatti ile Tirkiye-
Yunanistan Dogal Gaz Enterkonneksiyonun (ITG) Boru Hattinin hiikiimetler

aras1 antlagmalar1 gerceklestirilmistir.
2.4.2.3.9. Dokuzuncu BYKP (2007-2013)

9. BYKP doneminde hizli tren ve boliinmiis yol yatirimlar1 sebebiyle

ulastirma, sabit sermaye yatirimlarinin % 37’sini olusturmustur. 2013 yili itibariyle
ulagtirma sabit sermaye yatirimlarinin miktarr 146.123 milyon TL ile sabit sermaye

yatirimlari igerisinde birinci sirada gelmektedir.

Stirdiirtilebilirlik kavrami cercevesinde kapasite arttiric1 politikalar yerine

talep ve trafik yOnetimi iceren politikalarin uygulanmasi, trafik giivenliginin

arttirtlmasi, mevcut altyapinin korunmasina, verimli kullaniminin saglanmasina ve
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bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde yararlanilmasina 6nem ve oncelik
verilmesi, ulagtirma modlar1 dengeli, biitiinciil olarak olusturulmasi kapsaminda en
avantajli modun tercih edilmesi, ulastirma projelerinin koridor yaklagimiyla
degerlendirilmesi, belli tonaj yiikleri asan tasimalarin kara yolu yerine diger
ulastirma modlar1 ile yapilmasinin 6zendirilmesi, Asya-Avrupa arasinda transit
tasimaciligi canlandiracak wuluslararast ulastirma projelerinin  desteklenmesi,
ulastirma yatinnmlarinda KOI’nin tercih edilmesi, ulastirma kurumlari ile ilgili
koordinasyon biriminin olusturulmasi dénemin ulastirma politikalarinin iskeletini

olusturmaktadir (Kalkinma Bakanligi, 2006).
Kara yolu ulastirma politikalar;

e AB kriterlerine uyumlu, yapisal, yasal, kurumsal, insan odakli, cevreci,
stirdiiriilebilir, rekabetei bir tagimaciligiin olusturulmasi,

e Uluslararasi tasimaciligin kapasitesi kisitlayan ve engelleyen uygulamalarin
bertaraf edilmesi,

¢ Ana ulagim yollar1 bitiimlii sicak kaplamali boliinmiis yola doniistiiriilmesi,

e Bakim ve onarim calismalarinin hizli ve etkin olmast maksadiyla iistyap1
yonetim sistemi uygulanmasi, calismalarin 6zel sektdr tarafindan
yiiriitiilmesini saglayacak yasal ve kurumsal altyapinin saglanmasi, yol bakim
ve yapimlarinda olumsuz digsalliklar, maliyetler ve yararlar birlikte ele
alinarak degerlendirilmesi,

e Trafik giivenligi ile ilgili olarak; kara noktalar tespit edilip giderilmesi,
denetimlerin etkin, planl sekilde siirdiiriilmesi, egitimlerin yayginlastirilarak
trafik konusunda bilingli bir toplumun olusturulmast ve toplumun tiim

kesiminin giivenli trafigin olusturulmasinda katiliminin saglanmasidir.
Donemin demir yolu ulagtirma politikalari;

e Yiik tasimaciliginin agirlikli olarak demir yolu ile yapilmasi,

e Demir yolu tasimaciliginin 6zellestirilmesi igin gerekli ¢alismalarin yapilmasi
ve TCDD yarattig1 mali yiikiimliiliikklerin azaltilmasi,

e Demir yolu alt yapis1 ve isletiminde KOI ile gerceklestirilmesi, 6zellikle
Sivas, Izmir ve Konya Illerini Ankara’ya baglayan hizli tren hatlari bu sekilde

gerceklestirilmesidir.
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Donemin deniz yolu ulastirma politikalarr;

e Ana limanlarin demir yolu ve kara yolu baglantilarinin yapilmasi, limanlarin
Ozellikle Akdeniz limanlarinin kombine tasimacilik ve lojistik merkezi haline
getirilmesine 6zen gosterilmesi,

e Akdeniz, Ege ve Marmara bolgesinde bulunan limanlar basta olmak {izere
limanlarin kapasitelerinin arttirilmasi, kisa mesafeli tasimalarin arttirilmasina
yonelik yatirimlara agirlik verilmesi,

e Deniz giivenliginin yiiksek seviye tutulmasi maksadiyla Kiy1 Devleti, Liman,
Bayrak kontrollerinin iyilestirilmesi kapsaminda Gemi Trafik Hizmetleri
projelerinin deniz trafiginin yogun oldugu alanlarda uygulanmasi,

e Gemilerin yerli olarak tasarlanmasi, iiretilmesi, filonun yenilenmesi amaciyla
Ceyhan yoresinde Onceliginde Tersaneler Master Plant dogrultusunda yeni

tersanelerin insa edilmesidir.
Doénemin hava yolu ulastirma politikalari;

e Havacilik emniyet ve Kkapasitesinin arttirilmasi, yeni havaalanlarinin
yapilmasi ile uluslararasi havacilik alaninda ilkler arasinda yer alinmasi,
havaalanlarinin {ist diizeyde erisilebilir olmasi, ¢evreci bir anlayisla havacilik
hizmet kalitesinin yiikseltilmesi, havaalanlar etrafinda carpik kentlesmeye
izin verilmemesi,

e Uluslararasi niteliklere sahip personel yetistirilmesi ve istthdam edilmesi,

e STOL havaalanlarinin  islerlik kazanmasi igin  sirketlerin STOL
havaalanlarinin yapisina ve yolcu profiline uygun filo olusturmalar
konusunda yonlendirilmesi,

e Hava limani terminallerinin isletmeciliginin 6zel sektdérce yapilmasinin
yayginlagtirilmasi, Sivil Havacilik Genel Miidiirligiiniin diizenleme ve
denetleme yetkinligine kavusturulmasi igin SHGM’nin yeniden dizayn
edilmesi saglanarak havaciligin emniyet, verimlilik ve rekabet basta olmasi

denetlenmesinin tesis edilmesidir.

Tiirkiyenin sahip oldugu jeostratejik konum itibariyle enerji arz ve talep
bolgeleri arasinda koprii goérevi gormesi goz Oniinde bulundurularak boru hatti
projelerinin bu dogrultuda gelistirilmesi, enerji arzi giivenliginin saglanmasi igin

kaynak ¢esitliliginin arttirilmasi, enerji koridoru ve merkezi olunmast 9. BYKP
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doneminin boru hatti ulastirma politikalaridir. Bunlarin disinda muhtelif OSB ve

yerlesim yerlerinin dogal gaz iletim hatlarinin yapilmasi dngoriilmustiir.
2.4.2.3.10. Onuncu BYKP (2014-2018)

10. BYKP’de yer alan ulastirma politikalar 9. BYKP’nin yer alan ulastirma
politikalar ile birebir ayni olup, bu dénemde kombine tasimacilik ve siirdiiriilebilir
kavramlarinin ulastirma politikalarinda daha fazla yer verildigi goriilmektedir. Donemin

ulastirma politikalarini siralayacak olursak (Kalkinma Bakanligi, 2013);

e KOI modeli havalimam, terminal, otoyol, tiinel ve kdprii projelerinde tercih
edilmesi, ulasim tiirleri arasinda entegrasyonun saglanmasi,

e Az gelismis bolgelerin ulasim baglantilarinin gelistirilmesi, turizm, iiretim
merkezleri, OSB’ler, metropoller gibi 6nemli bdlgelerin ulastirma altyapisina
oncelik verilmesi, katma degeri yiiksek olan iiriinlerin ticaretinin yapildig
bolgelerin hava yolu kargo hizmetlerinin gelistirilmesi,

e Ozellikle kuzey-giiney ile dogu-bat1 baglantilarinin gii¢lendirilmesi,

e Cevreci ve enerji verimligi 6n planda olan ulasim sistemlerinin desteklenmesi,
bu kapsamda akill1 ulastirma sistemleri yayginlastirilmast,

e Transit tasimaciligin gelistirilmesi kapsaminda uluslararast politikalar
dogrultusunda yatirimlarin yapilmasi,

e Demir yolu ulastirmasinin serbestlestirilmesi yoniindeki ¢alismalarin
sirdiirilmesi,

e Uluslararast ulastirmanin hizli ve etkin olmasi i¢in giimriik hizmetlerinin
modernlestirilmesi, giimriik hizmetlerinde yasanan gecikmelerin idari ve
yasal diizenlemeler ile ortadan kaldirilmasi,

e Ulastirma modlarmin biitiinciil degerlendirilmesi kapsaminda kombine
tasimacilik ve lojistik hizmetlerinin gelistirilmesi amaciyla demir yolu ve
deniz yolu ulagtirma modlarinin gelistirilmesi, Lojistik Master Planinin
hazirlanmasi,

e Kombine tagimaciliginin desteklenmesi, tesvik edilmesi ve gelistirilmesine
oncelik verilmesi, bu kapsaminda Filyos, Candarli ve Mersin Konteyner
Limanlarinin tamamlanmasi ve limanlarin 6nemli bdlgeler ile baglantilarmin

saglanmasi,
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e Altyap1 bakim ve onarimmlarin hizli bir sekilde yapilmasi amaciyla {istyapi
yonetim sisteminin kurulmasi, tagimaciliginin kurumsallagsmasi, kayit disi
tagimaciliginin engellenmesi, atil kapasitenin azaltilmasinin saglanmasi,

e Arac tescil ve siiriicii belgelendirme faaliyetlerinin farkli birimlerce yiiriitiilmesi
saglanarak trafik giivenliginin iist diizeyde tutulmasi, trafik kazasi sonucu 6liim
oranin % 50 azaltilmas1 hedefi dogrultusunda TEDES’in yayginlastiriimast,

e Hizl tren aginin koridor yaklagimi dogrultusunda gelistirilmesi, tek hatlarn ¢ift
hat doniistiiriilmesi, elektrifikasyon ve sinyalizasyonlu hatlarin arttirilmas,

e Istanbul havalimanin bir béliimiin bu dénemde tamamlanmasi, 6zel kesimin
aktif oldugu rekabet¢i bir ortam yaratilmasi igin gerekli kolayliklar ve
diizenlemelerin yapilmasi,

e Dis ticaret tasimalarmin Tiirk bayrakli deniz filo ile gergeklestirilmesi i¢in
gerekli filo biiyiikligiin saglanmasi ve diger diizenlemelerin yapilmasi, liman

kapasite ve sayisinin arttirilmasidir.
2.4.2.3.11. Planh Dénemin Genel Degerlendirmesi

Demokrat Parti doneminde izlenen kara yolu agirlikli ulastirma politikalarinin
etkisi 1. ve 2. BYKP doneminde hissedilmis, bu donemlerde kara yolu
tasimaciliginin toplam tagimacilik igerisindeki pay1 yiliksek tutulmustur. Ancak 1971
yilinda yasanan petrol krizinin ardindan kara yolu ulastirmasi agirlikli olan ulastirma
politikalarinin siirdiirtilebilir olmamasinin anlagilmasi iizerine 3. BYKP doneminde
kara yolu ulastirmasinin toplam tasimacilik igerisindeki payinin azaltilmasi
hedeflenmis olsa da kara yolu ulastirmasinin toplam tagimacilik igerisindeki payinin

giin gegtikce arttig1 goriilmektedir.

Tablo 16: |.-VI. BYKP Dénemlerinde Ulastirma Modlarimn Tagimacilik Icerisindeki Paylar:

Planlar Kara yolu Demir yolu Diger
Plan Ger¢. Plan Ger¢. Plan  Gerg.
I. Bes Yillik Kalkinma Plani (1963-1967) 71,2 71,2 17,5 17,5 11,3 11,3
I1. Bes Yillik Kalkinma Plam (1968-1972) 72,7 72,7 18,8 18,8 8,5 8,5

I11. Bes Yillik Kalkinma Plani (1973-1978) 52,0 74,6 22,4 13,9 25,6 114
IV. Bes Yillik Kalkinma Plan1 (1979-1984) 60,7 74,6 24,6 10,6 14,7 14,8
V. Bes Yillik Kalkinma Plan1 (1985-1989) 49,2 43,3 21,9 16,0 28,9 40,7
VI. Bes Yillik Kalkinma Plani (1990-1994) 78,9 82,7 8,5 7,2 12,6 10,1

Kaynak: (9. Ulastirma Suras1 Demir Yolu Raporu,1998)

Buna karsilik demir yolu ulastirmasinin toplam tasimacilik igerisindeki
paymin arttiritlmasi ongoriilmiis olsa kalkinma plan1 doneminde giin gectikce demir

yolu ulastirmasinin tagimacilik icerisindeki paymin azalmasi dikkat ¢ekmektedir.
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Turgut Ozal zamaninda yapilan hava yolu yatirimlari sonucunda hava yolu
ulagtirmasimin payr 5. BYKP doneminde 6nemli bir artis gostermistir. 1960-2002
yillar1 arasinda yolcu tasimaciligl igerisinde kara yolu ulastirmasinin pay1 artarken
demir yolu ve deniz yolu ulastirmalarinin payi ise glin gectikce azalmistir. Hava yolu

yolcu tagimaciligi ise 5. BYKP doneminden sonra 6nemli miktarda artig gostermistir.

Tablo 17: 1950-2002 Yillarinda Yolcu Tagimaciligimin Ulagtirma Modlarina Gére Dagilimi

Yillar Kara Yolu (% Demir Yolu (% Deniz Yolu (% Hava Yolu (% Toplam Yolcu-Km

) ) ) ) Milyar
1950 49,9 42,0 7,5 0,6 5,8
1960 72,9 24,0 2,0 0,8 14,9
1970 91,4 7,6 0,3 0,7 54,2
1980 94,0 4,1 1,2 0,7 86,2
1989 94,2 4,9 0,1 0.8 139,1
1995 94,8 3,5 0,1 1,6 163,7
1996 95,0 3.2 0,1 1,7 162,9
1998 95,2 3,1 0,0 1,7 195,6
1999 94,8 3.3 0,0 1,8 184.,8
2000 95,2 3,0 0,0 1,8 1951
2001 95,2 3,2 0,0 1,6 176,7
2002 95,4 3,0 0,0 1,6 171,3

Kaynak: (DIE Ulastirma Istatistikleri ve Tiirkiye Karayollar1 Ulastirma Istatistikleri, 2001-2002)

Tablo 18: 1950-2002 Yiularinda Yiik Tagimaciliginin Ulastirma Modlarina Gére Dagilimi (%)

Yillar  Kara Yolu Demir Yolu Demiz Yolu  Hava Yolu Toplam (Ton-Km Milyar )

1950 17,1 551 27,8 - 5,6

1960 38,0 48,0 14,0 - 9,7

1970 65,7 21,6 12,7 - 28,2
1980 73,6 10,4 15,9 0,1 49,6
1989 81,6 9,5 8,8 0,1 81,4
1995 92,5 7,1 0,2 0,2 1217
1996 93,0 6,8 0,0 0,2 133,0
1998 94,6 5,3 0,0 0,2 161,0
1999 89,9 50 4,9 0,2 167,9
2000 89,9 55 4.4 0,2 179,7
2001 90,5 4,5 4,8 0,2 167,4
2002 91,9 4,4 3,5 0,2 164,1

Kaynak: (DIE Ulastirma istatistikleri ve Tiirkiye Karayollar1 Ulastirma Istatiktikleri, 2001-2002)
Yolcu tagimaciliginda oldugu gibi yiik tasimaciliginda da kara yolu ve hava
yolu ulastirmasimin paylart artig gosterirken demir yolu ve deniz yolu
ulastirmalarinin azalis gosterdigi gorilmektedir. 1950-2002 yillart arasinda demir
yolu agirlikli yapilan yiik tagimacilifi yerini kara yolu agirlikli yiik tagimaciligina
birakarak biiylik bir doniistim geg¢irmistir. 1950-2002 yillar1 arasinda yurt dist yiik
tasimaciliginda diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de deniz yolu ulastirmasi lider
konumda yer almistir. Buna karsilik demir yolunun payinda yillar itibariyle diisiis
gerceklesmistir. Boru hatt1 ulastirmasinda ise 1996 yilindan itibaren yapilan boru

hatt1 yatirimlar1 sonrasinda yiikselme yaganmustir.
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Tablo 19: 1950-2002 Yiullarinda Yurt Disi Yiik Tasimaciligimn Ulastirma Modlarima Gére Dagilimi

(%)
Yillar Deniz Yolu Demir Yolu Kara Yolu Hava Yolu Boru
Hatti/Diger

1950 87,6 1,4 10,9 0,1 -
1960 87,7 0,8 11,3 0,2 -
1970 89,6 1,2 9,0 0,2 -
1980 88,3 1,0 8,7 0,7 1,3
1989 91,8 0,7 6,8 0,7 -
1995 92,1 0,5 7,2 0,2 -
1996 91,1 0,8 7,7 0,2 0,2
1996 84,8 0,3 11,4 0,8 2,7
1997 85,5 3,0 12,5 0,4 1,3
1998 88,1 0,6 9,1 0,3 2,0
1999 83,9 0,5 6,7 0,2 1,8
2000 88,6 0,5 8,6 0,2 2,1
2001 87,0 0,6 10,6 0,2 1,6
2002 87,3 0,7 9,7 0,2 2,1

Kaynak: (www.tuik.gov.tr, E.t.: 12.12.2019)

Planli donem igerisinde kara yolu agirlik ulastirma politikalarinin
benimsenmis olmasi ulastirma sorunlarina yol agmis ve bu sorunlari giiniimiize kadar
birikerek ¢oziilmesi zor bir tablo ortaya c¢ikarmistir. Kara yolu ulagtirmasina bagh
olarak trafik sikisikligi, trafik kazalari ve diger olumsuz dissalliklar giin gectikce
daha ¢ok hissedilir duruma gelmistir. 4. BYKP doneminin sonuna dogru ¢ikarilan ve
1983-1993 yillarmi kapsayan Ulastirma Ana Planinda tiim bu c¢evre ve ulastirma
sorunlarinin azaltilabilmesi i¢in kara yolu agirlikli ulastirma politikasinin terk
edilerek demir yolu agirlikli ulastirma politikalarinin uygulanmasi ongoriilmiistiir.
Ancak s6z konusu ana plan 1986 yilinda terk edilerek uygulanmamis ve bunun
sonucunda kara yolu agirlikli yatirrm ve ulastirma politikalar1 uygulanmaya devam

edilmistir.
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UCUNCU BOLUM

VAATLER VE iICRAATLER EKSENINDE AK PARTI DONEMI (2002-2018)
ULASTIRMA POLITIiKALARI

Bu Dbolimiimiizde AK Partinin seg¢im beyannameleri ve hiikiimet
programlarinda yer alan kara yolu, deniz yolu, demir yolu, hava yolu ve boru hatti
ulagtirmastyla ilgili vaat ve hedefleri oncelikli olarak degerlendirilecektir. Ardindan
vaat ve hedefler kapsamimda AK Partinin izlemis oldugu politika ve stratejiler ile

yapmis oldugu faaliyetlere ulastirma modlar1 bazinda ayr1 ayr1 yer verilecektir.
3.1. KARA YOLU ULASTIRMA POLITIKASI
3.1.1. Kara Yolu Ulastirmasina Yoénelik AK Partinin Vaatleri

Bu bolimiimiizde AK Partinin se¢im beyannameleri ve hiikiimet
programlarinda yer alan kara yolu ulastirmasi ile ilgili hedefler, politikalar, stratejiler

ve vaatlere yer verilmistir.
3.1.1.1. 2002 Sec¢imleri ve Sonrasi
3.1.1.1.1. 2002 Secim Beyannamesi

Ekonomik ve sosyal ihtiyaglarin en iyi sekilde karsilanabilmesi igin biitiinciil,
cevreci ve dengeli bir ulastirma hizmetinin sunumu amaciyla ana plan hazirlanmasi,
ulastirma sistemlerinin tamamin1 kapsayan bir ulastirma bilgi sisteminin kurulmasi,
Tiirkiye’nin  sahip oldugu jeostratejik konum g6z oOnilinde bulundurularak
ulagtirmanin tamamini kapsayan bir tasimacilik sisteminin kurulmasi, uluslararasi
iligkilerin giiclendirilmesi i¢in Kafkas ve Orta Asya lilkeleri olmak iizere komsu
iilkeler ile ortak ulastirma yatirimlarinin yapilmast ve bu dogrultuda teknik destek
saglanmasi, bolinmiis yol uzunlugunun arttirtlmasi amaciyla ilk etapta trafik ve
trafik kaza yogunlugunun fazla oldugu 15.000 km’lik kara yolun duble yola
cevrilmesi, kuzey giiney koridorlarinin tamamlanmasi, trafik kazalarimin yasandigi
kara noktalarinin bertaraf edilmesi, otoyollarin isletilmesi ve yapilmasinda ozel
sektoriin rol almasini saglayacak finansman modellerinin gelistirilmesi 2002 se¢im

beyannamesinin temel hatlarini olusturmaktadir.
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3.1.1.1.2. 58. ve 59. Hiikiimet Programi

59. Hiikiimet Programi, 58. Hiikiimet programinin birebir aynisi oldugundan
ikisinin birlikte ele alinmas1 dogru olacaktir. 2002 Se¢im beyannamesi dogrultusunda
olusturulan her iki Programda; c¢evreci, biitlinciil ve dengeli ulastirma i¢in ana plan

hazirlanmasi, ulastirma bilgi sisteminin kurulmasi 6nemsenmistir.
3.1.1.2. 2007 Se¢imleri ve Sonrasi
3.1.1.2.1. 2007 Se¢cim Beyannamesi

Ulastirma yatirimlarinin  etkinliginin arttirilmasi, sosyal ve ekonomik
faaliyetlerinin gelisimine yonelik yapilacak ulastirma yatirimlaria 6ncelik verilmesi,
AB uyum yoniindeki ulastirma amaclarinin gerceklestirilmesi, kiiresel 1sinma ile

miicadelenin ulastirma alaninda da stirdiiriilmesi benimsenmistir.

Ulastirma sistemlerinin dengeli gelisimini saglamak amaciyla hazirlanan
Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi ile gelecek on yilda ulasim modlarinin dengeli
biiyliyecegi ve demir yolu, deniz yolu ve hava yolu oncelikli bir ortamin
olusturulmasi benimsenmistir. Bununla birlikte ulastirma modlarinin birlikte ele

alindig1 kombine tagimaciligin gelistirilmesi 6ncelikler arasinda yer almistir.

Kara yolu tasimaciliginin diizenli ve giivenli yapilabilmesi saglamak igin
hukuksal bir zeminin olusturulmasi amaciyla 2003’de Kara yolu Tasima Kanunu
cikartlmistir. Tagimacilik mali ve mesleki yeterlilik ile mesleki itibar kriterleri
dogrultusunda yapilan diizenlemeler ile tasimaciliinin diizenli yapilmasi
saglanmistir. Onceki se¢im doneminde yapilan boliinmiis yol, ¢evre yolu, tiinel,
Karadeniz Sahil yolu, otoyol, yol giivenligi yatirimlari iizerinde durulmustur. Bu

yatirimlarin bu donemde de siirdiiriilecegi belirtilmistir.
3.1.1.2.2. 60. Hiikiimet Program

2007 Se¢im Beyannamesinde yer alan ulastirma politikalar1 ve hedeflerine
60. Hiikiimet Programinda da yer verilmistir. Programda, 2005 yilinda hazirlanan
Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi Raporunda yer alan ulastirma politikalarinin
uygulanacag@i belirtilmistir. Bir onceki donemde gergeklestirilemeyen 15.000 km
boliinmiis yol hedefine yonelik calismalara bu doénemde de devam edilmesi

Ongorilmiistiir.
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3.1.1.3. 2011 Secimleri ve Sonrasi
3.1.1.3.1. 2011 Secim Beyannamesi

Onceki dénemde 30.000 arag trafik ¢ekilmis olup, bu dénem de ekonomik
Omriinii doldurmus araglar trafikten ¢ekilmeye devam edilmistir. Bu sayede arag
filosunun genglestirilmesi, ara¢ kusurundan kaynakli trafik kazasiin azaltilmasi ve

gaz emisyonu miktari diisiiriilmesi amaglanmaistir.

Yik denetim istasyonlarinin  kurulmasi sayesinde agir tasitlarin
denetimlerinde artis saglanmasiyla yol bakim ve onarim giderleri ile trafik kaza
sayisinin azalmasi saglanmigtir. Bu donemde denetim istasyonlarinin sayr ve
niteliginin arttirilmasi, tagimacilik yapan soforlerin bilingli, egitimli ve mesleki

yeterliliklerinin arttirilmasi ilke edinilmistir.

Ulastirma altyapisinin iyilestirilmesi ve gelistirilmesine devam edilmesi,
savunma sanayinin yerli liretim ile karsilanmasi ile ortaya ¢ikan tecriibe birikim ve
yontemlerin basta ulagtirma olmak {izere diger sektor projelere aktarilmasina 6zen

gosterilecegi vurgulanmastir.

Ulastirma yatirrmlarmin KOI gergeklestirilmesi saglanarak devlet biitcesinin

fazla zorlanmamas stratejisi gelistirilmistir.

Ulastirmanin yerli olmasi amaciyla AR-GE’ye 6nem verilmesi dogrultusunda
tiniversiteler ile i birligine gidilmesi, yerli iiriinlerin kullaniminin yayginlagtirilmasi

amagclanmustir.

Ulastirma sistemlerinin erisilebilir olmast amaciyla engellilerin ihtiyag
duydugu gereksinimlerin asgari oranda karsilanmasi, engelli ara¢ park alanlarinin
cogaltilmasi, Ozel egitime tabi Ogrencilerin icretsiz ulastirma hizmetinden

yararlandirilmasi kararlastirilmistir.

Boliinmiis yol uzunlugunun 2015°te 26.000 km, 2019°da 31.000 km, 2023’te
ise 36.500 km’ye; 2015’¢ kadar 750 km, 2019’a kadar 3400 km, 2023’¢ kadar ise
5275 km yeni otoyol yapilarak otoyol uzunlugunun 7500 km’ye; 2015°¢ kadar
18.000 km, 2019°a kadar 38.000 km, 2023’e kadar 58.000 km bitiimlii sicak karisim
asfalt (BSK) yapilarak BSK uzunlugunun 70.000 km c¢ikarilmasi hedeflenmistir.
Bununla birlikte 2019’a kadar istanbul Kara yolu Tiip Gegisi, Bogaza 3. Koprii,
Istanbul-Izmir Otoyolu ve Kérfez Gegisi, Istanbul Canakkale-Tekirdag Otoyollar,
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2023’¢ kadar ise Canakkale Bogaz Gegisi tamamlanmasi beyannamede yer alan

onemli hedeflerdendir.

Ulasim Ana Plani ile kent ulasim planlariin uyumlu olmasi ¢ercevesinde
sehirleraras1 ulastirma ile sehir i¢i ulastirmanin birlikte ele alinmasi saglanarak
ulagiminin entegre ¢aligmasi saglanacaktir. Teknolojik sistemlerden yararlanilarak
kontroliin saglanmasi amaciyla kara yolu bilgi sisteminin olusturulmasi, AUS ve
TYS kurularak kaliteli bir kara yolu hizmeti verilmesinin saglanmasi amaglanmustir.
Ulastirma alaninda elektronik sistemler, denetimler ve giivenlik Onlemleri

arttirtlacaktir.

Otoyollar ve ekspres yollar ile liman, OSB, turizm, sanayi ve tarim
bolgelerinin birbiri ile baglantilar1 saglanacaktir. Kuzey ve Giiney Limanlarinin
birbiri ile baglantisini saglayacak kuzey ve giiney kara yolu koridorlar1 insa
edilecektir. Trafik giivenliginin saglanmasia yonelik olarak; altyapi ve iistyapinin
tyilestirilmesi, denetimlerin arttirilmasi, egitimler verilmesi, trafik kazasi sonucu

6lim oraninin AB seviyelerine ¢ekilmesi hedeflenmistir.

Bu donem yakit iceriginde kiikiirt oranin % 99 azaltilmasi, tiim ulastirma
modlarinda sera gazi emisyonlariin azaltilmasi, ulastirma kaynakli sera gazi
emisyonunun % 11 oraninda azaltilmasi amaci dogrultusunda ulagtirma modlarinin

tagimacilik icerisindeki paylarinin su sekilde olmasi dngoriilmiistiir;

Tablo 20: Yiik ve Yolcu Tagimaciligimin Ulagtirma Tiirlerine Gore Dagilimi ve 2023 Hedefleri

Yik Yolcu
2011 2023 2011 2023
Kara Yolu 80,6 60 89,5 72
Demir Yolu 4,7 15 2,2 10
Hava Yolu 0,4 1 7,8 14
Deniz Yolu 2,6 10 0,3 4
Boru Hatt1 11,5 14 - -

Kaynak: (2011 Se¢im Beyannamesi)

[zmir-Istanbul Otoyolu, Izmir-Ankara Otoyolu, Izmir Cevre Yolunun
Candarli Limani’na kadar uzatilmasi, Menderes — Giimiildiir ve Seferihisar—Kusadasi
Boliinmiis Yolu, Bornova Cevre Yolu Diizenlemesi, Sabuncubeli Tiineli, Cesme ve
Karaburun Sahil Yolu, Izmir-Cesme Ayrimi-Karaburun Yolu, Torbali-Bayindir-
Odemis-Kiraz Devlet Yolu, Canakkale Yolu Eski Foca Ayrimi-Eski Foga-Yeni Foga

Canakkale Yolu, Viyadiiklerin limana baglanmasi, Kemalpasa-Torbali Boliinmiis
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Yolu, Giizelbahge-Urla, Urla-Cesme, Selguk-Ortaklar Yollar1 ¢alismalari

tamamlanmasi donemin vaatleri arasinda yer almaktadir.
3.1.1.3.2. 61. Hiikiimet Program

Program, 2011 Se¢im Beyannamesinde yer alan politika ve hedefler ile

birebir ayni olup, Programin politika ve hedefleri;

e Ulastirma ihtiyaglarini siiresinde ve yiiksek kaliteli altyap1 ve hizmetler ile

kargilamak,

e Onceki dénemlerde hedeflenen boliinmiis yol yapim hedefi olan 15.000
km’ye bu donem igerisinde ulasilmasi, hedefin gergeklesmesi ile birlikte
21.101 km olacak boliinmiis yol uzunlugunun 2015 yilinda 26.000 km’ye
cikarilmasi, bununla birlikte donem igerisinde devlet yollarinin 18.000
km’lik kismmin BSK ile kaplanmasi, 2.225 km’lik otoyol uzunlugunu 750
km artirarak 2015°de 2.975 km'ye ulastirilmast,

e Yatirimlarin finansman edilmesinde KOI modeli tercih edilmesi,

¢ Engellilerin ulasim ihtiyaclarinin asgari standartlarda saglanmasi,

e Toplu tasimanin gelistirilmesi, yogun hatlarda rayl: sistemlerin kurulmasi

e Ulasim ve trafik alaninda merkezi ve yerel yonetimler arasinda is birligi
saglanmasi,

e Ulusal ve yerel ulagtirma planlarinin uyumlastiriimast,

e OSB ve tlniversite bolgelerine toplu tasima hizmeti sunulmasi,

e [hracatin artmasi ve rekabetin saglanmasi amaci dogrultusunda ulastirma ve

e lzkaray Projesi ile Izmir K&rfezi’nin iki ucunun birbirine baglanmast,

e Miirselpasa Bulvari iistiinden sahil yoluna kadar trafigi yer altina alinmasi,

e Izmir’in, Ankara ve Istanbul otoyollar ile birbirine baglanmasi, Izmir
Manisa arasina Sabuncubeli tiinelinin insa edilmesi,

e Kecidren ile Istanbul Bulvar1 arasna insa edilecek tiinel ile Kegiéren’in
Istanbul, Eskisehir ve Konya Yoluna baglanmast,

e Ulasimin daha ¢evreci olmasini saglamak, giiriilti ve gaz emisyon

degerlerini distirmek i¢in kara yolu disindaki ulasim modlarinin
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giiclendirilmesi, eski araglarin trafikten c¢ekilmesi, hibrit otomobil
calismalarina devam edilmesi,

e AUS destekli toplu tagima sistemlerin gelistirilmesidir.
3.1.1.3.3. 62. Hiikiimet Programi

Ulasim hizmetlerinde yerellesmesi, sehirlerarasi ve sehir i¢i ulagiminin
birbirinden ayrilmasi i¢in kent gegislerin yapilmasina devam edilmesi, ulusal ve yerel
plan ve yonetimde birlik ve biitiinliigiin saglanmasi, 6zellikle kent merkezlerinde
giiriiltii  kirliligi basta olmak {izere cevreyi etkileyen olumsuz digsalliklarin
azaltilmasina 6nem verilmesi, sera gazi icin takip sistemlerinin kurulmasi, elektrikli
demir yolu hatlarinin yayginlagtirilarak sera gazi emisyon miktarinin azaltilmast,
AUS destekli toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi, lojistik ve ulagtirma
altyapisint iyilestirilmesi, tiilkenin wulagtirma ve lojistik merkezi yapilmasi

amaclanmustir.

Uluslararasi altyapr yatirimlarina oncelik verilmesi, boliinmiis yol ve otoyol
yapimi devam edilmesi, demir yolu ve deniz yolunun o6zendirilerek kombine
tagimacilik imkanlarinin yiikseltilmesi, sanayi ve iretim bdlgelerinin demir yolu

baglantilar1 gliglendirilmesi, demir yolunun serbestlestirilmesi hedeflenmistir.

Sec¢im beyannamesinde belirtilen altyapr yatirim hedeflerine programda da
yer verilmistir. Otoyol uzunlugunun dénem sonunda 3.994 km’ye ulastirilmasi,
Otoyol yapiminda KOI modelinden yararlanilmasi kapsaminda Izmir-istanbul
Otoyolunun tamaminin 2017 yilinda tamamlanmasi, Yiiksek hizli tren gecisine sahip
Yavuz Sultan Kopriisii dahil Kuzey Marmara Otoyolunun 2015 yilinda hizmete
acilmasi, Yavuz Sultan Selim Kopriisiinii Avrasya Tiineli ve Izmir-istanbul
otoyoluna baglayacak ikinci bir otoyol insa edilmesi, Sakarya-Kocaeli-Istanbul-
Kinali-Canakkale Bogaz Kopriisii-Balikesir — giizergahinda otoyol yapilmasi

hedeflenmistir.

Ankara-Nigde, Cigli-Aliaga-Candarli, Mersin-Erdemli-Tagucu ile Ankara-
Kirikkale-Delice otoyollarinin yapilmasi ile Aydin-Denizli-Burdur, Afyon-Antalya-
Alanya, Sivrihisar-Bursa, Sanlrfa-Diyarbakir-Habur, Ankara-izmir, Kinali-Tekir-
dag-Canakkale-Balikesir, Delice-Samsun, Gerede-Merzifon otoyol projelerinin de
fizibilite ve proje c¢alismalarmin tamamlanmasi, otoyollarin isletimi igin sirket

kurulmasi ve sirket hisselerinin halka arz edilmesi, 11.752 kilometre uzunlugunda
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olan 18 adet Kuzey-Giiney kara yolu koridorlarinin 8.711 kilometresi bdliinmiis yol
olarak, 540 kilometresi ise yiiksek standartli tek yol olarak tamamlandigi kalan
kismin ise tamamlanmasi i¢in c¢alismalarin siirdiiriilmesi, basta kuzey giiney
koridorlarinda olmak {izere arazi sartlarinin zor oldugu cografi alanlarda tiinel sayisi
ve uzunlugunun arttirtlmasi kapsaminda; Ovit Tiineli (Rize-Erzurum), Cankurtaran
Tiineli (Hopa-Borgka), Salmankas Tiineli (Trabzon-Arakli-Bayburt), Erkenek Tiineli
(Malatya-Adiyaman), Karahan Tiineli (Malatya-Darende-Kayseri), Cudi Tiinelleri
(Cizre-Sirnak), Ilgaz Tiineli (Kastamonu-Cankir1), Sapca ve Uziilmez (Bolu-
Zonguldak), Sabuncubeli Tiinelinin (2016 yilinda) (Manisa-izmir), Konak Tiineli
(2015 yilinda) (Izmir) tamamlanmasi, koprii projeleri ile Atatitk ve Keban
Barajlarinin  gegilir hale getirilmesi, bakim-onarim hizmetlerinin 6zel sektor

tarafindan yiiriitiilmesi amaglanmustir.
3.1.1.4. 2015 Secimleri ve Sonrasi
3.1.1.4.1. 2015 Secim Beyannamesi

Beyannamede; rekabet giiciine ve toplumun yasam kalitesinin yiikseltilmesine
katki saglayan, giivenli, ekonomik, konforlu, hizli ve ¢evreye duyarli hizmetlerin
sunuldugu, kombine tasimaciligin ve lojistik merkezlerin etkin bir sekilde hayata
gecirildigi bir ulastirma ve lojistik sisteminin olusturulmasi temel hedef olarak

gosterilmistir.

Bunun disinda bolgelerin ve illerin birbiri ile biitiinlestirilmesi, ulastirma ve
lojistik altyapisinin giiglendirilmesi, kuzey ve giiney ile dogu ve bati ana ulagim
akslarinin  giiclendirilmesi baglammda KOI ile otoyollarin gelistirilmesi, trafik
giivenligini arttirmak ve yolculuk siiresini kisaltmak i¢in bdliinmiis yol yapimina
devam edilmesi, YID modeliyle Marmara bélgesi dncelikli olmak kaydiyla otoyol
yapilmasi kapsaminda Izmir-Istanbul otoyolu (Osman Gazi Képriisii dahil) (2020°de)
ve Kuzey Marmara Otoyolunun yapilmasi, Istanbul Bogaz1 Kara yolu Bogaz Gegis
(Avrasya) Tiineli Projesi ile Yavuz Sultan Selim Kopriisii tamamlanmasi, Canakkale
Bogaz Kopriisii basglanilmasi, otoyol ve kopriilerden olusan Marmara Ringinin
olusturulmasi, bunlarda birlikte Ankara-Nigde Otoyolu ile Ankara-Kirikkale-Delice,
Mersin-Silifke (Tasucu), Cigli-Aliaga-Candarli ve Antalya-Alanya Otoyollarinin
yapimina baslanilmasi, ayrica Aydin-Denizli-Burdur, Afyonkarahisar-Burdur-

Antalya, Ankara-Sivrihisar, Sivrihisar-Bursa, Sivrihisar-Izmir, Sanliurfa-Diyarbakir-
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Habur, Delice-Samsun, Kinali-Tekirdag-Canakkale-Balikesir, Gerede-Merzifon,
Yalova-izmit ve Merzifon-Giirbulak Otoyolu Projelerinin 2023 yilina kadar
gerceklestirilmesi, yiikk tagimaciliginin yogun oldugu giizergahlarin BSK ile
kaplanmasi, Giresun-Dereli-Sebinkarahisar-Su Sehri Devlet Yolu (2019’da), Dogu
Anadolu’yu Karadeniz Bolgesine baglayan Ovit, Cankurtaran ve Salmankas
Tiinelleri, Orta Anadolu’yu Karadeniz’e baglayan Ilgaz Tiineli (2018°de), Cizre ile
Sirnak’1 birbirine baglayan Cudi Tiineli, Akdeniz sahilini gegilebilir kilan Mersin-
Antalya arasinda 6 adet tiinel basta olmak tlizere 128 km uzunlugunda 62 adet tiineli
tamamlanmasi, Nissibi (2015°de), Komiirhan ve Agin Kopriileri ile ¢ok sayida
viyadiigiin hizmete acgilmasi, 3 Kathh Biiyiik Istanbul Tiinelinin yaprmina
baslanilmas1, Kanal Istanbul projesinin etiit ve fizibilite ¢alismalarina devam

edilmesi dngoriilmiistiir.

Gumriik  islemlerinin  kolaylastirlmast  ve tek pencere sisteminin
tamamlanmasi, giimriik kapilarmin sayr kalite ve kapasitelerinin arttirilmasi
hedeflenmistir. Ulastrma AR-GE calismalar1 kapsaminda; TUBITAK tarafindan
Tiirkiye Kalkinma Bankasi araciligiyla ulastirma projelerinin desteklenmesi, % 50’ye

kadar finansman saglanacaktir.

Ulastirma alaninda yerel yonetimlerin etkinliginin arttirilmasina devam
edilmesi, ulasim kaynakli giiriilti ve diger kirliliklerin Onlenmesi, sera gazi
emisyonunun azaltilmas1 maksadiyla gerekli takip sistemlerinin kurulmasi, AUS
destekli toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi, elektrikli demir yolu hatlarinin

yayginlagtirilmasi amaglanmistir.
3.1.1.4.2. 64. ve 65. Hiikiimet Programi

2015 Sec¢im Beyannamesinde yer alan metinlerin birgoguna hiikiimet
programinda da yer verilmistir. Bu metinleri kisaca ozetleyecek olursak; IFM
kiimelenme bolgelerinde demir yolu o6ncelikli onceliginde ulasim imkanlarinin
gelistirilmesi, rekabet giiciine ve toplumun yasam kalitesinin yiikseltilmesine katki
saglayan, giivenli, ekonomik, konforlu, hizli ve g¢evreye duyarli hizmetlerin
sunuldugu, kombine tasimaciligin ve lojistik merkezlerin etkin bir sekilde hayata
gecirildigi bir ulastirma ve lojistik sisteminin olusturulmasi temel hedef edinilmesi,
bolgelerin ve illerin birbiri ile biitlinlestirilmesi, ulagtirma ve lojistik altyapisinin

giclendirilmesi, kuzey ve giiney ile dogu ve bati ana ulasim akslarinin
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giiclendirilmesi, otoyollarin gelistirilmesi, boliinmiis yol uzunlugunun arttirilmas,
yik tasima trafiginin yiiksek oldugu gilizergahlarin BSK ile kaplanmasi, AUS
yayginlastirilmasi, ulasim kaynakl giiriiltii ve diger kirliliklerin 6nlenmesi, sera gazi
emisyonunun azaltilmas1 maksadiyla gerekli takip sistemlerinin kurulmasi, AUS

destekli toplu tagima sistemlerinin gelistirilmesi amaglanmuistir.
3.1.1.5. 2018 Secimleri ve Sonrasi
3.1.1.5.1. 2018 Secim Beyannamesi

Bolgelerin ve illerin birbiri ile biitiinlestirilmesi, ulastirma ve lojistik
altyapisinin giiclendirilerek gelismis iilke standartlarina ulastirmak, kuzey ve giiney
ile dogu ve bati ana ulasim akslarmin gii¢lendirilmesi baglaminda KOl ile 2.657 km
olan otoyol agin1 5.034 km’ye, 26.017 km olan boliinmiis yol uzunlugunun 36.500
km’ye ulastirilmasit ve 81 ilin boliinmiis yol ile birbirine baglanmasinin saglanmast,
yiik tagimaciliginin yogun oldugu giizergahlarin BSK ile kaplanmasi, ayrica tiinel,
koprii, viyadiik yapimina devam edilmesi, 433 km olan kara yolu tiinel uzunlugunu
700 km’ye ¢ikarilmasi, 556 km olan koprii ve viyadiik uzunlugunun 673 km’ye
ulastirilmasi, Akdeniz (450 km.) ve Karadeniz (550 km.) sahil yollarinin hizmete
sunulmasi, kara yolu yapim ve bakim uygulamalarinda yeni nesil malzemeler, liretim
teknolojileri, tasarim metotlar1 kullanilmasi, kara yolu yiik tasimaciliginda dijital
takip sistemi olusturulmasi, tagimaciliktan Lojistige Doniisim Programini
uygulamaya devam edilmesi, iilkenin tamamini kapsayan ulasimda tek Kkart
uygulamasinin gergeklestirilmesi, ¢gevreci ulagim tiirlerinin yayginlastirilmasi, ulasim
kaynakli giirtiltii ve diger kirliliklerin 6nlenmesi, sera gazi emisyonunun azaltilmasi
maksadiyla gerekli takip sistemlerinin kurulmasi, toplu tasimanin yayginlastirilmast,
yerli marka otomobil projesinin 2019 yilinda prototip araci tamamlanarak 2021
yilinda yerli elektrikli otomobil piyasaya siiriilmesi, Marmara Ringini olusturacak
Kuzey Marmara Otoyolu ve Kinali-Tekirdag-Canakkale-Savastepe Otoyolu
tamamlanmasi, yapim c¢alismalar1 siiren Ankara-Nigde Otoyolu, Menemen-Cigli-
Aliaga-Candarli Otoyolu Projesi, Aydin-Denizli Otoyolu Projesi, Mersin (Cesmeli)-
Erdemli-Silifke-Tasucu Otoyolu Projelerinin bitirilmesi, bunlarin disinda Ankara-
Kirikkale-Delice,  Burdur-Antalya-Alanya,  Denizli-Burdur-Antalya, = Ankara-

Sivrihisar Otoyol projelerinin hayata gecirilmesi, boliinmiis yol projeleri kapsaminda
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Hasdal Kavsagi-Kemerburgaz-Yassioren Ayrimi Devlet Yolu tamamlanmasi

hedeflenmistir.

Ayrica Ovit Tineli (Rize-Erzurum, 14,7 km), Cizre ile Sirnak’1 birbirine
baglayan Cudi Tiinelleri, Akdeniz Sahilini gecilebilir kilan Mersin-Antalya arasinda
39,8 km uzunlugunda 34 adet tiineller, Ordu Cevre Yolu Tiinelleri (4 adet, 4,2 km),
Geminbeli Tiineli (Zara-Susehri arasi, iki tiip, 4.230 m.), Egribel Tiineli (Giresun-
Sebinkarahisar), Kop Tiineli (Erzurum-Bayburt), Dallikavak Tiineli (Erzurum-Rize)
Giizeldere Tiineli (Van-Hakkari), Zigana Tiineli (Trabzon-Giimiishane), Kirik Tiineli
(Ispir-Erzurum), Demirkap: Tiineli (Antalya, tek tiip, 4.950 m.), Kahramanmaras
(Goksun-6. Bolge Hududu), Hassa Tiineli (Hatay (Dértyol)-Kilis-Gaziantep), Ug
Katl Biiyiik Istanbul Tiineli Projesi, Kanal Istanbul Projesi bu dénemde yapilacak

veya tamamlanacak projelerdir.
3.1.2. Kara Yoluna Yoénelik AK Partinin Ulastirma Faaliyetleri

Kara yolu ulastirmasinin saglamis oldugu avantajlar ve diger ulastirma
modlarinin kara yolu ulagtirmasina bagimli olmasindan dolayir ulastirma modlari
icerisinde hiikiimetlerin en cok ilgisini ¢eken ulastirma modu kara yolu ulastirmasi
olmustur. Bir 6nceki bdliimlerimizde ele alindig lizere kara yolu ulagtirmast AK
Partinin ve diger hiikiimetlerin politikalarinda genis yer bulmus ve ulastirma
alanindaki hiikiimet faaliyetleri kara yolu ulastirmasinda yogunlasmistir. Bu
bolimiimiizde AK Partinin se¢im beyannameleri ve hiikiimet programlarinda yer
alan kara yolu hedef ve politikalarina yonelik gerceklestirilen faaliyet ele alinacaktir.
Trafik gilivenligi, kara yolu yiik ve yolcu tagimaciligi, kara yatirimlart ve hukuksal
diizenlemeler alt bagliklar1 altinda AK Partinin kara yolu ulagtirma politikas1 analiz

edilecektir.

3.1.2.1. Kara Yolu Ulastirmasma Yonelik Onemli Hukuksal

Diizenlemeler

2003 y1l1 dncesinde kara yolu tagimaciliginin nasil ve ne sekilde yapilacagim
diizenleyen herhangi bir mevzuatin olmayisindan kaynakli kara yolu trafik kazalari,
yol sathinda bozulmalar ve bunlara bagl ek maliyetler ulastirma sorunlarinin basinda
gelmekteydi. Bu sebeple 10.07.2003 tarihli ve 4925 sayili Kara yolu Tagima Kanunu
yiiriirliigiine sokularak tagimaciliginin belirli sartlar altinda yapilmasinin 6nii agilmas,

boylelikle kara yolu trafik diizeni ve giivenligini saglayacak mevzuatsal anlamda
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onemli bir adim atilmis olmustur. 4925 sayili kanun kara yolu tagimaciliginin
gercevesini olusturmasi agisindan onem arz etmektedir. Bununla birlikte kanunun
amag¢ kisminda kara yolunun diger ulastirma modlarmin tamamlayicisi olmasinin
ongoriilmesi diistiniildiigiinde s6z konusu kanunun biitiinciil ulastirmay: ve kombine

tagimaciligl destekleyen bir kanun oldugu sdylenebilir.

4925 sayili kanuna istinaden ise 11.06.2009 tarihli ve 27225 sayili Resmi
Gazetede yaymlanan Karayolu Tasima Yonetmeligi ile tasimaciliginin usul ve
esaslari tesis edilmigstir. Yonetmelik ile tasimacilifin faaliyetinde bulunacak gergek
ve tiizel kisilerin saglamasi gereken sartlar belirlenmistir. 4952 sayili kanun ve ilgili
yonetmeligi kara yolu tasimaciligimi miinferit olmaktan kurumsal olmaya

yonlendirmesi kara yolu tasimaciliginin gelisimi agisindan kirilma noktasi olmustur.

4925 sayili kanuna istinaden 2004 yilinda yayimnlanan 25572 sayili Resmi
Gazete ile Kara Yolu Tasimacilik Faaliyetleri Mesleki Yeterlilik Egitimi
Yonetmeligi yiiriirliige konulmustur. S6z konusu yonetmelik ile birlikte kara yolunda
tagimacilik yapacak kisilerin haiz olmasi gereken yeterlilikler ile mesleki yeterlilik
egitimi ve sinavinin usul ve esaslar1 belirlenmistir. Kanun ile tasimacilik yapacak

kisilerin mesleki yeterlilik belgesi almas1 zorunlu kilinmastir.

2002 yilinda Kiy1 Emniyet Genel Midiirliigliniin Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligina (UDHB) baglanmasinin ardindan 31.08.2007 tarihli ve
26629 Sayili Resmi Gazete’ de yayimlanan "Kuruluslarin Bagli ve Ilgili Oldugu
UDHB biinyesinde toplanmasi saglanarak ulastirmanin tek elden yiiriitiilmesi
noktasinda ilerleme kaydedilmistir. Ancak ulastirma alaninda ¢ift bashiliginin bazi
alanlarda siirdiigii goriilmektedir. Ozellikle ulastirmanin siirdiiriilebilirligi ve
erigilebilirligi noktasinda UDHB’nin yaninda Enerji ve Tabi Kaynaklar Bakanligi,
Aile ve Sosyal Politikalar Bakanlig1 ile Teknoloji ve Sanayi Bakanliginin da etkin rol

aldig1 goriilmektedir.
3.1.2.2. Kara Yolu Yiik ve Yolcu Tasimacihig:

Kara yolu tagimaciligi esnek ve erisilebilirliginin yiiksek olmasi sayesinde
diger ulastirma modlarmin tamamlayicisi konumunda yer alarak diinya genelinde
hizli bir sekilde gelisme gostermistir. Ayni sekilde iilkemizde de yolcu ve yiik
tasimaciliginda kara yolu diger ulastirma modlarina gore iistiin bir konumda yer

almaktadir.
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Tablo 21: KGM 'nin Yol Agt Uzerindeki Seyir ve Tasima Miktarlar:

Yillar Tasit-Km (Milyar) Yolcu-Km (Milyar) Yik-Km (Milyar)
2003 52,3 164,3 152,2
2004 57,8 174,3 156,9
2005 61,1 182,2 166,8
2006 64,6 187,6 177,4
2007 69,6 209,1 181,3
2008 69,8 206,1 1819
2009 72,4 212,5 176,5
2010 80,1 226,9 190,4
2011 85,5 242,3 203,1
2012 94,0 258,9 216,1
2013 99,4 268,2 224,0
2014 103,0 276,1 234,5
2015 113,3 290,7 2443
2016 119,7 300,9 253,1
2017 128,0 314,7 262,7

Kaynak: (UDHB, 2018: 18)

Ozellikle Demokrat Partinin iktidarda oldugu 1950-1960’11 yillarda yiiriitiilen
ulastirma politikalar1 ulagtirma sektoriintin gelecegini etkileyen bir doniim noktasi
olmus, bu donem ve sonrasinda kara yolu ulastirmasi yolcu ve yiik tasimaciliginin
ana ulastirma modu olmustur. Ancak kara yolu ulastirmasi saglamis oldugu

avantajlara karsilik bircok sorunu beraberinde getirmistir.

Ozel arag kullaniminin yayginlasmast ile beraber trafik sikisikliginin artmast
fosil yakitlarin tiikenmesine, giiriilti ve hava kirliligi yasanmasina, sera gazi
emisyonunun artmasina yol a¢mustir. Hatta kara yolu agirlikli bir ulagtirma
politikasinin benimsenmesi kara yolu tasima kapasitesinin bir kisminin atil duruma
gelmesiyle sonuglanmistir (UB, 2005: 140). Bununla birlikte Tiirkiye nin kara yolu

tasima kapasitesi AB ortalamasinin ¢ok iistiinde olup birinci sirada yer almaktadir.

2003 yilinda kara yollarini kullanan tasit miktar1 52,3 milyar tagit-km iken
2017 yilinda 128 milyar tasit-km’ye yiikselmistir. Buna bagli olarak 2003 yilinda
tasinan 164,3 milyar yolcu-km olan yolcu tasima miktar1 2017 yilinda 314,7 milyar
yolcu-km’ye, 2003 yilinda 152,2 milyar yiik-km olan yiik tasima kapasitesi 2017
yilinda 262,7 ylk-km’ye ulasmistir. 2003-2017 yillar1 arasinda kara yolu yiikk ve
yolcu tagimaciligiin kontrol altina alinmas1 amaglamis olsa da yapilan diizenlemeler
ve alinan Onlemlere ragmen kara yolu yiik ve yolcu tasgimaciliginin biiyiik bir artis

gosterdigi goriilmektedir.

2002-2017 willar1 arasinda yolcu tasimaciligi igerisinde kara yolu

ulagtirmasinin payinin ise azaldigi goriilmektedir. 2002 yilinda yolcu tasimaciliginin
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% 96,1°’1 kara yolu ulastirmasi ile yapilirken 2017 yilinda % 88,8’1 kara yolu ile
gerceklestirilmistir. Bu azaligin altinda yatan sebep ise yolcu tasimaciliginin kara
yolu ulastirmasindan hava yolu ulastirmasina kaymasidir. Buna karsilik ayn1 dénem
igerisinde yiik tagimaciliginda kara yolu ulastirmasinin payi az bir diisiis géstermistir.
2002 yilinda 89,31 kara yolu ulastirmasi ile gergeklesirken 2017 yilinda 89,2si kara

yolu ulagtirmasi ile gergeklesmistir.

Tablo 22: Ulagtirma Tiirlerine Gére Yiik Tagimaciligi Ton-Km (Milyon)

Yillar/ Kara Yolu Demir Yolu Deniz Yolu Boru Hatt1

Toplam 3350357 152138 184399 442663
2017 314734 12 794 18 946 52 095
2016 300 852 11 661 17 279 52 683
2015 290 734 10 474 17 204 52514
2014 276 073 11 992 15572 17 106
2013 268 178 11177 17 312 26 756
2012 258 874 11 670 16 223 37433
2011 242 265 11 677 15959 44 704
2010 226 913 11 462 12 570 39578
2009 212 464 10 326 11 397 45 106
2008 206 098 10 739 11114 36 394
2007 209 115 9921 9573 13 706
2006 187 593 9676 7084 6 043
2005 182 152 9152 6 439 6 215
2004 174 312 9417 7727 12 330

Kaynak: (cevreselgostergeler.csb.gov.tr, E.t.: 02.03.2019; www.tuik.gov.tr, E.t.. 12.12.2019)
adreslerinden alinan bilgiler dogrultusunda olusturulmustur.

3.1.2.3. Kara Yolu Yatirnmlarimin Ulastirma Yatirnmlar Icerisindeki
Yeri

2002 yilma kadar kara yolu agirlikli bir politikanin benimsenmesi kara yolu
agirlikli ulastirma sorunlaria yol agmistir. Yollarin geometrik ve fiziksel durumlarin
standart dis1 olmas: trafik gilivenligi ve stirdiiriilebilirligi tehlikeye diigiirmiistiir. Bu
sorunlar yumag icerisinde 2002 yilinda iktidara gelen AK Parti, oncelikli olarak kara
yolunun mevcut durumunun diizeltilmesine yonelik kisa vadeli ¢oziimler liretmeye
calismistir. Geometrik ve fiziksel olarak yetersiz olan yollar1 boliinmiis yollara
cevirmek, tiinel ve koprii yatirimlari yaparak yolculuk siirelerini kisaltmak gibi
altyapt yatirimlarina 6nem verilmistir. Bunun sonucunda AK Parti doéneminde
ulagtirmaya yapilan yatirimlarin  biiyiikk ¢ogunlugunu kara yolu ulagtirmasi

olusturmustur.

2003 yil1 itibariyle 2.871.850 YTL olan ulastirma yatirimlarinin dagilimin

inceledigimizde; kara yolu yatirimlariin ilk sirada yer aldigi onu sirasiyla boru hatti
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ulastirmasi, demir yolu ulastirmasi, hava yolu ulastirmasi ve deniz yolu ulagtirmasi
takip etmistir. 2018 yilinda ise 25.497.517 TL ulastirma yatirimlarina ayrilmis olup,
ulagtirma yatirimlari igerisinde demir yolu ulastirmasinin ilk sirada yer aldigi ve onu

sirastyla kara yolu, boru hatti, hava yolu ve deniz yolunun takip ettigi goriilmektedir

Tablo 23: 2003-2018 Yillar: Arast Ulagtirma Sektorii Yatwimlarmm Dagilimi (2003-2004 Yillar
Milyon TL-2005 ve sonras: Bin YTL)

Yillar Kara Yolu Demir Yolu Deniz Yolu Hava Yolu Boru Hatti Toplam

2003  1.478.350 444.000 102.625 338.550 508.325 2.871.850
2004  1.455.224 788.300 95.302 321.750 425.970 3.086.546
2005 2.573.429 1.252.000 96.634 635.540 450.000 5.025.603
2006  2.627.320 1.331.800 83.531 872.602 480.000 5.395.253
2007  1.809.699 1.200.000 101.460 272.350 507.000 3.890.509
2008  1.680.637 1.400.000 112.700 268480 450.000 3.911.817
2009  2.369.775 1.862.750 109.600 322.201 427.000 5.091.326
2010 2.936.859 3.740.000 160.385 457.500 450.000 7.744.744
2011  3.095.080 4.277.200 251000 514600 400000 8.537.880
2012 3.379.212 5.317.500 325.000 551.200 556.252 10.454.164
2013  3.566.152 6.552.000 460.000 751.000 641.694 11.970.846
2014  3.681.659 5.802.000 505.500 633.532 501.200 11.123.891
2015  3.857.992 6.960.000 510.000 637.500 556.000 12.521.492
2016  8.434.178 7.175.000 533.564 627.200 772.000 17.541.942
2017  9.617.571 7.980.633 604.000 884.198 1.500.740 20.587.142
2018  9.668.975 10.776.304 618.384 1.041.761 3.392.093 25.497.517

Kaynak: 2003-2018 Yillar1 Kamu Yatirim Programlarindan derlenmistir.

2003-2009 yillar1 arasinda yillar bazinda yapilan ulastirma yatirimlar
icerisinde kara yolu ulastirmasina yapilan yatirimlar diger ulastirma yatirimlarina
yapilan yatirnmlarindan yiiksektir. 2007 yili ve sonrasinda demir yolu ulagtirmasi
alaninda YHT lerin hizmet vermeye baslamasi dolayisiyla 2010-2015 yillar1 arasinda
demir yolu ulastirma yatirimlar1 kara yolu ulagtirma yatirimlarini gegmistir. 2016-
2018 yillar1 arasinda ise kara yolu ulastirma yatirimlar1 diger ulastirma modlarina

yapilan yatirimlarin 6niine gegmistir.
3.1.2.4. Kara Yollar1 Agindaki Gelismeler

Kara yolu aginda yasanan gelismelerin basinda boliinmiis yol uzunlugunun
arttirilmasi, milyon tasit-km basina diisen trafik kaza sayisinin azaltilmasi, dogu-bati,

kuzey-giiney ulastirma koridorlarinin tamamlanmasi gelmektedir.

AK Parti doneminde kara yolu ag1 uzunlugunun arttirilmasindan ziyade kara

yolu aginin geometrik ve fiziki sartlarinin diizeltilmesine Oncelik verilmistir. Bu

105



sebeple yillar itibariyle baktigimizda kara yolu uzunlugunda yaganan artisin dnceki
donemlere gore daha az oldugu goriilecektir. Yollarin geometrik ve fiziki
standartlarinin gelistirilmesi politikas1 kapsaminda ilk olarak 15.000 km.lik yolun
boliinmiis yola ¢evrilmesi hedeflenmistir. Bunun disinda kopri, tiinel ve viyadiiklerin
yapilarak ulasim kolayliginin saglanmasi, ulastirma siiresinin kisaltilmasi, ulagim

giivenliginin saglanmasi ilke edinilmistir.

Tablo 24: 2003-2017 Yillar: Arasinda Yol Tiirlerine Gore Yol Uzunluklarinin Degigimi

Devlet Yolu 11 Otoyol Béliimmiis il yolu ve Toplam Boliinmiis Toplam Yol
Yolu Devlet Yolu Yol Ag1 Ag1
2003 31.358 30.133 1.753 5.710 7.463 63.244
2004 31.446 30.368 1.662 7.475 9.137 63.476
2005 31.371 30.568 1.667  9.520 11.187 63.606
2006 31.335 30.429 1.908 10.760 12.668 63.672
2007 31.333 30.579 1.908 11.842 13.750 63.820
2008 31.311 30.712 1.922 13.319 15.241 63.945
2009 31.271 30.948 2.036 15.321 17.357 64.255
2010 31.395 31390 2.080 17.477 19.557 64.865
2011 31.372 31558 2.119 18.991 21.110 65.049
2012 31.375 31.880 2.127  20.017 22.144 65.382
2013 31.341 32.155 2.244  20.807 23.051 65.740
2014 31.280 32474 2278 21434 23.716 66.032
2015 31.213 33.065 2.282 21.991 24.280 66.560
2016 31.106 33.513 2542  22.655 25.197 67.161
2017 31.066 33.897 2.657 23.360 26.017 67.620

Kaynak: (UDHB, 2018: 14)

2003 il itibariyle 31.358 km’si devlet yolu, 30.133 km’si il yolu, 1.753
km.si otoyol olmak iizere toplam yol uzunlugu 63.244 km’ye ulasmistir. 2017 yili
itibariyle 31.066 km’si devlet yolu, 33.897’si il yolu, 2.657 km’si otoyol olmak {izere

toplam yol uzunlugu 67.620 km olmustur.

2003-2017 yillar1 arasinda kara yolu ag uzunlugunda 4.376 km gibi diisiik bir
artis yasanmistir. Siiphesiz ki bunun temel sebebi AK Partinin boliinmiis yol
politikasi gelmektedir. Bu donemde boliinmiis yol miktart % 309 artis gostermistir.
Buna karsilik s6z konusu yillar arasinda il yolu uzunlugu artis gosterirken devlet
yolu uzunlugu azalma gostermistir. Bu da bize bolinmiis yol caligmalarinin

sehirlerarasi yollarda yogunlastigini gostermektedir.

2016 y1il1 verilerine gére 100.000 kisiye diisen kara yolu uzunlugu Tiirkiye’de
80 km iken AB-28 iilkelerinde bu deger 410 km’dir. Yine 2016 yil1 verilerine gore
1000 km? alan1 diisen yol uzunlugu Tiirkiye’de 85 km iken AB-28 iilkelerinde 465
km’dir (cevreselgostergeler.csb.gov.tr, E.t.: 02.03.2019). 2003-2017 yillar1 arasinda

106



yapilan yatirimlaria ragmen Tiirkiye’nin kara yolu uzunlugu AB-28 iilkelerinin kara

yolu ortalamasinin ¢ok altinda yer almaktadir.

Kara yolu altyap1 yatirimlarinin bolgesel dagilimi inceledigimizde; Marmara,
Ege, Akdeniz, Bati Karadeniz bdlgelerinde kara yollarinin fiziki ve geometrik
sartlarinin diizeltilmesine onem verilirken Giiney Dogu Anadolu, Dogu Anadolu ve

Dogu Karadeniz Bolgesinde yeni kara yolu yapimina agirlik verildigi goriilmektedir.

Tablo 25: Kara Yolu ve Demir Yolu Agwnin Bélgesel Dagilimi (2003\2018)

2003 2018
Bolge Adi ve Kodu il ve Otoyol Koy  Demir 1 2 3 4
devlet (km) yolu yolu
yolu (2) (km) (km)
(km) (1) @) (4)
Kuzeydogu Ana. (TRA) 4700 - 19958 617 4966 - 17275 683
Ortadogu Anadolu (TRB) 5856 - 27386 872 6703 - 20835 883
Giineydogu Anadolu (TRC) 5686 98 29494 891 6301 294 12396 895
Istanbul (TR1) 522 311 1188 210 446 513 - 227
Bati Marmara (TR2) 4151 174 13793 579 4069 235 8791 628
Dogu Marmara (TR4) 4284 306 18843 610 4243 553 9574 1188
Ege (TR3) 7353 235 29791 1632 7280 411 13326 1770
Akdeniz (TR6) 7036 509 31900 659 7239 501 7152 662
Orta Anadolu (TRY) 6501 - 23582 1171 7186 135 23894 1251
Bati Anadolu (TR5) 5143 199 15698 726 5610 200 2294 1413
Bati Karadeniz (TR8) 6746 - 43784 730 6631 - 38386 715
3513 - 36168 - 4500 - 25614 @ -

Dogu Karadeniz TR9

Kaynak: (www.tuik.gov.tr, E.t.: 12.12.2019)

3.1.2.5. Kara Yolu Trafik Giivenligi

Trafik kazalari, sebep oldugu ekonomik ve sosyal sorunlar ile kiiresel bir
sorun haline gelmistir. Trafik kazalar1 sonucunda maddi hasarlarin yaninda dnemli
miktarlarda 6lim ve yaralanma meydana gelmektedir. Birlesmis Milletler (BM)
verileri 24 saniyede bir trafik kazasi sonucunda bir kisinin hayatin1 kaybettigini
gostermektedir. Her yil 1.35 milyon insan trafik kazasi sonucunda hayatini
kaybederken, 20-50 milyon insan farkli sekillerde yaralanmaktadir. Ayrica trafik
kazas1 kaynakli 6liimlerin genel 6liimler igerisinde 8. sirada yer aldigi, 2020 yilinda
ise 3. sirada yer alacagi tahmin edilmektedir. En ¢ok trafik kazasi gelismemis ve
gelismekte olan iilkelerin bulundugu Afrika’da, en az trafik kazasi ise gelismis
tilkelerin bulundugu Avrupa’da meydana gelirken, Tiirkiye’nin de i¢inde bulundugu
Dogu Akdeniz iilkelerinde yasanan trafik kazalar1 Avrupa’nin yaklasik iki katini
olusturmaktadir (www.aa.com.tr, E.t.: 15.01.2020). Siirdiiriilebilir bir ulastirmanin

otesinde siirdiiriilebilir ekonomik ve sosyal gelisimin saglanabilmesinde; trafik
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kazalarinin nedenlerinin iyi analiz edilmesi ve ona gore Onlemler alinmasi trafik
kazalarinin sebep oldugu can ve mal kayiplarinin en aza indirgenmesinde biiytlik bir

Oneme sahiptir.

Trafik kazalarinin yasanma sikligi 6zel ara¢ kullanimi ile dogru orantili
oldugu goriilmektedir. Ayrica toplu tagima sistemlerinde otomobile gore trafik kazasi
yasanma olasiliginin daha diisiik olmasi, toplu tasima sistemlerinin Ozel arag
kullanimina gére daha giivenli bir ulastirma sistemi oldugu gostermektedir (Acar,

2004 34),

Trafik kazalar1 ulastirma politikalarinin tiriiniidiir. Kara yolu ulastirmasina
agirlik veren ve 6zel arag¢ kullanimi 6zendiren ulastirma politikalar: trafik kazalarinin
nedenlerinin zemini olusturmaktadir. 1950°1li yillarda otomotiv sektdriiniin pazar
arayislarinin bir sonucu olarak kara yolu ulagtirma agi, otomobil sahipligi ve
kullanimi artis gostermistir. Bu baslangi¢ ulasim talebinin karsilanmasinda kara yolu
ulagtirmast  agirhikli  bir sistemin dogmasiyla sonuglanmistir. Kara yolu
ulagtirmasinda trafik yiikiiniin artmasi trafik kaza sayisimi yiikseltmistir. Bugiin
bir¢ok iilke tarafindan trafik kazalarinin azaltilmasi i¢in yatirimlar yapilmakta ve
yanlig ulastirma politikalar1 revize edilerek daha siirdiiriilebilir ulagtirma politikalar

benimsenmektedir.

Trafik kazalarmin % 50°den fazlasi siiriicli kusurlarindan kaynakli
yasanmaktadir (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Baskanligi, 2015). Bu sebeple
stiriiciilerin fiziksel (isitsel, gorsel), akli (okuma, yazma, algilama, tecriibe ve bilgi)
ve ruhsal (dikkatli olma, o6fke, stres, kurallart Oziimseme, hiz tutkusu) agidan
sagliklarmin ara¢ kullanimina uygun olmasi gerekmektedir. Siiriiciilerin bir¢ok

kusuru bulunmakta olup tablo-26 da siiriicii kusur dagilimi gosterilmistir.

Ingiltere’de ise % 16’sinm, Amerika Birlesik Devletlerinde trafik kazalarinm
% 1-4’liniin, Avustralya’da % 6’sinin, Norveg’te % 4’iiniin siirlicliniin uyuyakalmasi
veya asir1 uyku hali nedeniyle meydana geldigi bildirilmistir. Insanlar fizyolojik
olarak yorulduklar1 ve uykularinin geldigi 22:00-06:00 saatleri arasinda trafik kazasi
yasama riski giiniin diger saatlerine gore 4 kat daha fazladir (Sungur vd., 2014).
Oliimlii trafik kazalarinin % 64’iiniin gece saatlerinde meydana gelmesi bu hipotezi

destekler niteliktedir (www.pau.edu.tr, E.t.: 15.01.2020).
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Trafik kazalarimin bir diger sebebi veya magduru yayalardir. Trafik
kazalarinin olusumunda yaya kusurlar1 ikinci sirada gelmektedir (istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi Baskanligi, 2015). Yaya iist ve alt gecitlerinin kullanilmamasi
veya yaya ulasim altyapisinin yetersizlikleri yayalarin trafik kazalarina karismasina
neden olmaktadir. ABD, Indiana Universitesi’nin yapmis oldugu arastirmaya gore
olimli trafik kazalarinin % 13'ine yayalar karismis olmakla birlikte yayalarin
kanigtigr olimlii trafik kazalarmin % 70’1 kenti¢i yollarda, % 82 si kavsak dis1
yerlerde, % 66’s1 iki seritli yollarda, % 33’1 ii¢ veya daha fazla seritli yollarda
gerceklesirken bu kazalara karisan yayalarin % 56°s1 60 yas ustii, % 33’1 alkolli
yayalardan olusmaktadir. 1992 yili Diinya Yol Istatistik verileri, trafik kazalarmin
daha cok gece saatlerinde, goriis yetersizligi, uyusturucu madde kullanimi, geng ve
yasl stirticiilere bagli olarak yasandigini; ayrica trafik kazalarina geng ve yetiskin
yayalara gore yasli ve cocuk yayalarin daha fazla trafik kazasina karistig1 ortaya

koymustur (www.pau.edu.tr, E.t.: 15.01.2020).

Tablo 26: Yaya ve Siiriicii Kusurlarinin Dagilimi

Stiriici Kusurlari Oran % Yaya Kusurlari Oran %
Arkadan Carpma 21,4 Yola aniden ¢ikmak 50,1
Uykusuz, yorgun dalgin ve 19,4 Araglarn ilk gegis hakkini ihlal etmek 16,2
hasta olarak ara¢ kullanma

Hatali sollama 14,8 Yolda yiirlimek, oynamak 14,8
Kavsaklarda gegis 6nceligine 14,3 Duran araglarin 6niinden veya arkasindan 8,6
uymama ¢tkmak

Park halindeki araglara ¢arpma 9,2 Otoyola girmek 6,6
Hatali doniigler 6,9 Kirmizi 1g1k ihlali 3,4
Serit ihlali 6,2 Diger kusurlu haller 4.5
Kirmizi 1g1k ihlali 1,8

Alkollii ara¢ kullanma 0,9

Asirt hiz yapma 0,6

Diger kusurlu haller 4.5

Kaynak: (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Bagkanligi, 2015)

Trafik kazalarinin diger sebepleri ise yolcu, ara¢ ve yol kusurlaridir. Ancak
bu kusurlarin dagilimi kentten kente iilkeden iilkeye degisim gostermektedir. Ayrica
bu kusurlarin trafik kazasi olusumundaki payr % 3-5 gibi ¢ok diisiik seviyelerdedir
(Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Bagkanlig, 2015).

Araclarin yiikksek hiz yapma niteliginin bulunmasi, giin gectikge arag
sayisinin artarak trafik yogunlugunun artmasi, eski ve standartlar diisiik araglarin
trafikte seyir etmesi, araclarin teknik arizasi vb. faktorler ara¢ kaynakli trafik

kazalarinin sebepleridir. Yol kusurundan kaynakli trafik kazalari incelendiginde;
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kuru zeminde meydana gelen kaza sayisinin 1slak zemine gore; agik havada meydana
gelen trafik kaza sayisinin bulutlu ve karli havalara gore; kent i¢i yollarda meydana
gelen trafik kaza sayisinin devlet ve otoyollara gore daha fazla oldugu
gozlemlenmektedir. Ayrica trafik kaza olusumunda; trafik lambasi, yatay ve diisey
trafik isaretleri ve trafik goérevlisi olmamasi kusurlarinin yolda c¢alisma olmasi,
goriise engel cisim olmasi ve yol serit ¢izgisi kusurlarma gore daha etkili oldugu

goriilmektedir. (Sungur vd., 2014).

Emniyet kemeri kullanildiginda siiriiciilerin ve 6n koltukta oturanlarin &liim
riskini % 40-50, arka koltukta oturanlarin olim riskini de % 25 oraninda
azaltmaktadir. Olimciil yaralanma riskini ise on koltukta oturanlarda % 50, arka
koltukta oturanlarda % 75 ve daha iizerinde azaltmaktadir (McCartt vd., 1996).
Emniyet kemerinin énemi konusunda kullanicilarin bilinglendirilmesi ve emniyet
kemerinin takilmamasi durumunda yiiksek cezalar uygulanmasi 6liim ve yaralanma

oraninda diisilis saglayacaktir.

Kara yolu trafik kazalarinin azaltilmast AK Partinin birinci oncelikleri
arasinda yer almakta olup, trafik diizeni ve gilivenligini saglayacak bir¢ok adim
atilmistir. Bu baglamda oncelikli olarak mevzuatta Kara yolu Tagima Kanunu, Kara
yolu Tagima Yonetmeligi ¢ikarilmistir. S6z konusu diizenlemeler ile tagimaciligin
usul ve esaslar1 belirlenerek asir1 yiiklemelerin ve buna bagli altyapr sorunlarinin
Oniine gecilmeye calisilmistir. Bunlarla birlikte mevcut olan kara yolu trafik kanunu,
kara yolu trafik yonetmeligi ve diger mevzuatlarda yapilan degisiklikler ile daha

giivenli ve diizenli bir ulastirmanin tesis edilmesi amaglanmistir.

2918 sayili kanununun 65. maddesinde yer alan denetim yetkisi ile ilgili
olarak 10.05.2006 tarihli Resmi Gazetede yayimlanan 5495 sayili “Karayollar1 Trafik
Kanunda Degisiklik Yapilmasina iliskin Kanun” ile araglarin agirlik (tonaj) ve boyut
kontrolleri UDHB’ye devredilmistir (www.uab.gov.tr, 08.05.2020). 12.11.2012
tarihinde ise Araclarm Yiiklenmesine Iliskin Olg¢ii ve Usuller ile Tarti ve Boyut
Olgiim Toleranslar1 Hakkinda Y®&netmelik yiiriirliige konulmustur. Ardindan
24.10.2013 tarihli ve 28801 sayili Resmi Gazete’ de yayimlanan Tehlikeli
Maddelerin Karayoluyla Tasinmast Hakkinda Yonetmelik kabul edilmistir.
Ozellikler 2003-2014 yillar1 arasinda 4952 sayili Karayolu Tasima Kanunu ve ona
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bagl olarak c¢ikarilan yonetmelikler ile trafik giivenliginin saglanmasinin hukuksal

altyapisi olusturulmaya calisilmistir.

Tablo 27: 2003-2018 Yillar: Arasinda Gergeklesen Kara Yolu Trafik Kazalarinin Kusur Dagilimi

Siirticii Kusuru Yolcu Kusuru Yaya Kusuru Yol Kusuru Arag¢ Kusuru

2003 551 467 882 13 208 1255 1552
2004 623578 710 13 987 1216 1415
2005 711572 769 14 882 1603 1797
2006 834 681 739 13 789 1100 841
2007 903 860 795 15 086 994 1269
2008 151 386 713 13 995 698 439
2009 139 758 640 14 181 958 445
2010 141 728 564 14 171 992 515
2011 157 494 677 14 860 1044 530
2012 161 076 797 17 672 1124 597
2013 162 327 774 16 458 1913 1558
2014 171 236 901 18 115 1841 1122
2015 187 980 915 18 522 1916 1165
2016 190 954 869 18 612 1717 997
2017 191 717 782 18 095 1619 1112
2018 194 928 1916 18 394 1300 1360

Kaynak: (www.tuik.gov.tr, E.t.: 12.12.2019)

Altyapisal manada ise yollarin fiziki ve geometrik yapisinin AB
standartlarina uygun olarak revize edilmesi ilke edinilmistir. 2002 Se¢im
beyannamesinde yer alan 15.000 km’lik bolinmiis yol yapimi trafik akist ve
diizeninin saglanmasin1 yonelik 6nemli vaatlerin basinda gelmektedir. Bununla
birlikte kaza sikliginin fazla oldugu “kara nokta” olarak tabir edilen bolgelerde trafik
kaza sebeplerinin tespit edilerek gerekli tedbirlerin ve diizenlemelerin yapilmasi ilke
edinilmistir. 2003-2018 yillar1 arasinda 1.454 adet kaza kara noktasinda iyilestirme
yapilmistir. Yol kusurundan kaynakli trafik kaza sayis1 2003 yilinda 1.255 iken kara
yolu altyapisinda yapilan diizenlemeler sonucu yol kusurundan kaynakli yasanan
trafik kaza sayis1 2007-2010 yillar1 arasinda {i¢ haneli sayilara diismiistiir. Ancak
2011 yili ve sonrasinda tekrardan ylikselis olmasi boliinmiis yol g¢aligmalarinin
basarisina golge diislirmiistiir. Yol kusurundan kaynakli 2015 yilinda 1.916 adet
trafik kazasi, 2018 yilinda ise 1.300 adet trafik kazas1 yasanmustir.

Ara¢ kusurundan kaynakli trafik kazalarimin yasanmamasi icin araglarin
diizenli olarak teknik yeterliliklerinin gozden gecirilmesi amaciyla ara¢ muayene
istasyonlarinin kurulmasi amaglanmistir. Bu kapsamda 23.09.2004 tarihli ve 25592
sayil1 Resmi Gazetede yayinlan Ara¢c Muayene Istasyonlarinin Ag¢ilmasi, Isletilmesi

ve Ara¢ Muayenesi Hakkinda Yonetmelik yiiriirlige konulmustur. Ydnetmelik ile
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motorlu ve motorsuz tasitlarin teknik muayenelerinin yapilarak trafik gilivenliginin
saglanmasi hedeflenmistir (www.mevzuat.gov.tr, E.t.: 12.12.2019). 2005 yilinda ise
ara¢c muayene istasyonlar1 Ozellestirilerek 0zel sektor tarafindan isletilmesi
saglanmistir (Www.hurriyet.com.tr, E.t.: 12.12.2019). Ara¢ kusurundan kaynakli
trafik kaza sayis1 2003 yilinda 1.554 olarak gergeklesmistir. Muayene istasyonlarinin
yayginlagtirilmasi ile birlikte ara¢ kusurundan kaynakl trafik kazalarinda 2008-2012
yillar1 arasinda gozle goriiliir bigcimde diisiis olmustur. Ancak 2012 yilindan sonra

ara¢ kusurundan kaynakli trafik kazalarinin tekrardan arttig1 goriilmektedir.

Tablo 28: 2003-2017 Yillar: Aras: Kara Yolu Trafik Kaza, Oliim ve Yaralanma Miktarlar:

Oliimlii Maddi Olii Sayisi
Hasarl Yaral
Toplam Kaza Sayis1  Yaralanmali
Kaza Saysi Kaza Kaza Kaza Sayist
Sayist Toplam Yerinde Sonrasi
2003 455.637 67.031 388.606 3.946 3.946 118.214
2004 537.352 77.008 460.344 4.427 4.427 136.437
2005 620.789 87.273 533.516 4.505 4.505 154.086
2006 728.755 96.128 632.627 4.633 4.633 169.080
2007 825.561 106.994 718.567 5.007 5.007 189.057
2008 950.120 104.212 845.908 4.236 4.236 184.468
2009 1.053.346 111121 942.225 4.324 4.324 201.380
2010 1.106.201 116.804 989.397 4.045 4.045 211.496
2011 1.228.928 131.845 1.097.083  3.835 3.835 238.074
2012 1.296.634 153.552 1.143.082  3.750 3.750 268.079
2013 1.207.354 161.306 1.046.048  3.685 3.685 274.829
2014 1.199.010 168.512 1.030.498  3.524 3.524 285.059
2015 1.313.359 183.011 1.130.348  7.530 3.831 3.699 304.421
2016 1.182.491 185.128 997.363 7.300 3.493 3.807 303.812
2017 1.202.716 182.669 1.020.047  7.427 3.534 3.893 300.383

Kaynak: (www.tuik.gov.tr, E.t.: 12.12.2019)

2003-2018 yillar1 arasinda siiriicii kusurundan kaynakli trafik kazalarinda
azalma olmustur. Ama s6z konusu donem igerisinde siiriicii kusurundan kaynakli
trafik kaza sayisi diger kusurlar icerisinde birinci sirada yer almaya devam etmistir.
Bu sebeple denetimlerin ve cezai mieyyidelerin nitelik ve niceliklerin tekrardan
revize edilerek siiriici kusurlarin daha asagi ¢ekilmesi dnemini korumaya devam
etmektedir. Bunlara karsilik yaya kaynakli trafik kaza sayisinda 2003-2018 yillari
arasinda artis olmustur. Yaya kaynakli trafik kazalarinin artis gdstermesi yaya ve
sehir ici trafik gilivenligi konusunda gelistirilen politikalarin yetersiz kaldigini
gostermektedir. Yaya ve tasit yollarinin birbirinden izole edilmesi iligkin iist gegit, alt
gecit vb. diizenlemelerin yapilmasi bununla birlikte sehir i¢i araglarin araclarin hiz
kontrollerini saglayacak AUS sistemlerinin kurulmasi gerekmektedir. Kara yolunun

saglamis oldugu avantajlara karsilik trettigi olumsuz dissalliklar giiniimiize kadar
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tartisila gelmistir. Kara yolu tasimaciliginin en sik kullanilan ulastirma modu
olmasina paralel olarak kara yolu trafik kaza sayist ve ona baglh olim ve

yaralanmalar diger ulastirma modlarina gore ilk sirada yer almaktadir.

Kara yolunun daha giivenilir bir hale getirilmesi giiniimiiz kara yolu ulastirma
politikalarmin 6ncelikleri arasinda yerini korumaktadir. 2003-2017 yillar1 arasinda
kara yolu trafik kaza sayist ve ona bagli 6liim ve yaralanma miktarlarinda yillar
itibariyle artis yasanmustir. Kara yolu trafik kazalarinin sebebi altyapisal sorunlardan
ziyade insan davranislarindan kaynakli oldugu bilinmekte ve goriilmektedir. Bu
sebeple kara yolu trafik kazalarimin ¢ézlimiine yonelik olarak altyapisal sorunlara
miidahale ile birlikte insan davranislarini yonlendirecek idari ve mevzuatsal anlamda
calismalara ihtiyac duyuldugu gériilmektedir. Ozellikle mevzuatin trafik sucu
islenmesini engelleyici caydiric niteliginin yiikseltilmesi ve ilgili trafik birimlerince
uygulamalarin yayginlagtirilmasi, denetimlerin ¢ogalmast i¢in AUS ve diger

teknolojik imkanlardan yararlanmasi gerekmektedir.
3.2. DEMIR YOLU ULASTIRMA POLITIiKASI

AK Partinin en 6nemli sdylemlerinin baginda demir yolu ulastirmasini devlet
politikasi haline getirildigidir. Bu kapsamda 2023 yili sonunda demir yolunun yiik
tasimaciligindaki paymi % 15’in, yolcu tasimaciligindaki payimi ise % 10’un {izerine
¢ikarilmasi amaglanmistir. Bu amag ile 2023 yili sonuna kadar kara yolunun payini

yiikte % 60, yolcuda % 72 oranina ¢ekilmesi saglanmak istenmistir.
3.2.1. Demir Yolu Ulastirmasina Yonelik AK Partinin Vaatleri
3.2.1.1. 2002 Sec¢imleri ve Sonrasi
3.2.1.1.1. 2002 Secim Beyannamesi

Demir yollarmin 6zel sektor isbirligi ile c¢agdas isletmecilik anlayisi
gergevesinde  gelistirilmesi  amaciyla TCDD  Genel Midirligli yeniden
yapilandirilmasi ve Bogaz Demir yolu-Tiip Gegisi ile Gebze Halkali Banliy6 hattinin

hayata gecirilmesi hedeflenmistir.
3.2.1.1.2. 58. ve 59. Hiikiimet Programi

2002 Secim Beyannamesinde oldugu gibi 58. ve 59. Hiikiimet Programlarinda

da TCDD’nin yapilandirilmasina yer verilmistir. Ancak demir yolu ag uzunlugu ve
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niteligi, demir yolu planlamasi, demir yolu tasit parkina yonelik herhangi bir hedef,
politika ve strateji belirtilmemistir. Bu konularina yonelik politikalarin demir yolu ve
deniz yoluna oOncelik verecek sekilde hazirlanacak UAP c¢ergevesinde

degerlendirilmesi ongoriilmiistiir.
3.2.1.2. 2007 Se¢imleri Sonrasi
3.2.1.2.1. 2007 Secim Beyannamesi

Demiryollarinda; hizli tren ¢agmi baslatmak, mevcut sistemi yenilemek,
yeniden yapilanmay1 saglamak, 6zel sektoriin dinamizmini demiryollarina aktarmak,
isletmelerin tedarik siirecine deger katan bir anlayisa ge¢mek ana hedef olarak

belirlenmistir.

Ankara-istanbul Hizl1 Tren Hatt1, Ankara-Konya Hizli Tren Hatt1, Istanbul’da
rayli sistemin toplu tasimadaki pay1 ylizde 1,7’den yiizde 28’e ¢ikaracak Marmaray
Projesinin tamamlanmasi, Kars-Tiflis-Bakii Projesine baslanilmasi, Tirkiye’nin ilk
Hizli Tren Uretim Fabrikasi’nin Sakarya’da Kore-Tiirk ortakligi ile kurulmast,
fabrikalarin ana demir yolu giizergahina baglanmasi, Marmara Bolgesi ve

Istanbul’un limanlar ve demir yolu ile Avrupa’ya baglanmasi amaglanmustir.
3.2.1.2.2. 60. Hiikiimet Programm

Demir yolu ulastirmast ile ilgili 2007 Se¢im Beyannamesinde yer alan hedef

ve politikalara 60. Hiikiimet Programinda da ayni1 sekilde yer verilmistir.
3.2.1.3. 2011 Sec¢imleri Sonrasi
3.2.1.3.1. 2011 Secim Beyannamesi

Beyannamede hedef olarak duble karayollarindan duble demiryollarina gegis
gosterilmesi, genel olarak tek hat tizerinde yapilan demir yolu tasimaciligi, demir

yollart ag uzunlugu ve giivenligi agisindan 6nemli bir vaattir.

Kars, Izmir, Istanbul, Konya illeri basta olmak iizere bircok ili Ankara’ya
baglayan hizli tren hatlarmin yapilmasi, YHT hattinin 2015°e kadar 3500 km’ye,
2019’a kadar 6500 km’ye, 2023’te ise 10.000 km’ye yiikseltilmesi; konvansiyonel
demir yolu hattinin 2015°e kadar 1300 km, 2019°a kadar 2600 km, 2023’¢ kadar ise
toplam 4000 km ilave hat yapilmasi; oncelik sirasina gore bazi hatlarin elektrikli ve

sinyalli hatlara ¢evrilmesi kapsaminda g¢evrilecek hat uzunlugunun 2015’e kadar
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4000 km, 2019’a kadar ise toplam 8000 km’ye ¢ikarilmasi, yilda ortalama en az 500
km mevcut demir yolu ag1 yenilenerek standartlarinin yiikseltilmesi, demir yolunun
serbestlestirilmesi, demir yolu terminallerinin yenilenmesi ve hizli tren garlarinin
inga edilmesi, demir yolu terminallerinin kent i¢i toplu tasima sistemleri ile entegre
olmasi basta olmak iizere demir yolu ulagtirmasinin diger kent i¢i ulagim sistemleri
ile biitlinciil olmasi, rayl tasit sanayinin gelistirilmesi, tiim hatlar1 kapsayan yonetim
bilgi sisteminin kurulmasi, demir yolu tasimaciliginin diger sektorler ile miicadele
edebilecek seviyeye ¢ikarilmasi amaciyla liiks vagonlar, alternatif 6deme sistemleri,
modern tarife, kampanya ile telefon ve internet baglantilarinin kesintisiz saglanmasi,
OSB, fabrika ve limanlar arasinda demir yolu insa edilmesi, istanbul-Kars-Tiflis-
Bakii olmak iizere, Kavkaz-Samsun-Basra, Giineydogu Asya, Istanbul-Basra,
Istanbul-Halep-Mekke, Istanbul-Halep-Kuzey Afrika gibi iilkemizi demir yolu ile
bolge iilkelerine baglayacak yeni koridor ve baglantilarin olusumuna yonelik
projelere oncelik verilmesi amaglanmustir. Ayrica Izmir-Usak-Afyonkarahisar-
Polatli-Ankara Hizli Tren Projesi, Candarli Limani Demir yolu Baglantisi,
Kemalpasa-Turgutlu Demir yolu Baglantisi, ¢ift hatli demir yolunun Torbali’ya
kadar uzatilmasi, Menemen-Manisa arast 2. hattin insast tamamlanmasi

amaclanmistir.
3.2.1.3.2. 61. Hiikiimet Programm

Ankara-Istanbul hizl1 tren hattinin Ankara-Eskisehir arasmin hizmete agildig1
kalan kismin ise bu dénemde hizmete agilmasi, Istanbul Bogaz Demir Yolu Tiip
Gegisinin tamamlanmasi, Ankara hizli tren garin ingasina devam edilmesi, Ankara’y1
Sivas ve Konya’ya baglayan hizli tren hatlarinin yapimina devam edilmesi, izmir’i-
Istanbul’a baglama amaciyla Izmir-Bandirma Hizli Tren hattinin, Karacabey'de
Osmaneli-Bursa Hizli Tren Hattina baglanmasi, Ankara-Yozgat-Sivas-Erzincan,
Ankara-Afyonkarahisar, Usak ve Izmir hizli tren hatlari hayata gecirilmesi ile

Ankara Ilini hizl1 tren hatt: merkezi konumuna getirilmesi hedeflenmistir.
3.2.1.3.3. 62. Hiikiimet Program

Gebze-Halkal1 hatlarinin iyilestirilmesi ¢alismalarini 2015 yilinda bitirilmesi,
Ankara-Eskisehir-Istanbul ve Ankara-Konya yiiksek hizli demir yolu hatlarmi
hizmete alinmas: birlikte Ankara-Yozgat-Sivas ve Ankara (Polatl)-izmir Yiiksek

Hizli tren hatlari ile Ankara-Bursa, Sivas-Erzincan ve Konya — Karaman hizli demir
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yolu hatlar1 ve bunlara yonelik gar insasi yapim calismalarinin tamamlanmasi,
Eskisehir—Antalya, Yerkoy-Kayseri-Ulukisla, Samsun-Amasya-Corum-Kirikkale,
Erzincan-Erzurum-Kars, Karaman-Ulukisla-Mersin-Adana-Gaziantep-Sanliurfa-
Habur hizli demir yolu hattinin insasi ile Antalya-Konya-Aksaray-Nevsehir-Kayseri
hizli tren hattinin etiit ve proje ¢aligmalarina baslanilmasi, uluslararasi diizeyde demir
yolu tasimaciliginin yiiksek pay alinmasi amaciyla uluslararasi hatlarin gelistirilmesi
kapsaminda Kars-Tiflis-Bakii demir yolu projesinin bitirilmesi ve Halkali-Kapikule-
Bulgaristan demir yolu projelerine baslanilmasi, bunlarinda disinda Adapazari-
Karasu demir yolu hatt1 ile Karasu limanii ve Aliaga-Candarli demir yolu hatti ile
Candarli limanmm1  demir yolu sebekesine baglanmasi, mevcut hatlardaki
sinyalizasyon ve elektrifikasyon yapim calismalarin1 tamamlanmasi, ¢eken, ¢ekilen
araclar ile sinyalizasyon sistemlerinin millilestirilmesine agirlik verilmesi, 300
km/saat hizla giden yiiksek hizli trenlerin hizmete alinmasi, havalimanlari ile kentigi
ulasim  sistemlerinin irtibatlandirilmas1 politikas1  ¢ergevesinde, Istanbul 3.
Havalimani, Sabiha Gokg¢en, Antalya ve Esenboga Havalimanlarinin sehir i¢i raylh

sistemlerle baglantisinin kurulmasi hedeflenmistir.
3.2.1.4. 2015 Secimleri Sonrasi
3.2.1.4.1. 2015 Secim Beyannamesi

Demiryollarinda yiliksek hizli tren hatlarimin yapimina, mevcut hatlarin
modernize edilmesine, ¢ceken ve g¢ekilen araglarin yenilenmesine dnem verildigi ve
bu yonde caligmalarin siirdiiriilecegi belirtilmistir. Lojistik merkezi kurulmasina

devam edilmesi IFM bélgelerinde rayl sistemlerin gelistirilmesi beyan edilmistir.

Oniimiizdeki dénemde Ankara merkezli hizli tren gekirdek agini 3.623 km’ye
ve hizl1 tren seti sayisim1 13’ten 125’e ¢ikarilmasi, Ankara-Izmir Yiiksek Hizli Tren
Projesini tamamlanmasi, Kapikule’den Kars’a ve Izmir’den Habur’a uzanan Dogu
Bat1 demir yolu akslarindaki yiik ve yolcu tasiyacak hizli tren hatlari ile Kuzey-
Giiney akslarindaki Istanbul-Antalya, Istanbul-Izmir-Aydm, Karasu-Antalya,
Zonguldak-Mersin, Samsun-Corum-Kirikkale-Ankara, Kayseri-Nevsehir-Aksaray-
Konya-Antalya, Samsun-Gaziantep yiikk ve yolcu tasiyacak hizli tren hatlarini
bolimler halinde yapilmasina devam edilmesi, hem yiik hem de yolcu
tasimaciliginda demir yolunun uluslararas1 demir yolu agina entegre edilmesi, tren

garlarinin yapimina devam edilmesi hedeflenmistir.
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Kars-Tiflis-Bakii, Ankara-Sivas, Sivas-Erzincan demir yolu projeleri ile
Yerkoy-Kayseri Hizli Tren Projesi ve 106 Adet Yiiksek Hizli Tren Seti Temini
Projesinin etaplar halinde tamamlanmasi, demir yolu aginin yiizde 80’nini elektrikli
ve sinyalli hale getirilmesi ve yenilenmesi, 6ncelikli hatlar1 modernize ederek gift
hatli hale getirilmesi, bu hatlarda yik ve yolcu tagimaciligini artirilmasi

amaglanmstir.

YHT’lerin kent i¢i rayli sistemlere entegre edilmesi, Kaynarca-Sabiha
Gokgen, Marmaray Rayli Sistem Projelerini, Antalya havalimani-EXPO projelerini
tamamlanmas1 saglanacaktir. Milli demir yolu araglari ve altyapisi politikasi

dogrultusunda ilk milli hizli tren projesinin 2018 yilinda gergeklestirilecektir.
3.2.1.4.2. 64 ve 65. Hiikiimet Program

Iki hiikiimet programi da birebir ayn1 olup 2015 Segim Beyannamesinde yer

alan demir yolu ulastirma politikalarina ayni sekilde yer verilmistir.
3.2.1.5. 2018 Secimleri ve Sonrasi
3.2.1.5.1. Se¢im Beyannamesi

Havalimanlarina rayli ulagimin saglanarak ulastirma modlar1 arasinda
biitiinlesmenin saglanmasi amac¢lanmistir. Bu dogrultuda Kaynarca-Sabiha Gokgen
Havaliman1 Metrosu (2021°de), Halkali-3. Havaliman1 Metrosu (2022°de)
tamamlanmasi 6ngorilmiistiir. Ancak demir yolu imalat sanayisine yonelik vaatler;
yerli ve milli demir yolu sanayisinin gelistirilmesi, demir yolunun serbestlestirilmesi,
milli yiik vagonunu irettim basarisinin milli elektrikli ve dizel tren setleri ile milli
yiikksek hizli tren calismalarinda gosterilmesi, limanlar, OSB, endiistri ve yiik

merkezlerinin demir yoluna baglanmasi beyannamede yer almistir.

Demir yolu altyapisina yonelik vaatler; yiiksek hizli tren ve hizli tren hatlarin
tamamlanmasi, yenilerinin yapilmasi, demir yolu araglar1 ile mevcut tren hatlarinin
yenilenmesi ve modernizasyonunun (elektrifikasyon-sinyalizasyon) saglanmasi
kapsaminda demir yolu agmin 25 bin km’ye YHT ve HT agmin 13.000 km’ye
cikarilmasi, Gebze-Halkali YHT hattinin ihale ¢alismalarinin tamamlanarak
YHT’lerin Asya’dan Avrupa ulastirilmasi, 106 Adet Yiiksek Hizli Tren Seti Temini

Projesi yapilmasi hedeflenmistir.

117



Ankara-istanbul Siirat Demir yolu Projesi, Ankara-Polatli-Afyonkarahisar-
Usak-1zmir Yiiksek Hizl1 Tren Projesi (2020°de), Konya-Karaman-Mersin Hizl1 Tren
Projesi (2021°de), Marmaray Banliyé Hatlarinin Modernizasyonu Projesi (2018’de),
Ankara-Yozgat-Sivas Yiiksek Hizli Tren Projesi (2018’de), Sivas-Erzincan Hizli
Demir yolu Projesi, Yerkdy-Kayseri Yiiksek Hizli Tren Projesi (2020°de), Gebze-
Sabiha Gokgen-Yavuz Sultan Selim Kopriisii-3. Havalimani-Halkali arasina yeni
demir yolu (2023°de), Halkali-Kapikule Hizli Tren Projesi (2022°de), Bursa-Bilecik
Hizli Tren Projesi (2020’de), Antalya-Konya-Kayseri, Antalya-Isparta-Burdur-
Kiitahya-Eskisehir, Erzincan-Erzurum-Kars, Kirikkale-Kirsehir-Aksaray-Ulukisla,
Kirikkale-Corum-Samsun,  Sivas-Malatya hizli tren hatlarinin  bitirilmesi

planlanmustir.
3.2.2. Demir Yoluna Yénelik AK Partinin Ulastirma Faaliyetleri

Demir yolu ulastirmasi alaninda one ¢ikan 6nemli faaliyet konularinin
basinda; serbestlesme ve Ozellestirmenin saglanarak TCDD’nin  yapisal
modernizasyonun tesis edilmesi, giivenlik ve emniyetin saglanmasi, kombine
tagimaciligmin saglanabilmesi amaciyla hava limanlar1 ve limanlarin demir yolu
baglantilarinin  gerceklestirilmesi, ©Onemli demir yolu wulasim akslarinin
tamamlanmasi, nitelikli personel ihtiyacinin karsilanmasi, demir yolu altyap1 ve st

yapisinin modernize edilmesi gelmektedir.

2003 yili ve oncesinde var olan yetersiz ve bakimsiz demir yolu altyapisi
sorununun 2017 yilinda da devam ettigi, demir yolu serbestlestirilmesinde ilerleme
kaydedildigi ancak nihai sonuca varilamadigi ve limanlarin demir yolu ile
baglantilarinda yasanan sikintilarin stirdiigli UDHB’ nin 2017-2021 Stratejik Planinda

yer alan 6nemli ulastirma sorunlarinin basinda gelmektedir.

Tiirkiye’nin demir yolu ulastirmasi alanindaki politikalarinin AB ulastirma
politikalar1 gergevesinde sekilllendigi ve etkilendigi goriilmektedir. AB’nin TEN-T
projesi kapsaminda Tiirkiye’de dogu-bati ve kuzey-giiney akslarinda demir yolu
ulagtirmasinin tesis edilmesi ilke edinilerek uygulama ve yatirimlarin bu yonde

gergeklestirilmesine calisilmaktadir.

AB Komisyonu tarafindan 2007 yilinda onaylanan Ulagtirma Sektorel
Operasyonel Programi (USOP), Katilim Oncesi Mali Isbirligi (IPA I) kapsaminda

yapilan ulastirma yatirimlarina saglanan fonun yonetimi saglayarak siirdiiriilebilir ve
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giivenli ulastirmanin tesis edilmesinde rol almaktadir. 2007-2013 yillarin1 kapsayan
IPA | ve 2014-2020 yillarint kapsayan USOP IPA II ile TEN-T demir yolu hatlarinin
altyapisinin gelistirilmesi ve teknik destegin saglanmasi amaglanmistir. Bununla
birlikte program kapsaminda 5 eylem maddesi belirlenmistir; Siirdiiriilebilir ve
Giivenli Ulagim, Verimli Ulagtirma, Erisilebilir ve Kapsayict Ulagtirma, Miiktesebat
Uyumu ve AB Entegrasyonu ve son olarak Teknik Yardim. 2014-2020 arasinda
520,94 milyon Euro destek ongoriilmiis olup bunun 407,06 Milyon Euro’su sadece
Sirdiiriilebilirlik ve Giivenli Ulasim Eylemin ayrilmistir (op.udhb.gov.tr, E.t.:
12.12.2019).

Tablo 29: UDHB 'nin 2017-2021 Stratejik Plan: 'nda Demir Yolunun Yeri

Deniz yolu, kara yolu, demir yolu ve hava yoluyla tehlikeli madde tasimaciliginin emniyetli bir
sekilde yapilmasinin temini konusunda gerekli altyapiy1 hazirlamak
Demir yolu ulagimini gelistirmek ve serbest, adil, siirdiiriilebilir bir rekabet ortami saglamak

Uluslararasi demir yolu baglantilarini gelistirmek

Hedefler

Limanlar arasindaki demir yolu ve kara yolu baglantilarini saglamak

Hiikiimet politikalarinin demir yolu yatirimlarini ve sektoriinii destekleyecek sekilde siirmesi

Ulkemiz ile Giircistan, Azerbaycan ve Orta Asya Tirk Cumhuriyetleri arasindaki kesintisiz

Politikalar

demir yolu baglantisim saglayarak tarihi Ipek Yolunun canlandirilmasi

Demir yolu altyapisi yeterli seviyeye heniiz ulagmamigtir

Demir yolu sektoriiniin serbestlesmesi heniiz tamamlanamamistir

Sorunlar

Limanlarin demir yolu baglantilarindaki eksiklikler.

Demir yolu sektoriine yon veren siyasi otoritenin serbestlesmeye yonelik politika tercihinin
degismesi

Demir yolu sektoriiniin diger tasima modlarima kiyasla rekabeti saglayacak fiyat ve maliyet

avantajina sahip olamamasi

Riskler

Demir yolu sektoriinde kamu tarafinda yer alan biirokratik yapinin ve kadronun serbestlesmeye

yonelik tercihlerinin degismesi

Kaynak: (UDHB, 2017)

AB, TEN-T ¢alismalarina aday tilkeleri de dahil ederek TEN-T nin kapsamini
genigletmistir. AB’nin ortak ulastirma politikasi kapsaminda belirlenen ¢ekirdek agin
giiney dogu aksinda Tiirkiye’de yer almaktadir. Tiirkiye’de TEN-T’nin ¢ekirdek
agin1 besleyecek Onemli tali akslar Tiirkiye’nin Ulastirma Altyapisi Ihtiyag
Degerlendirmesi Teknik Yardim Calismasi (TINA) ile tespit edilmistir. Bu kapsamda
IPA 1 ile saglanan destekle Irmak-Karabiik-Zonguldak Demir yolu Hattinin

Rehabilitasyonu ve Sinyalizasyonu Projesi (415 km), Samsun-Kalin Demir yolu
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Hattinin Modernizasyonu Projesi (378 km) ve Ankara-istanbul Yiiksek Hizli Tren
Hatt1 Kosekoy-Gebze Kesiminin Rehabilitasyonu ve Yeniden Insasi Projesi (56 km)
yapilmas1 hedeflenmis ve bu projeler gerceklestirilmistir. IPA 1II ile saglanan destek
ile Halkali-Cerkezkoy aras1 demir yolunun rehabilitasyonunun gerceklestirilmesi ve

Cerkezkoy-Kapikule arasinda demir yolu hatt1 inga edilmesi 6ngoriilmiistiir.

TEN-T kapsaminda Istanbul-Ankara-Sivas buradan Kars ve Van illerine
yiiksek hizli demir yolu baglantilarinin gerceklestirilmesi hedeflenmistir. S6z konusu
hattin Ankara-Eskisehir-Istanbul arasindaki kismi tamamlanirken Ankara-Sivas
arasinda bulunan bolimii yapim caligsmalar1 siirmektedir. Ancak yiiksek hizli tren
seferlerinin eski hatlarda degil yeni hatlar iizerinde yapilmasi TEN-T Kriterlerinin

saglanmasi amaciyla 6nem tasimaktadir (UB, 2005: 237).
3.2.2.1. Demir Yolu Isletmeciliginin Hukuksal ve Kurumsal Durumu

2007 y1l1 6ncesinde Tiirkiye’de demir yolu ulastirmast UDHB’ye baghi Kamu
Iktisadi Tesebbiisii olan TCDD ile Demiryollar;, Limanlar ve Hava Meydanlar
Ingaati Genel Miidiirliigii (DLHI) tarafindan vyiiriitiilmekte iken bu tarihte ¢ikarilan
Yiiksek Planlama Kurul Karari ile TCDD demir yolu ulastirmasinin altyapi, listyapi
ve ftren isletmeciligini siirdiirmekle gorevlendirilerek DLHi’nin demir yolu

altyapisindaki gorevi son verilmistir.

Merkezi ve tasra seklinde orgiitlenen TCDD’ye bagli 3 ortagi bulunmaktadir;
cekici, yiik ve hafif rayli araglar1 karsilayan TULOMSAS, vagon tamiri ve yedek
parca iiretimi yapan TUDEMSAS ve yolcu vagonu iireten TUVASAS’ tir. Bunlarin
disinda TCDD ray ve travers ihtiyacini karsilayan fabrikalar ile pesonel basta olmak
tizere personel disinda kisilere saglik, egitim konaklama vb. sosyal alanlarda hizmet
veren birimlerden olusmaktadir. TCDD’nin yapisal olarak degistirilmesi,
Ozellestirilmesi ve demir yolu ulagtirmasinin serbestlestirilmesi 2000 yil1 6ncesinin
hedefleri arasinda yer alsa da bu alanda onemli adimlar AK Parti déneminde
atilmigtir. AK Parti tarafindan ilk olarak TCDD’ye bagli dikimhaneler, limanlar,
egitim birimleri, ¢amasirhaneler, eczaneler ve kamp alanlar1 ya kapatilmis ya da
ozellestirilmistir. Demir yolu ulastirmasi ile ilgili olmayan birim ve varliklar
kapatilmasina oncelik verilerek TCDD’nin ¢eperinden baglamak tizere 6zellestirme

politikalar1 uygulamaya koyulmustur.
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Tiirkiye’de ilk olarak 24 Ocak 1980 yilinda neoliberal politikalara yonelik
somut adimlar atilarak neoliberalist ekonomik siire¢ baglamistir (TMMOB Makine
Miihendisleri Odasi, 2018a: 31). AK Parti de ekonomi alaninda izledigi neoliberal
politikalar ve AB uyum siireci kapsaminda demir yolu ulastirmasinin rekabetci bir
piyasada siirdiiriilmesi amaciyla serbestlestirilmesi ve Ozellestirilmesine yonelik
adimlar atmistir. Bu ¢ergevede ilk olarak 01.07.2005 tarihli “TCDD Hatlarinda Diger
Sahislara Ait Vagonlarin Isletilmesine Dair Yonerge” ile ozel sirketlere ait
vagonlarin TCDD’ye kiralanmasina olanak saglanmistir. 2011 yilinda ¢ikarilan 655
sayilit UDHB Tegkilat ve Gorevleri Hakkinda KHK ile yapisal degisiklik yapilmistir.
DLHI yerine Altyap1 Yatirimlari Genel Miidiirliigii (AYGM) kurulmustur. DLHI’nin
altyap1 imalat gorevi AYGM tarafindan yiiriitiilmeye baslanilmistir. Bunun disinda
UB biinyesinde Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu ve Demir yolu Koordinasyon
Kurulu tesis edilmistir. Ayrica Demiryolu Diizenleme Genel Midiirligi (DDGM)
kurulmugtur. Yapilan yapisal diizenlemeler ile dogrudan o6zellestirme ve
serbestlestirme yapilmamis olsa da zemin hazirlanmis, diizenleyici ve denetleyici

birimler olusturmustur (Demirelli, 2014).

01.05.2013 tarihli ve 28634 sayili Resmi Gazete‘de yayimlanarak yiirtirliige
giren 6461 sayili Tiirkiye Demir Yolu Ulastirmasimin Serbestlestirilmesi Hakkinda
Kanun yiiriirliige sokulmustur. Kanun ¢ergevesinde Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 (TCDD) yeniden yapilandirilmis ve varliklart ozellestirilebilir bir
nitelige kavusturulmustur. Boylelikle TCDD demir yollar1 altyapist isletmecisi
konumuna getirilirken yeni kurulan TCDD Tasimacilik A.S. ise tren isletmecisi

olarak faaliyete gegmistir.

AK Parti yapmis oldugu diizenleme ile diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de
demir yolu ulasgtirmasina gereksiz ve yetersiz devlet miidahalesini engelleyerek
demir yolu sektdriinii devlet destegine ihtiya¢ duymayacak etkinlige ve verimlilige
sahip bir yapiya kavusturmak istemistir. Bununla birlikte demir yolu ulastirmasi
yeniden yapilandirilarak; demir yolunun kendi kendine yetebilen ve ihtiyaglarini
karsilayabilen sektor olmasi, yoneticiler tlizerindeki siyasi baskilarin azaltilmasi,
demir yolu ulastirmas1 aleyhine olan ulastirma politikalar1 ve uygulamalarinin 6niine

gecilmek amaglanmistir (TMMOB, 2018a: 31).
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Demir yolu ulastirmasinin 6zellestirilmesi ve serbestlestirilmesinin altinda
yatan gerekgelerinin basinda demir yolu ulastirmasinin zarar ederek devlet biit¢esine
yik olmasi gelmektedir. 2002 yilinda TCDD’nin geliri 834.209.812.000.000 TL,
gideri ise 1.366.284.871.000.000 TL olurken zarar1 532.075.059.000.000 TL
olmustur. 2018 yilinda ise TCDD’nin geliri 2.191.795.508 TL, gideri ise
3.116.458.238 TL olurken zarar1 924.662.730 TL olmustur (TCDD, 2008: 83; 2019).
2002 yilinda gelirlerin giderleri karsilama oran1 % 61,05 iken 2018 yilinda gelirlerin
giderleri kargilama oram1 % 70,3 ¢iktig1 goriilmektedir. Ancak TCDD’nin yine kar
elde edebilen bir kurum konumuna gegirilemedigi ve 2002 yilina gore 2018 yilinda

TCDD’nin zararinin % 70,78 artti1 gortiilmektedir.

TCDD’nin yeniden yapilandirilmasina getirilen elestirilerden bir digeri ise
personellerle ilgili olarak; kalifiyeli personellerin saf disi birakilmasi, siyasi ve
deneyimsiz kadrolagsma, hizmet aliminin ¢ogalmasi, personel sayisinin azaltilmasi
sonucu 1§ yiikiiniin artmas1 gelmektedir. TCDD’nin personel sayis1 2002 yilina gére
% 77,8 diisiis gostererek 2018 yilinda 9.309 kisi olmustur. TCDD personelinin biiyiik
bir kismi1 ya emekli edilmis ya da farkli kurumlarda ¢aligmalarini siirdiirmeye devam
etmislerdir. Bir yandan demir yolu ¢alisanlar1 azaltilirken bir yandan ise demir yolu
ulastirmasinin  kalifiyeli personel ihtiyacin1 karsilayan egitim kurumlarinin
kapatilmas1 ve personel alimlarinin azaltilmasi demir yolu ulastirmasinin insan

kaynaklar1 ag¢isindan sorun teskil etmistir (Kurnaz, 2018: 17).

Tablo 30: 2002 ve 2018 Yillarinda TCDD Calisan Personel Sayisi

Memur Sozlesmeli Daimi Isci Gegici Isci Toplam
2002 1.395 21.291 18.307 985 41.978
2018 181 4942 3946 240 9309

Kaynak: (TCDD, 2008: 35; 2019)

Personel sayisinda bu denli yiliksek diisiis olmasi dolayisiyla bazi
istasyonlarin kapatilmasi ve seferlerin belirli saatlerde yapilabilmesi zorunlulugunu
ortaya c¢ikmasiyla birlikte sosyal devlet anlayisi ile hizmet veren demir yolu
ulagtirmasinda kar ve zarar1 6n planda tutan bir anlayisinin yayginlagsmasi saglanmais,
toplam kalite yoOnetimi ve miisteri memnuniyeti ilke edinen bir demir yolu
isletmeciligi tesis edilmistir. Kar amaci giiden kuruluslarin ¢ogalmasi demir yolu
araclarinin bakim, onarim ve yenilenmesinin ikinci plana itilmesine, personel
egitimlerinin kisa tutularak yeterli egitim gérmemelerine yol agarak trafik gilivenligi

acisindan sorunlarin yaganmasina zemin hazirlamistir (Bora, 2012).
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Tablo 31: Demir Yolu Alaninda Yapilan Hukuksal Diizenlemeler

Hukuksal Diizenlemenin Ad1 Yiriirlik Girig Y1l Amag ve Agiklama

Demir yolu Hemzemin Gegitlerinde ~ 03.07.2013 Demir yolu ve kara yolu giivenligini

Alinacak Tedbirler ve Uygulama saglamak

Esaslar1 Hakkinda Yo6netmelik

Demir yolu Altyap1 Erigim ve 02.05.2015 Tren isletmecilerine altyapi

Kapasite Tahsis Yonetmeligi kullaniminin saglanmasi

Demir yolu Araglari Tescil ve Sicil 16.07.2015 Trenlerin kayit edilmesi, bu

Yonetmeligi kapsamda Ulusal Ara¢ Kayit Sistemi
(sNVR) kullanilmaktadir.

Demir yolu Araglar1 Tip Onay 18.11.2015 Trenlerin standartlarinin belirlenmesi

Yonetmeligi

Demir yolu Emniyet Yo6netmeligi 19.11.2015 Demir yolu giivenliginin saglanmasi

Demir yolu Isletmeciligi 19.08.2016 Ozel isletmelerin belirlenmesi

Yetkilendirme Yonetmeligi

Demir yolu Yolcu Tagimaciliginda 20.08.2016 Baz1 hatlarda sadece 6zel sirketlerin

Kamu Hizmeti Yikimliliga hizmet verememesinin

Y 6netmeligi diizenlenmesi, Kamu hizmeti
yikiimliligi; 31.12.2020 tarihine
kadar TCDD Tagimacilik AS
tarafindan yerine getirilecektir.

Tren Makinist Yonetmeligi 31.12.2016 Demir yolu gorevlilerinin ¢aligma ve
gorev sartlarinin belirlenmesi

Demir yolu Emniyet Kritik Gorevler ~ 31.12.2016 Demir yolu personelinin tagimasi

Yonetmeligi gerekli sartlarin belirlenmesi

Demir yolu Egitim ve Sinav Merkezi  31.12.2016 Demir yolu personeli sinav ve

Yonetmeligi

Tiirkiye Lojistik Master Plani
(TLMP)

Demir yolu Sistemleri Karsilikli
Isletilebilirlik Yonetmeligi ve
Onaylanmis Kuruluslarin
Gorevlendirilmesi Tebligi

Yolcu Haklar1 Yonetmeligi

Lojistik Mevzuati

2019 yilinda tanitimi
yapilmistir.

2018’de Taslak
Yonetmelik Ekonomi
Bakanligi tarafindan
AB Komisyonuna
gonderilmistir.

8 Mart 2019

Taslak
surilyor.

caligsmalar1

egitimlerinin ¢ergevesinin
belirlenmesi

Ulastirma’dan Lojistige Doniisiim
Programi kapsaminda se¢im
beyanmmesinde Lojistik ana
Planinin Hazirlanmasi 6ngiilmiis, bu
kapsamda lojistik altyapisinin tesis
edilerek kiiresel ticarette Tiirkiye’nin
rekabet edebilir bir konuma
getirilmesi

Demir yolu alt sistemlerinin
sinyalizasyon, elektrifikasyon, demir
yolu araglarinin sertifikalandirilmasi,
tiim bunlar suan sadece AB sirketleri
tarafindan gerceklestirilebilmektedir.

Demir yolu yolcularinin hak ve
yiikiimlilerinin belirlenmesi
Lojistik merkezlerinin kurulum
yerleri ve kapasitelerin belirlenmesi

Kaynak: (UDHB, 2019)

AK Parti demir yolu ulastirmasinda devlet tekelini ortadan kaldirip demir

yolu ulastirmasinin etkin ve verimli olarak isletilmesini saglayarak genel ulastirma

igerisindeki paymin arttirilmast amaglamistir. Ancak demir yolu ulastirmasini

serbestlestirme politikasinin da tekellesmeye neden olacagi 6rnekleri ile birlikte ileri

striilmektedir. Demir yolu {izerinde iki veya ikiden fazla sirketin rekabet

edebilmesinin demir yolu altyapisinin kisith fiziki yapisi sebebiyle pek miimkiin
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olmamaktadir. Bu sebeple demir yolunda tasimacilik yapacak sirketler farkl
bolgelerde faaliyet gostermeye yonelerek bolgesel tekellesme s6z konusu olmaktadir.
Bir hat iizerinde birden fazla sirketin faaliyet gostermesi durumunda ise trafik
sikisiklig1 ve dolayl olarak zaman kaybi ve verimsiz bir demir yolu isletmesi ortaya

¢ikmaktadir (kentvedemiryolu.com, E.t.: 04.03.2020).

Tirkiye 2010 yil1 itibari ile AB kriterlerine uygun demir yolu araci iiretimine
baslamistir. Bu alanda c¢alisan 10 adet sirket bulunmakta olup AB kriterine uygun
liretim yapan sirket sayisi 6 ve AB kriterine uygun iiretilen ara¢ ¢esidi sayist 9’dur.
Kisa vade de 14, orta vadede 2041 yilinda 39 demir yolu aracinin
sertifikalandirilmas1  gerekmektedir. Diinya’da 67, Tiirkiye’de ise 37 tane
sertifikalandirma kurulusu (NoBo) olmasma ragmen Tiirkiye’dekilerin demir yolu
aract sertifikalandirma yetkisi yoktur. Tiirkiye’de bulunan kuruluslarin Tiirkiye
Akreditasyon Kurumuna (TURKAK) basvurarak gerekli izinleri almasi
gerekmektedir.  Ancak  Demiryolu  Sistemleri  Karsilikli  Isletilebilirlik
Yonetmeligi’nin AB Komisyonu tarafindan daha kabul edilmemis olmast TURKAK
tarafindan gerekli izinlerin verilebilmesini engellemektedir. Bununla birlikte
NoBolar tarafindan gerekli testler akredite test merkezlerinde yapilabilmekte olup,

Tiirkiye’de boyle bir merkezin tesis edilmesi gerekmektedir (Akbayir, 2016b: 62).
3.2.2.2. Demir Yolu Agina Yonelik Gergeklestirilen Calismalar

2002-2018 doneminde demir yolu altyapisinda 6ne ¢ikan en 6nemli adimlar
stirat demir yolu ve yiiksek hizli demir yolu projelerinin hayata gecirilmesi, mevcut
konvansiyonel hatlarin hizli tren seferlerine uygun olarak modernize edilmesi
gelmektedir. Demir yolunun daha hizli olmasi saglanarak gekiciliginin arttirilmasi
boylelikle kara yolu wulagimi ile miicadele edebilir bir konuma getirilmesi

amaglanmustir.

2009 yili itibariyle YHT seferleri baslamasiyla demir yolu ulastirmasi
acisindan yeni bir doneme girilmistir. Ankara merkezli olmak iizere Istanbul,
Eskisehir, Konya illerine YHT seferleri baslarken, Ankara-Sivas Yiiksek Hizli Demir
yolu hatt1 2019 yili sonunda; galismalart yogun bir sekilde siirdiiriilmekte olan
Ankara-izmir Yiiksek Hizli Demir yolu hattinin Polatli-Afyonkarahisar-Usak
kesiminin 2020, Usak-Manisa-Izmir kesiminin 2021 yilinda ve Ankara-Bursa

hattinin ise 2020 yilinda tamamlanarak isletmeye alinmasi hedeflenmektedir.
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YHT hatlar ile Konya, Ankara, Eskisehir, Istanbul illeri arasinda kara yolu
ve konvansiyonel hatlar ile yapilan seyahat siireleri yariya distiriilmistiir. Bu sebeple
YHT’lerin yapilmasi yolcu taleplerinin demir yoluna kaydirilmasinda 6nemli bir rol

tistlenmistir.

Ankara-Istanbul YHT hatt1 ile 6nemli iki metropoliin birbirine olan
erigilebilirligi arttirilmistir. Glizergah olarak Ankara-Eskisehir-Bilecek-Kocaeli ve
Istanbul hatt1 segilmistir. S6z konusu hat se¢imi ile birgok kentin YHT demir yolu
ulasimi ile baglantis1 saglanmistir. Ancak giizergah maliyetini diisiirmek amaciyla
Eskisehir ve Bilecik’ten sonra baglantinin Osman Gazi Kopriisiinden saglanmasinin
daha uygun olacagi ve hattin bu sekilde olusturulmasinin ilerleyen donemlerde
Istanbul-Izmir aras1 YHT hattinin yapilmasmna firsat yaratacagi diisiiniilmektedir.
Ancak Osmangazi Kopriisiinde demir yolu altyapisinin projelendirilip ardindan

kaldirilmasi bu alternatif giizergahin uygulanabilirligini zayiflatmistir (Evren, 2016).

Resim 2: Isletmede Olan ve Olmayan YHT Giizergdhlar:

mmmm Vapimi Devam Eden YHT Hattr's
e VHT Baglantili Otohiis Hatt

ANTALYA

ALANYA

Kaynak: (rayhaber.com, E.t.: 15.05.2020)

2003-2018 yilar1 arasinda tamamlanan veya yapimina devam eden projelerin
dogu ve bati arasinda hizli demir yolu agmin olusturulmasina yonelik oldugu
goriilmektedir. Bu dogrultuda Edirne-Istanbul-Kocaeli-Bilecik-Eskisehir-Ankara-
Sivas-Erzincan-Kars giizergahi ile Eskisehir-Karaman-Mersin-Osmaniye-Gaziantep
giizergahlarinda hizli tren altyapisinin olusturulmasina calisilmaktadir. Demir yolu
yatirimlari zellikle Marmara ve I¢ Anadolu Bélgesinde yogunlasmustir. Demir yolu

ulagtirmasi agisindan dogu-bati koridoruna oncelik verilmis iken giliney-kuzey
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akslarmin  gelistirilmesi  ikinci plana birakilmigtir. Akdeniz ve Karadeniz
Bolgelerinde bulunan kiy illerinde demir yolu ulasimi ya konvansiyonel hatlar ile

saglanmakta ya da bulunmamaktadir.

Tablo 32: 2003-2018 Déneminde Tamamlanan ve Devam Etmekte Olan Demir Yolu Projeleri

Tamamlanan Demir Yolu Caligmalar1 Siiren Demir Yolu Projeleri
Projeleri
Tecer-Kangal (Sivas), Bursa-Bilecik hizli tren
Kemalpasa-Turgutlu Sivas-Erzincan (Sivas-Zara) hizli tren
Kayseri Kuzey Gegisi Konya-Karaman Hizli Tren
Menemen-Aliaga II. hat Karaman-Nigde (Ulukigla)-Mersin (Yenice) hizli tren
Tekirdag-Muratli ¢ift hat Bursa-Bilecik hizli tren
Cumaovasi-Tepekdy Sivas-Erzincan(Sivas-Zara) hizli tren
Avrifiye-Pamukova Konya-Karaman Hizli Tren
Kiitahya-Alayunt I1.hat Karaman-Nigde (Ulukigla)-Mersin (Yenice) hizli tren
Marmaray’n tiip gegisi Mersin-Adana hizli tren
Nemrut Korfez Baglantisi Adana-Osmaniye-Gaziantep-Sanliurfa-Nusaybin-Habur hizli tren
Tepekdy-Selguk 2. hat Gaziray (Gaziantep Kent Igi Rayli Ulagim)
Kars-Tiflis Palu-Geng-Mus konvansiyonel demir yolu deplasmant
(Revizasyon)
Tekirdag-Muratli (2010) Akhisar Varyant1 konvansiyonel demir yolu hatti
Basgkentray Projesi Aliaga-Candarli-Bergama konvansiyonel demir yolu hatti
[ltisak (baglant1) hatlar Gebze-Sogiitliigesme/Kazligesme-Halkali (Marmaray)

Adapazari-Karasu konvansiyonel

Kaynak: (UDHB, 2019)

Tekirdag {ilinin Murath Ilgesine 2010 yilinda demir yolu baglantisi
gerceklestirilmis olup, Tirkiye nin Agri, Antalya, Artvin, Bolu, Canakkale, Corum,
Giresun, Giimiishane, Hakkari, Kastamonu, Mugla, Ordu, Rize, Sinop, Trabzon,
Aksaray, Bayburt, Sirnak, Bartin, Ardahan, Igdir, Yalova ve Diizce illerine toplamda

23 ile demir yolu baglantis1 gerceklestirilememistir.

Cin’in Bir Kusak Bir Yol Projesi ile AB’nin ortak ulagtirma politikalar
dogrultusunda Tiirkiye’nin dogu ile bati arasinda ulastirma koridoru olusturmaya
yonelik yatirimlar gerceklestirildigi goriilmektedir. Bu cercevede yapilan projelerin
basinda Bakii-Tiflis-Kars (BTK) Demir Yolu Projesi gelmektedir. Proje 1 milyon
yolcu ile 6,5 milyon ton yiik tasima kapasitesi ile 2017 yilinda hizmete ge¢mistir.
Rusya iizerinden 2 ay siiren Cin ve Avrupa arasindaki ulasim bu proje ile 7.000 km
kisalarak 2 haftada gerceklestirilebilecektir (Dilek, 2017). BTK nami diger Demir
Ipek Yolunun 2013 yilinda insa edilen Marmaray ve Bogaz Tiip Gegisi ile baglantis1
saglanarak Asya’dan Avrupa’ya demir yolu ile ulasiminin miimkiin kilinmasi
amaglanmistir. Bu nedenle BTK 6nemli projelerden bir tanesidir. Ancak Ankara-
Sivas arast YHT altyapis1 yapim asamasinda oldugundan Azerbaycan’dan Istanbul’a

demir yolu ulagimi suan i¢in saglanamamaktadir.
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AK Parti déneminde bir¢cok projenin hayata gecirildigi goriilmektedir. Ancak
istatistiksel veriler incelendiginde AK Partinin ilk doneminde demir yolu ana hat
uzunlugunda bir degisiklik olmadig1 ve hat yenileme ¢alismalarinin ¢ok sinirli olarak
gerceklestirildigi goriilmektedir. Bunun altinda yatan temel sebep ise kara yolu
ulagtirmast agirliklt bir politikanin benimsenmis oldugu yadsinamayacak bir

gercekliktir.

AK Partinin  2003-2007 yillar1 arasinda yapilan ulastirma yatirimlar
icerisinde kara yolu birinci sirada yer alirken demir yolu ikinci sirada gelmektedir.
2003-2009 yillar1 arasinda demir yolu sektoriine ayrilan 6denek miktart 21.981
milyon TL iken yillik ortalama 3.140 milyon TL dir.

2010-2018 yillar1 arasinda demir yolu sektoriine 103.156 milyon TL &denek
tahsis edilirken yillik ortalamasi yaklasik 11.461 milyon TL olarak ger¢eklesmistir.
Demir yolu sektdriine yapilan yatirim miktar1 2010-2018 doneminde 2003-2009
doénemine gore artig gostermistir. Cumhuriyet tarihinin ilk donemlerinden 1924-1938
yillart arasinda yapilan demir yolu hatti uzunlugu 3.302 km olup yilda ortalama 220
km demir yolu yapilmistir (Yasa vd., 1980: 270).

2003-2018 yillar1 arasinda ise yapilan demir yolu hatti uzunlugu 1.781 km
olup yilda 118,7 km demir yolu insa edilmisken 10.959 km olan mevcut demir yolu
uzunlugunun 7.247 km’si yani % 66’s1 yenilenmistir. 2011 se¢imlerinde yilda 500
km hat yenilenmesi 6n goriiliirken 2003-2018 yillar1 arasinda yilda yaklagik 483 km
demir yolu yenilenmistir. 2003-2018 yillar1 arasinda insa edilen 1.781 km uzunluga
sahip demir yolu aginin % 31,8’1 (568 km) sadece konvansiyonel hat olup 1.213
km’si yiiksek hizli tren hattidir. 2018 yilina kadar insa edilen YHT hatt1 uzunlugunun
2011 Se¢im Beyannamesinde belirtilen yiiksek hizli demir yolu hattinin 2015’e kadar
3500 km’ye, 2019’a kadar 6500 km’ye, 2023’te ise 10.000 km’ye cikarilmasi
hedeflerinin ¢ok altinda gerceklestigi tespit edilmistir. Ayni sekilde 2015°e kadar
1300 km, 2019’a kadar 2600 km, 2023’e kadar ise toplam 4000 km konvansiyonel
demir yolu insa edilmesi amaglanirken 16 y1l boyuna sadece 568 km konvansiyonel

demir yolu insas1 gergeklestirilebilmistir.

AK Parti 2009 yilinda ilk olarak yiiksek hizli tren hatt1 yapiminm
gerceklestirerek bir ilke imza atmistir. Bununla birlikte demir yolu altyapist insasinda

yiiksek hizli tren hatti yapimi konvansiyonel demir yolu hatti yapimimin Oniine
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gectigi goriilmektedir. AK Partinin demir yolu ulastirmasinin altyapisi agisindan
mevcut hatlarin yenilenmesi ile yiiksek hizli tren altyapisinin olusturulmasina 6ncelik

veren bir politika benimsedigi goriilmektedir.

Sekil 2: 2003-2018 Yillar:t Demir Yolu Sektérii Odenek Miktar: (Milyon TL)

16000
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Kaynak: (UDHB, 2019)

Tablo 33: 2003-2017 Yillar: Arasi Demir Yolu Hatlarinin Uzunluklari

Konvansiyonel  Konvansiyonel Konvansiyonel Hat Yiiksek Hizli Toplam Hat
(Ana Hatlar) (Iltisak-Istasyon Toplami Tren Hatlarn ~ Uzunlugu
Hatlari)

2003 8.697 2.262 10.959 10.959
2004 8.697 2.271 10.968 10.968
2005 8.697 2.276 10.973 10.973
2006 8.697 2.287 10.984 10.984
2007 8.697 2.294 10.991 10.991
2008 8.699 2.306 11.005 11.005
2009 8.686 2.322 11.008 397 11.405
2010 8.722 2.330 11.052 888 11.940
2011 8.770 2.342 11.112 888 12.000
2012 8.770 2.350 11.120 888 12.008
2013 8.846 2.363 11.209 888 12.097
2014 8.903 2.369 11.272 1.213 12.485
2015 8.947 2.372 11.319 1.213 12.532
2016 8.947 2.372 11.319 1.213 12.532
2017 9.023 2.372 11.395 1.213 12.608
2018 9141 2.396 11.527 1.213 12.740

Kaynak: (UDHB, 2018: 28)

Havalimanlari, limanlar ve OSB’lerin demir yolu baglantisin1 saglanarak
ulagimin biitiinlesmesi amaclanmistir. Bu dogrultudan 2003-2018 yillar1 arasinda
iltisak hatlarin uzunlugu 134 km yani % 5,6 oraninda artis gostermistir. Tiirkiye’de

bulunan 312 Organize Sanayi Bolgesinin (OSB) sadece 40 tanesinin demir yolu
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baglant1 oldugu 9 tanesinin ise demir yolu baglantisinin yapim asamasinda oldugu
goriilmektedir. Tirkiye’de toplamda 191 tane liman ve iskele bulunmakla birlikte 39
tanesi biiylik liman niteligine sahip olup sadece 13 tanesinin demir yolu baglantisi
bulunmaktadir. Nemport, Evyap, Yilport Yarimca, Tekirdag, Celebi Port Of
Bandirma, Haydarpasa, Samsun, Zonguldak, Zonguldak Eren Limani, (Limak Port)
Iskenderun, Mersin, (Alsancak) Izmir, (Safiport) Derince limanlarmnin demir yolu
baglantis1 bulunmaktadir. Bu limanlarda elle¢lenen yiikiin yaklastk % 5’1
demiryollari ile tasinmaktadir (tr.railturkey.org, E.t.: 16.05.2020). Limanlara baglanti
saglayan iltisak hatti uzunlugu ise 85 km ulasmistir (www.tcddtasimacilik.gov.tr,
E.t. 16.05.2020). 2009 yatinm programinda Karasu limanin1 Adapazarina
baglayacak 73 km uzunlugunda ¢ift hatli demir yolunun 2012 yilina kadar bitirilmesi
Ongoriilse de s6z konusu projenin imalat ¢alismalar1 siirmektedir. Yine ayni sekilde
yatinm programlarinda 2010 yilinda tamamlanmasi Ongoriilen Aliaga-Candarli
Limani arasinda ulasimi saglayacak 32 km uzunluga sahip demir yolu baglantisina

yonelik ¢caligmalarinin siirdiigii goriilmektedir.

56 havalimanindan Atatiirk, Antalya ve Adnan Menderes Havalimanlarinin
demir yolu baglantis1 bulunmakta olup, Zafer, Istanbul, Esenboga, Sabiha Gokcen
Havalimanlarmin demir yolu baglantilarinin yapilmasina yonelik c¢alismalar soz
konusudur. Sabiha Gokg¢en Havalimaninin demir yolu baglantilarinin 2012 yilinda

tamamlanmas1 6ngoriilmiis olsa da ¢alismalar1 daha siirmektedir.

Demir yolu yenileme g¢alismalarina 6ncelik verilmesinin sonucunda 2003
yilinda 0-10 yas arasinda bulunan demir yolu hatt1 oran1 % 29 iken 2016 yilinda bu
oran % 64,8 olarak gerceklesmistir. Ancak s6z konusu demir yolu yenileme
caligmalart 2011 Sec¢im Beyannamesinde yer alan demir yolu agi hedeflerinin

gerisinde kalmistir.

Tablo 34: 2003 ve 2016 Yillarinda Demir Yolu Agimin Yas Dagilimi

2003 2016
Uzunluk (Km) Tiim i¢inde % Uzunluk (Km) Tiim i¢inde %
0-10 2.522 29 5.802 64,8
11-20 2.879 33 1.336 14,9
21-30 1.237 14.22 1.069 11,9
31-+ 2.059 23.68 740 8,3
Toplam 8.697 100 8.947 100

Kaynak: (TCDD, 2004: 17; 2017)
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Elektrikli ve sinyalli hat yatirimlarinin daha ¢ok demir yolu trafiginin fazla
oldugu Marmara ve I¢ Anadolu bélgelerinde yogunlastigi, Giiney Dogu ve Dogu
Anadolu Bolgelerinde ise ¢ok sinirli elektrifikasyon ve sinyalizasyon ¢alismasi

gergeklestirildigi goriilmektedir.

Tablo 35: 2003-2017 Yillar: Arasi Demir Yollar: Aginin Ozellikleri

Sinyalli Elektrikli Hat Yenilenen Hat ~ Hemzemin Gegit Kontrollii
Hat Uzunlugu Uzunlugu Hemzemin Gegit
Uzunlugu (Km) (Km) (Km)
2003 2.505 2.082 55 4.520 558
2004 2.609 2.274 101 4.280 597
2005 3.111 2.274 69 4.078 655
2006 3.111 2.274 200 4.015 751
2007 3.098 2.274 100 3.850 948
2008 3.029 2.282 165 3.854 846
2009 3.417 2.670 423 3.555 1.027
2010 3.908 3.161 627 3.476 1.029
2011 3.908 3.159 832 3.418 1.056
2012 4.016 3.216 747 3.351 1.055
2013 4.035 3.304 1.015 3.314 1.062
2014 4.412 3.748 1.276 3.110 1.068
2015 4578 4.854 728 3.110 1.068
2016 5.462 4.350 390 3.010 1.074
2017 5.534 4.660 519 3.010 1.079

Kaynak: (UDHB, 2018: 29)

2011 Secim Beyannamesinde 2011-2015 yillart arasinda 4000 km’lik hattin
elektrikli ve sinyalli hatta c¢evrilmesi, bu hedefin 2019’a kadar ise toplam 8000
km’ye ulastirilmasi hedeflenirken 2011-2015 yillar1 arasinda sadece 670 km’lik
sinyalli hat ve 1695 km’lik elektrikli hat olusturulabilmistir.

2003-2017 yillar1 arasinda 2.578 km elektrikli hat yapilirken, 3029 km
sinyalli hat yapilmistir. 2003-2017 yillar1 arasinda yapilan elektrikli ve sinyalli hat
uzunlugu dahi 2011 Se¢im Beyannamesinde belirtilen hedeflere ulasamamistir. 2017
yilt verilerine gore 11.257 km uzunlugunda olan konvansiyonel hat aginin 7.247

km’si yani % 64,3 yenilenmistir.
3.2.2.3. Ara¢ Parkindaki Gelismeler

AK Partinin en Onemli vaatlerinin basinda demir yolu arag parkinin
modernizasyonu ve millilestirilmesi gelmektedir. Bu vaatler sonucunda yapilan
faaliyetler sonucunda 2003-2018 yillar1 arasinda 6zellik 0-9 yas araliginda olan
demir yolu ¢eken ara¢ sayisinda artis olmustur. Ancak demir yolu g¢eken arag

parkinin genel durumunu inceledigimizde; 20 yas ve {izeri ¢eken arag sayisinin 2003
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yilinda toplam ¢eken ara¢ parkinin % 52,1’ini olusturdugu, 2018 yilinda ise bu
oranin % 52,3’e yiikseldigi goriilmektedir.

Demir yolu ¢eken ara¢ parkinin yarisindan fazlasmin émriinii tamamladigi
veya tamamlamak iizere oldugu sayisal verilerden anlasilmaktadir. Bununla birlikte
cevreci ve modernist politikalar sonucunda dizelli lokomotif sayisinda az da olsa
diislis yasanmasina karsilik elektrikli lokomotif, elektrikli ve dizelli dizi ile YHT
sayisinda artis olmustur. Ancak c¢eken ara¢ parkinin % 50’sinden fazlasini dizelli

lokomotiflerin olusturmasi stirdiiriilebilir ulastirma politikalarina ters diismektedir.

Demir yolunun araglarinin ekonomik omriiniin 25 yil oldugu goéz oniinde
bulunduruldugunda (Akbayir, 2016b: 62) 2018 yili itibariyle yolcu vagonlarinin
yarisindan fazlasinin émriinii doldurdugu goriilmektedir. 2003-2018 yillar1 arasinda
yiik vagon parki genglesirken yolcu vagon parkinin yaslandigi goriilmektedir. 30 ve
lizeri yasta olan yiik vagonlarinin toplam yiik vagonuna orani 2003 yilinda % 17,2
iken, 2018’de % 28,4’te ¢iktig1; 30 ve iizeri yasta olan yolcu vagonlarinin toplam
yolcu vagonuna oram1 2003 yilinda % 28,6 iken 2018’de % 50,8’e¢ c¢iktigi

goriilmektedir.

2018 yili itibariyle toplam g¢eken arag sayis1 867 adet olup, bunun 241 adedi
yani % 27,7’si sadece elektrik enerjisi ile ¢aligmaktadir. Bu oran 2003 yilinda ise %
21,4 olarak gerceklesmistir. Elektrik enerjisi ile ¢alisan cekici ara¢ sayisinin toplam
ceken arag igerisindeki payr 2003-2018 yillar1 arasinda % 6,3 artis gOstermistir.
Ceken ara¢ parkindaki en Onemli gelisme ise 2009 yili itibariyle hizmete alinan
yiiksek hizli trenler olmustur. YHT ler hizmete gegmesiyle hiz agisindan kayda deger
yol alan demir yolunun kara yolu ulastirmasi ile rekabet edebilir olmasina katki

saglanmistir.

2018 il itibariyle anahat dizelli lokomotiflerin % 84’1, manevra dizelli
lokomotiflerin % 68’1, elektrikli lokomotiflerin % 931, yiiksek hizli trenlerin %
100’1, dizelli dizilerin % 63’1, elektrikli dizilerin % 92’1 faal olarak hizmet
vermektedir. Cekilen araglarda ise 2018 yilinda 844 vagonun % 81’1 yani 684 vagon
faal olarak hizmet vermektedir. Ozellikle dizel ile ¢alisan gekici ara¢ kapasitesinin
atil durumda oldugu elektrikli ¢ekici kapasitesinin ise daha c¢ok kullanildig:

goriilmektedir. Genel olarak baktigimizda c¢eken ve c¢ekilen araglarin tamaminin
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kullanilamamas1 dolayisiyla demir yolu ulastirmasinin tam kapasitesinden

yararlanilamamaktadir.

Tablo 36: 2005 ile 2018 Yillarinda Cekicilerin Yas Dagilimi

2005 2018
Yas 0- 16- 21- 26+ Toplam 0-9 10- 20- 30- 40+ Toplam
15 20 25 19 29 39

Tren Tiirt

Anahat Dizelli 18 149 114 180 461 33 75 16 119 112 435
Lokomotif

% 39 323 247 39 100 75 172 36 27,3 257 100
Manevra Dizelli

Lokomotif 44 - - 24 68 2 26 46 30 - 104
% 64,7 - - 35,2 100 1,9 25 44,2 28,8 - 100
Elektrikli 51 15 - 5 71 80 - 30 15 - 125
Lokomotif

% 718 211 - 7.4 100 64 - 24 12 - 100
YHT - - - - - 19 - - - - 19
% - - - - - 100 - - - - 100
Dizelli Dizi 41 - - 8 49 46 - - 37 4 87
% 83,6 - - 16,7 100 52,8 - - 425 45 100
Elektrikli Dizi 15 18 32 21 86 51 - 15 31 - 97
% 174 20,9 372 244 100 52,5 - 154 31,9 - 100
Toplam 169 182 146 238 735 231 101 107 232 116 867
% 229 247 19,8 323 100 266 11,6 12,3 26,7 13,3 100

Kaynak: (TCDD, 2006: 25; 2019)

YHT ihtiyacin1 karsilamak amaciyla TCDD ile Giiney Kore anlagmasi
sonucunda Eurotem sirketi kurulmustur. Eurotem sirketi 2008 yilinda Sakarya
YHT iiretimine baglamistir (www.dunya.com, E.t.: 16.05.2020). YHT iiretimi igin
gerekli parcalar yurt disindan tedarik edilerek s6z konusu fabrikada
birlestirilmektedir (www.tarakliajans.com, E.t.. 16.05.2020). YHT iiretiminde
TULOMSAS’m devre dig1 birakilarak yabanci sermayenin daha etkin olmasinmn onii
acilmistir. Boylelikle YHT’lerin milli imkanlar ile {iretimi ertelenmis oldugu

gorilmektedir.

Tablo 37: 2003 ile 2018 Yillarinda Yolcu ve Yiik Vagonlarimin Yas Dagilimi

Vagon Tiirii Yiik Vagonlari Yolcu Vagonlart
Yil 2003 2018 2003 2018
Yas Adet % Adet % Adet % Adet %
0-9 1.951 12,1 6.407 37,9 158 16,3 - -
10-19 5.948 37 3.674 21,7 305 31,6 170 20,1
20-29 5.388 335 2.004 11,8 194 20,1 245 29
30-39 2.418 15 3.576 211 262 27,1 303 35,9
40-49 275 1,7 1.241 7,3 15 15 126 14,9
50 ve tizeri 90 0,5 - - 31 3,2 - -
Toplam 16.070 100 16.902 100 965 100 844 100

Kaynak: (TCDD, 2004: 29; 2019)
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Tablo 38: 2003-2018 Yillar: Arast Ceken Ara¢ Sayilart (Adet)

Manevra Elektrikli Dizelli Elektrikli
Anahat Dizelli Lokomotif Dizelli . YHT Dizi Dizi
. Lokomotif
Lokomotif

2003 406 138 74 49 88
2004 394 131 73 49 87
2005 398 131 71 49 86
2006 414 121 67 46 84
2007 409 121 67 44 83
2008 431 118 64 44 83
2009 439 111 64 7 52 83
2010 435 109 64 12 55 99
2011 433 109 45 12 56 101
2012 433 109 56 12 67 108
2013 428 109 53 12 77 113
2014 434 106 80 12 80 117
2015 439 108 106 13 80 118
2016 436 107 125 19 80 118
2017 436 107 125 19 87 115
2018 435 104 125 19 87 97

Kaynak: (UDHB, 2018: 37; TCDD , 2019)

3.2.2.4. Demir Yolu Yolcu ve Yiik Tasimacihig

Demir yolu ulastirmasi kara yolu ulastirmasina gore uzun mesafeli, yiik ve
yolcu potansiyelinin yiiksek oldugu hatlarda trafik, cevre, maliyet, giivenlik ve arazi
kullanim1 agisindan biiyiik avantaj saglamaktadir. Bu sebeple ulastirma hizmetinin
stirdiiriilebilir olmasinda demir yolu ulagtirmasinin tagimacilik igerisindeki payinin
arttirilmast gerekmektedir. AK Parti bu gerekliligin bilinciyle 2023 yilina kadar
demir yolunun yiik tasimaciligindaki paymin en az % 15, yolcu tagimaciligindaki
paymin ise en az % 10 olmasini saglayarak kara yolunun yiik tagimaciliginda % 60,

yolcu tagimaciliginda % 70 paya disiiriilmesi hedeflenmistir (Deniz, 2016).

2003 yilinda 965 adet olan yolcu vagon sayisinin % 10,9 gerileyerek 2017
yilinda 859’a diismesi sonucunda 2003 yilinda 55.414 kisilik yolcu vagonu tagima
kapasitesi % 11,1 gerileyerek 2017°de 49.252 olarak gerceklesmistir. YHT sayisinin
2009 yilinda 7 adet iken % 171 artis gostererek 2017 yilinda 19’a ylikselmesi
sonucunda 2009 yilinda 2.863 olan YHT yolcu tagima kapasitesi 2017 yilinda
8.250’ye ulasmistir. Elektrikli dizi sayisinin 2003 yilinda 88 iken % 37,5 artis
gostererek 2017 yilinda 115°e yiikselmesi neticesinde 2003 yilinda 51.499 olan
elektrikli dizi yolcu tasima kapasitesi 101.599 kisi olmustur. Dizelli dizi sayisinin
2003 yilinda 49 iken % 77,5 art1 gostererek 2017 yilinda 87’e yiikselmesiyle birlikte
dizelli dizi yolcu tagima kapasitesi 4.459 kisiden 12.800’e ylikselmistir.
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Tablo 39: 2003-2018 Yi/lar: Demir Yolu Yolcu Tasima Kapasitesi

Yolcu Vagonlari YHT Elektrikli Dizi Dizelli Dizi
Mevcut-Adet Kapasite- Mevcut- Kapasite- Mevcut- Kapasite- Mevcut- Kapasite-
Kisi Adet Kisi Adet Kisi Adet Kisi

2003 965 55.414 88 51.499 49 4.459
2004 993 56.860 87 50.775 49 4.459
2005 996 56.865 86 50.051 49 4.459
2006 993 55.377 84 48.603 46 4.219
2007 1.010 56.421 83 47.879 44 4.030
2008 995 54,822 83 47.879 44 4.030
2009 990 54,196 7 2.863 83 47.879 52 5.102
2010 965 53.774 12 4.908 99 54.423 55 5.504
2011 962 52.866 12 4.908 101 55.535 56 5.638
2012 944 52.071 12 4.908 108 74.136 67 7.654
2013 933 50.585 12 4.908 113 93.780 77 9.898
2014 916 49.962 12 4.908 117 100.328 80 10.666
2015 913 49,782 13 5.352 118 101.965 80 10.666
2016 872 49.224 19 8.250 118 101.965 80 10.666
2017 859 49.252 19 8.250 115 101.599 87 12.800
2018 844 48.297 19 8.250 97 88.495 87 13.608

Kaynak: (UDHB, 2018: 30)

Demir yolu yolcu tasima kapasitesinde goze carpan ilk gelismenin yolcu
vagonu tagima kapasitesinde yasanan dusilistiir. Yolcu vagonlart yolcu tasima
kapasitesinde meydana gelen diisiisiin sebebi demir yolu yolcu tagimacilik alt
yapisinin YHT, elektrikli ve dizel dizilere kaydirilmasi ve bununla birlikte eski yolcu

vagonlarmin igletmeden kaldirilmasidir.

Tablo 40: 2003-2017 Yillar: Demir Yolunda Tasinan Yolcu Sayist (Milyon)

Banlivo Anahat (YHT Hari¢) YHT Uluslararasi Toplam
2003 49,52 27,34 0,13 76,99
2004 50,59 26,05 0,12 76,76
2005 52,50 23,67 0,14 76,31
2006 53,48 23,75 0,18 77,41
2007 56,30 24,75 0,21 81,26
2008 55,22 23,71 0,26 79,19
2009 57,25 21,66 0,94 0,24 80,09
2010 62,55 22,11 1,89 0,26 86,81
2011 94,86 23,59 2,60 0,18 121,23
2012 100,72 16,45 3,35 0,12 120,64
2013 86,66 16,68 421 0,10 107,65
2014 130,60 17,76 5,08 0,16 153,60
2015 159,48 17,45 5,69 0,13 182,75
2016 155,67 14,89 5,90 0,17 176,63
2017 160,54 14,95 7,16 0,13 182,79

Kaynak: (UDHB, 2018: 32)

2003 yilinda demir yolu toplam yolcu tagima kapasitesi 111.372 kisi iken % 54,3’1liik
bir artisla yani 60.529 kisilik bir kapasite yilikselmesiyle 2017 yilinda 171.901 kisiye
ulagmistir. Banliyd demir yolu yolcu tagimaciligr 2003 yilinda 49,52 milyon kisi iken %
224,1 artig gostererek 2017 yilinda 160,54 milyon kisiye ve YHT ile tasinan yolcu sayisi
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2009 yilinda 94 bin kisi iken % 661,7’lik yiiksek bir artigla 2017 yilinda 7,16 milyon kisiye
ulagmistir. Ancak YHT tagimaciliginin toplam demir yolu tagimaciligi igerisindeki pay1 2009
yilinda % 1,1 iken 2017 yilinda % 3,9 olarak ger¢eklesmistir.

Tablo 41: 2003-2017 Yillar: Demir Yolu Yolcu Tasimaculigi (Yolcu-km) (Milyon)

Banliyo Anahat (YHT Hari¢) YHT Uluslararasi Toplam
2003 1.295 4522 61 5.878
2004 1.328 3.770 65 5.163
2005 1.375 3.602 59 5.036
2006 1.399 3.802 76 5.277
2007 1.473 3.999 81 5.553
2008 1.447 3.552 98 5.097
2009 1.802 3.232 237 103 5.374
2010 1.978 3.017 476 113 5.584
2011 3.120 3.257 665 80 7.122
2012 3.355 2.035 914 57 6.361
2013 3.205 1.790 1.186 44 6.225
2014 3.943 1.833 1.555 70 7.401
2015 4,618 1.812 1.847 49 8.326
2016 4.506 1.397 1.871 55 7.829
2017 4,782 1.426 2.218 39 8.465

Kaynak: (UDHB, 2018: 32)

YHT hari¢ anahat demir yolu yolcu tasimasi 2003 yilinda 27,34 milyon kisi
iken % 45,3 azalarak 2017 yilinda 14,95 milyon kisiye diismiistiir. Ozellikle
YHT’lerin 2009 yilinda hizmete alinmasi ile birlikte anahat konvansiyonel hatlarda
taginan yolcu sayisinda yiiksek diistisler yasanmistir. YHT ile normal hatlar ile
sehirleraras1 tasman yolcu sayist 2003 yilinda 27,34 milyon iken 2017 yilina
gelindiginde 22,11 milyon kisiye diigmiistiir. Demir yolu ile uluslararasi taginan
yolcu sayisinin 2003-2017 yillar1 arasinda diizensiz bir rejime sahip oldugu
goriilmektedir. Bununla birlikte demir yolu ile uluslararas: tasinan kisi sayis1 2003
yilinda 13 bin iken 2010 yilinda 28.000 bin kisiye ulastiktan sonra 2017 yilinda 13
bin kisiye gerilemistir. Yolcu-km bazinda demir yolu tagimaciligi incelendiginde;
2015 yili itibariyle YHT tasimaciliginin sehirlerarast normal hatlar ile yapilan
tasimaciligr gectigi, sehirlerarasi tasimacilikta konvansiyonel hatlar ile yapilan

tasimaciligin YHT ile yapilan tasimaciliga dogru kaydig: gériilmektedir.

Demir yolu yolcu tasimaciliginin ulastirma modlari igerisindeki payr yolcu —
km cinsinden 2002 yilinda % 2,3 iken 2017 yilinda % 1,0 gerilemistir (Cevre ve
Sehircilik Bakanligi, 2018). Demir yolu yolcu tagimaciligmin ulagtirma tiirleri
icerisindeki pay1 2002-2018 yillart arasinda AK Partinin hedeflerinin gerisinde bir

tablo ¢izmistir. Ayrica AB’de yolcu tasimaciligi igerisinde demir yolunun yolcu-km
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cinsinden ytizdelik pay1 2016 yil1 verilerine gore % 7,7 iken Tiirkiye’de ise bu rakam
% 2,5°tir.

Tablo 42: 2002-2017 Yiullar: Arast Ulastirma Tiirlerine Gore Yolcu Tasimaciligi (Yolcu/km iizerinden
%/lik oran)

Kara Yolu Demir Yolu Deniz Yolu Hava Yolu
2002 96,1 2,3 0,02 1,6
2003 95,7 2,7 0,02 1,6
2004 95,5 2.1 0,63 1,8
2005 95,3 1,9 0,65 2,1
2006 97,3 2,0 0,72 -
2007 97,4 1,9 0,73 -
2008 97,5 1,7 0,74 -
2009 97,6 1,6 0,75 -
2010 97,8 1,6 0,68 -
2011 97,8 1,6 0,63 -
2012 91,5 1,1 0,52 7,0
2013 90,5 1,0 0,56 7,9
2014 89,8 1,1 0,59 8,5
2015 89,2 1,1 0,56 9,1
2016 89,3 1,0 0,33 9,4
2017 88,8 1,0 0,59 9,6

Kaynak: (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2018)

Tablo 43: Ulkeler Bazinda Ulastirma Tiirlerine Gore Yolcu Tasimaciligi (Yolcu\Km-Milyar)-(2016)

Demir Yolu Otomobil Otobiis

Yolcu-Km % Yolcu-Km % Yolcu-Km %
Tirkiye 7.8 2,5 213,9 69,3 87,0 28,2
ABD 40,2 0,6 6.315,0 91,3 558,0 8,1
AB 28 450,1 7,7 4.829,3 82,8 552,0 9,5
Ingiltere 68,0 8,8 667,5 86,5 35,9 47
Almanya 95,8 8,7 946,4 85,6 64,0 58
Fransa 52,2 6,1 7045 81,9 103,0 12,0
Italya 52,2 6,1 704,5 81,9 103,0 12,0

Kaynak: (TCDD , 2019)

2002-2017 wyillar1 arasinda ulastirma tiirlerine gore yik tagimaciliginin
dagiliminda kayda deger bir gelisme ve degisim olmamistir. Demir yolu yiik
tagimaciliginin ulagtirma modlar1 igerisindeki pay1 ton —km cinsinden 2002 yilinda %
4,3 iken 2017 yilinda % 4,3 olarak gergeklesmistir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi,
2018). Demir yolunun yiik tagimaciligi igerisindeki paymnin 2023 yilinda % 15
yiikseltilmesi hedeflenmis olsa da 2003-2017 déneminde bu hedefin ¢ok gerisinde
bir ilerleme kaydedilmistir. Demir yolunun yolcu tasimaciliginda oldugu gibi yiik
tasimaciliginda da ulastirma tiirleri icerisindeki pay1 2002-2018 yillar1 arasinda AK
Partinin hedeflerinin gerisinde bir tablo ¢izmistir. Demir yolu hem yiik hem de yolcu
tasimaciliginda yol-km ve yiik-km cinsinden ulastirma tiirleri i¢erisinde 3. sirada yer
almaktadir. 2002-2010 yillar1 arasinda demir yolu yiik tasimaciliginin toplam yiik
tasimaciligl igerisindeki paymda artis saglanmigken 2011 yili ile birlikte tekrardan
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diisiis olmustur. Tiirkiye’nin demir yolu yiik tasimaciligr ylik-km cinsinden gelismis

tilkeler ve AB ile kiyaslandiginda ¢ok iyimser bir tablo bizi karsilamamaktadir. 2016

verilerine gore toplam yiik tasimaciligr igerisinde demir yolunun sahip oldugu pay
Tirkiye’de % 3,7 iken bu oran AB’de % 22,3, ABD’de % 33,0, Rusya’da % 59,3,
Cin’de % 12,8, Ingiltere’de % 9,7 ve Almanya’da % 25,2 olarak gerceklesmistir.

Yiik vagon sayist 2003 yilinda 16.070 adet iken % 5,1 artis gostererek 2018

yilinda 16.902’ye yiikselmistir. Buna karsilik yiik tasima kapasitesi 2003 yilinda

624.405 ton iken % 39,6 artis ile 2018 yilinda 872.014 tona yiikselmistir.

Tablo 44: 2002-2017 Yillar: Arast Ulastirma Tiirlerine Gore Yiik Tasimaciligi (Yiik/km dizerinden %

lik oran)
Kara Yolu Demir Yolu Deniz Yolu Hava Yolu

2002 89,3 43 6,3 0,2
2003 88,9 51 58 0,2
2004 90,2 54 4,2 0,2
2005 91,3 5,0 35 0,2
2006 91,4 50 3,6 -
2007 90,3 49 4,8 -
2008 89,3 53 55 -
2009 89,0 52 5,8 -
2010 88,8 53 59 -
2011 88,0 51 6,9 -
2012 88,6 4,8 6,6 -
2013 88,7 4.4 6,9 -
2014 89,5 4,6 59 -
2015 89,8 3,9 6,3 -
2016 89,7 4,1 6,1 -
2017 89,2 43 6,4 -

Kaynak: (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2018)

Tablo 45: Ulkelerin Ulastirma Tiirlerine Gére Yiik Tasimacihigi (Ton\Km-Milyar)-(2016)

Demir Yolu Kara Yolu ic Su Yolu Petrol Boru Hatti
Ton-Km % Ton- % Ton- % Ton-Km %
Tiirkiye 11,7 3,7 253,1 79,7 - - 52,7 16,6
ABD 25520 33,0 32560 421 477,0 6,2 1.442,0 18,7
Rusya 2.3440 59,3 234,0 59 67,0 1,7 1.308,0 33,1
Cin 2.379,2 128 6.108,0 32,8 9.7339 52,2 419,6 2,3
AB 28 411,8 22,3 11736 635 147,3 8,0 115,1 6,2
Ingiltere 171 9,7 148,7 84,5 0,1 0,1 10,0 5,7
Almanya 116,2 25,2 2717 58,9 54,3 11,8 18,8 41
Fransa 32,6 16,6 1442 73,4 8,3 42 11,4 58
Italya 20,8 15,9 100,3 76,4 0,1 0,1 10,0 7,6

Kaynak: (TCDD, 2019: 25)

Demir yolu yiik vagonu sayisinda yasanan diisiik artisa oranla tagima

kapasitesinin daha fazla artis gostermesi isletmeye alinan yeni ylik vagonlarinin

tasima kapasitesinin eski vagonlara gore daha yiiksek oldugu gostermektedir.
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Bununla birlikte vagon sayisinda diisiislerin goriilmesinin sebebi isletmeden ¢ikarilan

eski vagonlarin sayisinin igletmeye alinan yeni vagon sayisint gegmis olmasidir.

Demir yolu ile tasinan yiik miktar1 2003-2008 yillar1 arasinda siirekli artis
gosterdigi, 2009 yilinda yasanilan diisiisten sonra tekrardan yiikselis trendine girdigi
2014 yilinda 28,74 milyon ton olarak pik yaptiktan sonra tekrardan diisiis yasadigi
2017 yilinda ise 28,56 milyon ton olarak gergeklestigi goriilmektedir.

Tablo 46: 2003-2018 Yillar: Demir Yolu Yiik Vagon Sayist ve Yiik Tasima Kapasitesi

Mevcut-Adet Kapasite-Ton
2003 16.070 624.405
2004 16.004 625.697
2005 16.102 642.349
2006 17.607 664.328
2007 16.320 691.634
2008 17.041 682.800
2009 17.079 696.990
2010 18.607 698.836
2011 17.773 761.832
2012 18.200 752.181
2013 18.167 808.215
2014 18.967 837.016
2015 19.077 848.997
2016 19.570 891.326
2017 15.979 800.461
2018 16.902 872.014

Kaynak: (TCDD, 2019: 22; UDHB, 2018: 31)

Demir yolu yiik tasimaciligi ton-km bazinda incelendiginde; 2003 yilinda
tagian yiik miktarinin 8.667 milyon ton-km oldugu, bu miktarin % 47,6’ lik bir artis
ile 2017 yilinda 12.794 milyon ton-km ulastig1 goriilmektedir. Uluslararasi yiik
tasimaciliginda demir yolunun paymin yillara gore azaldigir goriilmektedir. 2003
yilinda 758 milyon ton-km olan uluslararasi demir yolu yiik tagimaciliginin 2003-
2008 yillar1 arasinda artis gosterdigi ancak bu donemden sonra diisiise gectigi ve

2017 yilinda 416 milyon ton-km olarak gerceklestigi tespit edilmistir.

Genel olarak 2002-2017 déneminde; demir yolu yolcu ve yiik tagimaciligi
miktarinda artis yasandigi, ancak demir yolu yolcu tasimaciligimin toplam yolcu
tagimacilig1 igerisindeki payinin azaldigi, demir yolu yiik tasimaciliginin toplam yiik
tasimaciligl icerisindeki paymin ise stabil kaldigi, bunlarla birlikte hem demir yolu
yiik ve yolcu tagimaciliginin toplam tasimacilik icerisindeki paymnda hem de demir
yolu yolcu ve yiikk tagimacilik miktar1 agisindan AB ve gelismis tlkelerin ¢ok

gerisinde bir performans sergilendigi istatistiksel verilerden anlasilmaktadir.
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Tablo 47: 2003-2017 Yullar: Demir Yolu ile Taginan Yiik Miktari (Net Ton-Milyon)

Yurtici Uluslararasi [dari Toplam
2003 14,04 1,72 0,18 15,94
2004 15,41 2,30 0,27 17,98
2005 16,04 2,91 0,25 19,20
2006 16,75 3,00 0,44 20,19
2007 17,75 3,10 0,55 21,40
2008 19,66 3,21 0,62 23,49
2009 18,91 2,36 0,54 21,81
2010 21,12 2,69 0,54 24,35
2011 22,20 2,56 0,66 25,42
2012 22,76 2,12 0,78 25,66
2013 23,34 1,71 1,54 26,59
2014 25,08 1,68 1,98 28,74
2015 22,32 1,96 1,59 25,87
2016 22,72 1,83 1,34 25,89
2017 26,57 1,81 0,18 28,56

Kaynak: (UDHB, 2018: 33)

Tablo 48: 2003-2017 Yular: Demir Yolu Yiik Tagimaciligi (Ton/km-milyon)

Yurtici Uluslararast Idari Toplam
2003 7.855 758 54 8.667
2004 8.225 1.107 83 9.415
2005 7.997 1.081 74 9.152
2006 8.227 1.318 131 9.676
2007 8.439 1.316 166 9.921
2008 9.186 1.367 186 10.739
2009 9.308 855 163 10.326
2010 10.282 1.018 162 11.462
2011 10.311 992 374 11.677
2012 10.473 750 447 11.670
2013 10.241 509 427 11.177
2014 11.106 495 391 11.992
2015 9.736 442 296 10.474
2016 10.971 453 237 11.661
2017 12.290 416 88 12.794

Kaynak: (UDHB, 2018: 33)
3.2.2.5. Demir Yolu Trafik Giivenligi ve Kazalar

Demir yolu ulastirmasi giivenlik agisindan hava yolundan sonra ikinci sirada
gelmektedir. Tren kazalar isletme, yonetim, teknik, personel ve diger sorunlarindan

kaynakli ortaya ¢ikabilmektedir.

Kellegoze gore kaza nedenleri 4M ile agiklamaktadir; man (insan), machine
(makine-techizat), media (ortam-gevre), magament (yonetim) faktorlerinde meydana
gelen bozulma, aksaklik, diizensizlik ve hata trafik kazalarma yol agmaktadir

(Kellegoz, 2013: 15).
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Demir yolu ulastirma sistemlerinin toplu tagima niteliginde olmasi ile birlikte
belirli sartlar ve kriterler c¢ercevesinde yiiriitilmesinden dolayr genellikle
organizasyonda yer alan faktorler trafik kazasina neden olur. Makinist hatalari,
yonetici ve gorevlilerin ihmalleri (imalatin dogru yapilmamasi, bakim ve onarimlarin
gecikmesi veya yapilmamasi vd. ihmaller), altyapisal sorunlar (hemzemin gegitler,
standart dis1 ylikleme, koprii tiinel ¢okmeleri, sinyalizasyon ve elektrifikasyon, eski
ceken ve cekilen rayl sistem araglari) teknolojik ve modern imkanlar dogrultusunda
altyap1 ve isletmenin gelistirilmemesi tren kazalarina neden olmaktadir. Bunun
disinda organizasyon disinda ortaya cikan diger sebepler (yangin, intihar, hava

kosullar1) demir yolu trafik kazalarina sebebiyet verebilmektedir (Tabak, 2014: 21).

Diinyada 6nemli kazalarin trenden diisme veya trenin sahsa carpmasi seklinde
gerceklestigi goriilmektedir. Tren kazalarmin nedenleri Diinya’da hemen hemen
aynidir. Ancak AB ile Tiirkiye’de meydana gelen trafik kazalarimin nedenleri
incelendiginde Tirkiye’de derayman kazalarinin ¢ok fazla oldugu goze
carpmaktadir. Trenin derayman olmasinin sebepleri ise raylarda kirik veya catlak
olmasi, tren yolunun geometrik seklinin standartlara uygun olmamasi, diger altyap1
sorunlaridir. Bunlarin disinda tren kazalari sinyalizasyon vd. kural ihlallerinden

kaynakli ¢arpisma seklinde gergeklesmektedir (Akbayir, 2016a: 48).

Tirkiye 1999 yili demir yolu kaza verilerini inceledigimizde; en ¢ok kazanin
gecit carpismasindan dolay1 oldugu ardindan sirasiyla, trenin sahsa ¢arpmasi, trenden
diisme, derayman, carpisma, diger sebeplerden dolay1 kazalarin meydana geldigi
goriilmektedir. 2012 yilina gelindiginde ise kaza sayilarinda 6nemli diisiisler olmakla
birlikte kazanin meydana gelme seklinin ¢oktan aza dogru siralamasi; trenin sahsa
carpmasi, gecit ¢carpmasi, derayman, trenden diisme, diger kazalar, tren ¢arpismasi
seklinde degismis olup, trenin sahsa c¢arpmasi bir farkla gecit g¢arpmasini
gegmektedir. Ayrica 1999 yilinda tren kazasi sonucunda Olen kisi sayis1 233,
yaralanan Kisi sayist 498 iken 2012 yilinda tren kazasi sonucu &len kisi sayisi 55,
yaralanan kisi sayist 101 olarak tespit edilmistir (Tabak, 2014: 101). Tren kaza
sayisi, tren kazasi sonucu Olen ve yaralan kisi sayisinda onemli diisiisler oldugu
ancak bu verilerin AB iilkelerinde meydana gelen tren kazalari, tren kazasi sonucu
Olen ve yaralanan kisi sayisindan fazla oldugu istatistiklere yansimaktadir. Bununla

birlikte Tiirkiye’de tren takip sistemleri ve yonetim sistemleri AB iilkelerine gore
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daha fazla olmasina ragmen tren g¢arpismasi veya deray olaylarinin ¢ok yasanmasi

sisteminin dogru yonetilemedigini gostermektedir (Akbayir, 2016a: 51).

Demir yolu trafik kazalarinin ¢oziilebilmesi ig¢in sorunlarin temelinin
arasgtirilip ortadan kaldirilmasi gerekir. Bunun i¢inde inceleme ve arastirmada uzman
bir kadronun yetistirilmesi meydana gelen kazalarin tiim yoniiyle ortaya ¢ikarilip
topluma duyurularak farkindalik yaratilmasi tren kazalariin énlenmesinde ilerleme
kaydedilmesini saglayacaktir. zTrende ve merkezde bulunan personellerin gorevleri
icin egitimli, saglikli ve yeterli diizeyde olmasi, demir yolu ulastirma sisteminin
sorunsuz siirdiiriilebilmesi i¢in yeterli personel sayisinin bulundurulmasi insan
kaynakl1 olabilecek telafisi miimkiin olmayan kazalarin yasanmasini biiyiik oranda

diistirecektir (Yavuz, 2018: 55).

Demir yolu ulastirmasi ulastirma tiirleri igerisinde hava yolu ulastirmasindan
sonra en giivenilir ulastirma tiiriidiir (Akbayir, 2016a: 45). Ancak buna ragmen demir
yolu ulagtirmasinda trafik kazalari yasanabilmektedir. Bu sebeple demir yolunun
daha giivenli ve emniyetli olarak siirdiiriilebilmesi ulusal ve uluslararasi alanda ilgi

konusu olmus ve bu yonde 6nemli gelismeler yaganmustir.

2003-2018 yillart arasinda Tiirkiye’de meydana gelen 4.212 demir yolu trafik
kazasi sonucunda 1.494 olim ve 2.678 yaralanma gergeklesmistir. 2003-2018
doneminde demir yolu trafik kaza sayisinda dolayli olarak O6lim ve yaralanma

miktarinda gozle goriiliir derecede dnemli diisiisler yagsanmastir.

2003 yilinda meydana gelen 566 demir yolu trafik kazasi sonucunda 162
6lim ve 299 yaralanma yasanmasina karsilik 2018 yilinda meydana gelen 71 demir
yolu trafik kazas1 sonucunda 76 6liim ve 51 yaralanma yaganmustir. 2003-2018 yillar
arasinda demir yolu ulastirmasinda; en yiiksek kaza sayis1 2003 yilinda yasanirken,
Sakarya’nin Pamukova Ilgesinde yasanan tren kazasi sebebiyle en yiiksek 6lii ve
yarali sayist 2004 yilinda olmasina karsilik en diisiik kaza, 6lii ve yarali sayisi ise

2017 yilinda gerceklesmistir.

AK Partinin demiryollarini serbestlestirme politikasi ile birlikte demir yollari
trafik emniyeti ve gilivenligi de giindeme gelmistir. Serbestlesme ile birlikte bircok
sirketinin demir yolu iizerinde faaliyete ge¢gmesi durumunda demir yolu trafik kaza

sayisinda artig olacagi yoniinde endiseler dogmustur. Ancak diinyada demir yolunun
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serbestlestirilmesinin demir yollarim1 giivenligi agisindan tehlike arz etmedigi

goriilmektedir (Akbayir, 2016a: 45).

Tablo 49: 2003-2018 Yillar: Demir Yolu Trafik Kazasi, Olii ve Yarali Sayilar

Kaza Sayisi Olii Sayisi Yarali Sayisi

2003 556 162 299
2004 555 218 467
2005 522 153 273
2006 455 101 246
2007 394 108 204
2008 386 111 247
2009 299 89 303
2010 194 69 142
2011 177 71 112
2012 147 55 101
2013 89 45 52
2014 93 65 51
2015 101 50 33
2016 120 81 72
2017 53 40 25
2018 71 76 51
Toplam 4212 1494 2678

Kaynak: (TCDD, 2019 :45; UDHB, 2018: 36)

2013 tarihli Demir yolu Hemzemin Gegitlerinde Alinacak Tedbirler ve
Uygulama Esaslari Hakkinda Yonetmelik ile hemzeminin gegitlerde alinacak
emniyet ve trafik tedbirleri standartlastirilmast (UDHB, 2019), 2015 yilinda
yuriirliige giren Demiryollart Emniyet Yo6netmeligi ve Demir yolu Trafik Kazasi ve
Olaylar1 Arastirma ve Inceleme Yonetmeligi ile demir yollar1 giivenligine iliskin
yasal anlamda onemli adimlar atilmistir. Bunlarla birlikte altyapr ve istyapida
yapilan iyilestirmeler ile Emniyet Yonetim Sistemleri ve diger teknolojik gelismeler
sayesinde demir yolu trafik kaza sayisinda onemli diisiisler yasanmustir. Ozellikle
2009 yilindan sonra demir yolu trafik kazasi ile demir yolu trafik kazasi sonucu

meydana gelen 6liim ve yaralanma miktarinda 6nemli azalma yasanmastir.

Demir yolu trafik kazalarmin 6nemli bir boliimiiniin hemzemin gegitlerde
meydana geldigi goriilmektedir. Bu sebeple AK Parti 6zellikle demir yolu hemzemin
gecit sayisini bir yandan disiiriirken diger yandan hemzemin gecitlerin kontrollii
olmasima yonelik caligmalar gerceklestirmistir. Bu calismalar sonucunda hemzenin

gecitlerde meydana gelen demir yolu trafik kaza sayisinda diislis yaganmistir.

Ancak Tirkiye’de hemzenin gegitlerde meydana gelen demir yolu trafik
kazast milyon tren. km olarak AB ortalamasinin iistiinde yer almaktadir. Hemzemin

gecitlerin asgariye indirilmesi ve mevcut hemzemin gegitlerin sinyalizasyonlu ve
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bariyerli olarak tesis edilmesi hemzemin gecitlerde meydana gelen kazalari minimize

edecektir.

Tiirkiye’de demir yolu trafik kazalarinin 6nemli sebepleri arasinda derayman
gelmektedir. Deray sonucu kaza yasanmasinin yiiksek olmasinin altinda yatan sebep
ise demir yolu altyapisinin eski konvansiyonel hatlardan olusmasi ve tren parkinda
yash araglarin yer almasi gelmektedir. Bununla birlikte Tiirkiye’de derayman sonucu
gerceklesen demir yolu trafik kazasi milyon tren/ km olarak AB ortalamasinin ¢ok

istiinde yer almaktadir.

Tablo 50: 2003-2018 Yillar: Demir Yolu Trafik Kazalarmn Nedenleri

Demir Yolu Kazalart Trenin Hemzemin

Tren Derayman Trenden Diger Toplam Sahsa Gegit
Carpismasi Diigsme Kazalar Carpmasi Carpigmast

2003 21 90 59 16 186 173 197

2004 14 115 47 18 194 147 214

2005 16 88 60 6 170 158 194

2006 11 96 41 21 169 129 157

2007 7 89 49 12 157 98 139

2008 16 104 47 8 175 93 118

2009 5 63 54 9 131 83 85

2010 8 52 18 4 82 66 46

2011 8 51 17 3 79 56 42

2012 4 32 13 2 58 45 44

2013 2 22 9 1 27 29 33

2014 2 10 3 3 18 34 41

2015 4 28 2 6 40 34 37

2016 6 23 2 4 35 34 51

2017 2 8 2 1 13 17 23

2018 4 6 1 5 16 32 23

Kaynak: (TCDD, 2008: 72; 2013: 73; 2017: 68; 2019: 64)

2004 yilinda 41 kisinin yasamini yitirmesi ve 81 kisinin yaralanmasina yol
acarak toplumda biiyiik infiale sebep olan Pamukova demir yolu kazasi derayman
sonucunda ger¢eklesmistir. S6z konusu kazada trenin deray olmasinin altinda yatan
sebep ise AK Parti’nin hizlandirilmis demir yolu politikast yani imaj politikasinin
geldigi ileri siirilmektedir (TMMOB, 2018a: 59). Hizlandirilmis trenler ile hizh
trenler arasinda bir fark olmayip her ikisi de 160 km/s ile 200 km/s arasinda hizlara
cikabilmektedir. Hizlandirilmis tren projeleri; iyilestirmeler ile mevcut hatlarin hizl
tren kullanimina uygun hale getirildigi, giizergah tizerinde duraklamanin azaltildig:
ve boylelikle sefer siiresinin kisaltildigi niteliklere sahiptir. Mevcut hatlar azami 160
km/s hizlara uygun olarak dizayn edilmislerdir. 160 km/s iizerinde hizlarda ise kaza

yasanmasi riski c¢ok yiiksek olmaktadir. Bu sebeple eski hatlar {izerinde
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hizlandirilmis tren/hizli tren uygulamalarindan vazgecilmesi yeni hatlar iizerinde

hizl1 tren hizmetlerinin verilmesi {liziicli kazalarin yaganmasinin oniine gegecektir.

2003-2018 donemi incelendiginde yillar bazinda trenin sahsa ¢arpmasi
sonucunda ger¢eklesen demir yolu 6liim sayisinin ¢ok yiiksek oldugu goriilmektedir.
Demir yollariin otobanlar gibi 6zel seritler vasitasiyla ayrilmasi, trenlerin 6zellikle
yerlesim yerleri igerisinde kalan kisimlarinda altgecit ve {iistgecitlerin yapilmasi,
diger emniyet tedbirlerinin alinmasi trenin sahsa ¢carpmasi sonucu gerceklesen 6liim

oranini asgari seviyeye ¢ekecektir (Dogan vd., 2008: 7).

Tren kazalar igerisinde tren garpismasi 6nemli bir yer tutmaktadir. 2018
yilinda 4 tren cgarpisma kazasi yasanmis bunlarin en dikkat g¢ekici olani Ankara-
Konya Seferini yapan YHT ile kilavuz trenin Marsandiz istasyonunda g¢arpismasi
sonucunda 9 kisinin hayatin1 kaybettigi ve 84 kisinin yaralandig1 kaza olmustur. S6z
konusu kazanin sebepleri arasinda sinyalizasyon ve trafik yoOnetim sistemlerin
isletmeye alinmadan tren seferinin manuel olarak makas¢1 ve telsizler vasitasiyla
saglanmasi, projenin tamamlanmadan YHT hizmetinin hizmete agilmasi
gosterilmektedir. S6z konusu YHT hattinin se¢imler dncesinde agilmasi igin yapilan
siyasi baskilardan dolayt DDGM’nin gerekli kontrolleri saglamadig, trafik kontrolii
ile diger gorevlilerin kazada sorumlu oldugu ileri siiriilmektedir (BTCSGM, 2019:
20).

Marsandiz istasyonunda meydana gelen iizlici kaza nedenler zinciri
igerisinde gergeklesmistir. Projenin tamamlanmadan agilmasina izin veren siyasi ve
biirokrasiler kazanin olusumunu zemin hazirlamislardir. Trafik yonetim sistemlerin
tamamlanmasinin ardindan tren seferlerinin baglatilmamasi yeterli egitim almayan
personelin eski tren yonetim uygulamalari ile seferin gergeklestirilmesi kaza ile

sonuglanmistir.

Demir yolu kazalarimin 6nlenmesinde ve demir yolu seferlerinin optimum
sekilde organize edilmesinde gergekten de demir yolu trafik yonetim sistemlerinin
rolii bilyiiktiir. Ulkemizde demir yollarinin % 40’inda ATP (Otomatik Tren Koruma)
sistemleri bulunmaktadir. Bu oran AB f{ilkelerinin ¢ok ilerisinde olmasi Tiirkiye
acisindan sevindirici bir durumdur. Ancak ATP sistemlerine ragmen deray ve
carpisma suretiyle gergeklesen demir yolu kaza sayisinin yliksek olmasi ATP

sistemlerinin dogru kullanilmadig1 gostermektedir (Akbayir, 2016a: 49).
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Tiirkiye’de tren/km basina diisen demir yolu trafik kazasi ve sonucunda
meydana gelen Oliim ve yaralanma oran1 AB ortalamasinin iizerindedir (Akbayir,
2016a: 47). Genel olarak demir yolu gilivenligi ve emniyetine yonelik AK Partinin
izlemis oldugu politikalara baktigimizda Tiirkiye’de demir yolu trafik kazasi ve
sonucunda gergeklesen can ve mal kayiplarinda 6nemli azalmalar oldugu ancak
Tiirkiye demir yolu giivenligi konusunda AB’nin gerisinde bir performans sergiledigi

gorilmektedir.
3.3. DENiZ YOLU ULASTIRMA POLITIKASI

Kara yolu ulasiminin yayginlasmas: oOncesinde deniz yolu ulastirmasi
tasimacilik icerisinde 6nemli bir paya sahip iken zamanla kara yolunun gelisimiyle
birlikte bu payr daralma gostermistir. Ozellikle deniz yolu ulastirmasinin yolcu
tasimaciligi igerisindeki pay1 ¢ok diisiik seviyelere gerilemistir (Avci, 2005). Ancak
deniz yolunun uzak mesafelere gergeklestirilecek tasimalarda sagladigi avantajlar
sebebiyle deniz yolu ulastirmasi yiik tasimaciliginda sahip oldugu 6nemi korumustur.
Giiniimiizde hem uluslararast hem de ulusal giiglerin deniz yolu ulastirma politikasi
deniz yolu ulastirmasinin kara yolu ulastirmasi ile rekabet edebilir bir konuma
getirilmesi olmugtur. Diinya ticaret hacminden pay almak ve siirdiiriilebilir ulastmin
tesis edilmesini saglamak amaciyla AK Partinin se¢im beyannameleri ve hiikiimet
programlarinda deniz yolunun gelisimine yonelik politika ve vaatler verilmis olup,

bu vaatler ve politikalar bu boliimiimiiziin konusunu olusturmaktadir.
3.3.1. Deniz Yolu Ulastirmasina Yonelik AK Partinin Vaatleri
3.3.1.1. 2002 Sec¢imleri ve Sonrasi
3.3.1.1.1. 2002 Secim Beyannamesi

Tagimacilik igerisinde Tiirk deniz filosunun payr % 30°dan % 50’lere
cikaracak projelerin desteklenmesi, AB iiyeligin gerceklesmesi durumunda kabotaj
tekelinin kalkmasi sonucunda ortaya ¢ikacak rekabet ortaminda deniz tasimaciligini
ayakta tutacak Onlemlerin alinmasi, Ege ve Karadeniz’de tarifeli yolcu ve yiik
tasimaciligt  maksadiyla  yapilan  projeleri destek  olunmasi, limanlarin
Ozellestirilmesinin saglanarak rekabet¢i olmalarinin saglanmasi, gemi imalat
sektoriiniin gemi talebini gerekli arzi saglamasi i¢in desteklenmesi 2002 Se¢im

Beyannamesinin deniz yolu ulastirma hedef ve politikalaridir.
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3.3.1.1.2. 58. ve 59. Hiikiimet Programi

Deniz yolu ulastirmasina yonelik hedef, politika, strateji ve taktik basta olmak
tizere higbir bilgiye yer verilmeyerek sadece ulastirma tiirleri arasinda dengenin ve

biitlinlesmenin saglanacag belirtilmistir.
3.3.1.2. 2007 Secimleri Sonrasi
3.3.1.2.1. 2007 Secim Beyannamesi

Onceki dénemle ilgili olarak; 7,5 milyon ara¢ karayollarindan deniz
tasimaciligma kaydirilmig, boylece karayollar1 trafik kazalarinda can kaybi
azaltildigi, yabanci limanlarda tutulan Tiirk bayrakli gemi sayisinin % 24’den AB
kriterlerine yakin olan % 6 distrildigi, Tirk bayrakli gemilerin gri listeye
cikarildigi, tersane sayist 37°den 120°ye yiikseltildigi, liman {icretlerinin
diistiriildiigli, gemi imalatinda Diinya’da 23. sirada iken 8. siraya gelindigi, ticaret
filo biiyiikliigiiniin 21. siradan 13. siraya yiikseldigi, denizde kullanilan yakitin OTV

muaf tutulmasi gibi caligmalar ile deniz tagimaciliginin desteklendigi belirtilmistir.

Ulastirma tiirleri arasinda dengeyi gézeten, deniz yolu, hava yolu ve demir
yolu ulastirma sektorlerini oncelikli olarak gdzeten bir politikanin benimsenmesi,
deniz yolu ile demir yolunun entegre ¢alistigi kombine tagimaciligin insa edilmesi
amaglanmistir. Onceki secim déneminde oldugu gibi bu dénemde de liman
altyapisinin 1iyilestirilmesi ve demir yolu ile baglantilarimin saglanmasi, Ege ve
Marmara basta olmak fiizere lojistik merkezlerinin ve demir yolu baglantisinin

bulundugu limanlarm KOI modeli ile insa edilmesi amaglanmistir.
3.3.1.2.2. 60. Hiikiimet Programm

Kara yolu ulastirmasi disindaki deniz ulastirmasi dahil ulastirma tiirlerinin
oncelikli oldugu dengeli bir ulagtirmanin olusturulmasi hedeflense de bu hedefe

yonelik strateji ve politikalara yer verilmemistir.
3.3.1.3. 2011 Sec¢imleri Sonrasi
3.3.1.3.1. 2011 Secim Beyannamesi

2002’de 37 olan tersane sayisinin 2007 Se¢im Beyannamesinde 120’ye, bu
beyannamede ise 70’e yiikseltildigi belirtilerek beyannameler arasinda tutarsizlik

meydan verilmistir. Deniz yolu ulastirmasinda giivenliginin saglanmasi amactyla
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elektronik sistemler ile denetimin saglanmasi ve giivenlik Onlemlerinin
arttirtlmasinin  saglanmasi, yiiklerin gecislerinin hizli ve kontrollii olmas1 ve
tasimacilikta seffafligin  saglanmasi i¢in akilli elektromanyetik etiketlerin
kullanilmasi, limanlarin OSB bolgelerine boliinmiis yol ve demir yolu ile
baglantilarinin saglanmasi, Kuzey ve Gliney limanlariin birbiri ve sinir kapilar ile
kara baglantilarinin saglanmasi, deniz yolunun 2011°deki % 2,6’lik yiik ve % 0,3’liik
yolcu tagimacilik payinin 2023’te yilik tasimacilik payinin % 10’a, yolcu tasimacilik
paymin % 4 c¢ikarilmasi, her denizde birer aktarma limaninin tesis edilmesi, 2019’a
kadar en az bir limanin biiyiikliik olarak diinya siralamasinda ilk 10°da yer almasinin
saglanmasi, konteyner tagimaciligindaki liman alt yapisinin, 2015’e kadar 23 milyon
TEU, 2019’a kadar 27 milyon TEU, 2023’te ise 32 milyon TEU elle¢leyecek
kapasiteye ¢ikarilmasi, Tiirk limanlarinda elleglenen kabotaj yiiklerinde % 2 olan
ellegleme oran1 2015°e kadar % 6’ya, 2019’a kadar % 10’a, 2023’te ise % 20’ye
cikartilacak, % 13 olan toplam kabotaj yiikleri 2015°e kadar % 17’ye, 2019’a kadar
% 23, 2023’te ise % 30’a ¢ikarilmasi, liman alt yapisinin genel ve kuru dékme yiikte
2015’e kadar 270 milyon ton, 2019’a kadar 380 milyon ton, 2023’te ise 500 milyon
ton, sivi dokme yiikte 2015°te 254 milyon ton, 2019°ta 300 milyon ton, 2023’te ise
350 milyon ton ellegleyebilecek kapasiteye ¢ikarilmasi, limanlarin elektronik bilisim
sistemlerine kavusturulmasi, 2019’a kadar bakim-onarim tersaneleri ve kapasitesi
acisindan Tiirkiye nin Akdeniz’in en 6nemli merkezlerinden biri olmasi, Tiirkiye’nin
gemi insa kapasitesi 3,6 milyon DWT’den 2015’e kadar 5 milyon DWT, 2019’a
kadar 8 milyon DWT’ye, 2023’te ise 10 milyon DWT ’ye yiikseltilmesi, 2023’¢ kadar
gemi insa sanayinde ozellikle kiiciik ve orta tonajdaki kimyasal tanker ve iiriin tanker
tiretimine devam edilmesi; LNG, LPG, Car Carrier, Kruvaziyer, Ro-Ro, Ro-Pax gibi
ozellikli gemiler imalat altyapisinin olusturulmasi, 15 bin olan yat baglama ve
konaklama kapasitesinin 2015’e kadar 23 bin, 2019’a kadar 35 bin, 2023’te ise 50
bine ¢ikartilmasi, marina sayisinin 100’e yiikseltilmesi, 210 adet balik¢1 barinaginin
2015’e kadar 15 adedi, 2019’a kadar 30 adedi, 2023’e kadar ise toplam 55 adedi yat
limanina veya ortak kullanim modeline doniistiirilmesi, 2015’e¢ kadar 2 adet,
2019°da 4 adet, 2023°te ise toplam 7 adet yeni kruvaziyer liman yapilmasi ve
bunlardan 3 tanesinin ana liman altyapisina kavusturulmasi hedeflenmistir (AK Parti,

2011a).
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Ihtiyag dogrultusunda yeni limanlarin yapilmasi ve mevcut limanlarin
kapasitelerinin arttirilmasi, Kuzey Ege (Candarli) limani insa edilmesi, diinya
standartlarinda bir kruvaziyer limani1 yapilmasi, limanlarin demir yolu ve kara yolu

baglantilarinin iyilestirilmesi ve arttirilmasi vaatler arasinda siralanmustir.

Konteyner tagimaciliginin payinin arttirilmasi, ulastirma sistemlerinin entegre
calismasi ile yiikk gecisleri ve takiplerinin kolaylastirilmasi igin elektromanyetik
etiketler kullanilmasina gegilecektir. Uluslararasi tasimaciliginin gelisimi engelleyen
kota, sinir gecisleri ve iicretleri vb. sorunlar karsilikli diizenlemeler ile ¢oziime

kavusturulacaktir.
3.3.1.3.2. 61. Hiikiimet Program

Istanbul Bogaz trafigini rahatlatmak amaciyla Kanal Istanbul Projesinin
yapilmasi, Kuzey Ege Limaninin diinyanin en biiyilkk 10 limani arasina girecek
sekilde, bolgedeki diger limanlarin tiimiinden biiyiik olarak insa edilmesi, izmir'de
bir kruvaziyer liman: yapilmasi, Izmir Limani’nin modernize edilmesi ve Efes Antik
Limanin tekrardan imal edilmesi 61. Hiikiimet Programinda yer alan deniz yolu

ulastirma hedefleridir (AK Parti, 2011b ).
3.3.1.3.3. 62. Hiikiimet Program

“U¢ Denizde Ug Biiyilk Liman” projesi kapsaminda Izmir Candarls,
Zonguldak Filyos ve Mersin Konteyner Limanlarini hayata gegirilmesi, tersanelerin
nitelik ve nicelik olarak kalitesinin ve iiretim giiciiniin arttirilmasi, KOI finansman
modelinin yatirimlarda tercih edilmesi, dig ticaret tasimalarinda filomuzun payimnin
yiikseltilmesi, denizlerde emniyeti arttiracak sistemlerin tamamlanmasi, Kanal
Istanbul projesinin hayata gegirilmesi 62. Hiikiimetin deniz yolu ulastirma hedef ve
politikalaridir (AK Parti, 2014).

3.3.1.4. 2015 Secimleri Sonrasi
3.3.1.4.1. 2015 Secim Beyannamesi

Deniz filomuzun beyaz bayrak listesine ge¢mesi saglanarak yabanci
limanlarda tutulan Tiirk bayrakli gemi sayis1 diistiriildiigii, Otomatik Tanimlama
Sistemi, Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi, Seyir Yardimcilarma Uzaktan izleme
Sistemi projelerinin tamamlanmasiyla bayrak ve kiyr devleti yiikiimliliklerinin
yerine getirildigi, deniz yolu giiveliginin arttirildig belirtilmistir.
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Denizcilik insan kaynaklarin yetistirilmesinde egitime 6nem verilmesi, ‘3
Denizde 3 Biiyiikk Liman’ projesi kapsaminda Filyos, Candarli ve Mersin’de liman
kurulmasi, Marmara denizinin Kuzey ve Giiney aksinda 2 Ro-Ro limaninin insa
edilerek kara yolu yiik trafiginde azaltilmasi, kruvaziyerler icin Istanbul’un Merkez
liman olmasi ve diger limanlarinda kruvaziyerler tarafindan kullaniminin saglanmasi,
Tiirkiye’nin dis ticaretinde Tiirk sahipli filoyu kullanarak navlun agigimi azaltmak

icin gemi isletmeciligini desteklenmesi hedeflenmistir (AK Parti, 2015a).
3.3.1.5.2. 64. ve 65. Hiikiimet Programi

Iki programinda denizcilik sektorii ile ilgili hedef, politika ve stratejilerin ayni
olmasi sebebiyle birlikte ele alinmiglardir. Denizcilik sektoriinde transit merkezi
olunmas1 ve kiiresel denizcilige entegrasyonun saglanmasi kapsaminda “3 Deniz 3
Liman Projesinin” gerceklestirilmesi, deniz ticaret hacminde pay alinmasi amaciyla
deniz filosunun yenilenmesi, deniz ulastirmasinin rekabet edilebilir kilinmasi igin
gemi imalat sanayisinin modernlestirilmesi, dis ticarette navlun a¢iginin kapatilmasi
amaciyla Tirk deniz filosunun kullanilmasi ve deniz isletmeciliginin gelistirilmesi,
deniz adami egitimlerinin iyilestirilmesi, turizmde tekne baglama kapasitesinin
arttirtlmasi, Marmara denizinin Kuzey ve Giiney aksinda 2 Ro-Ro limaninin insa
edilerek kara yolu yiik trafi§inin azaltilmasi, Kruvaziyerler icin istanbul’'un Merkez
liman olmasi ve diger limanlarinda kruvaziyerler tarafindan kullaniminin saglanmasi,
Kiyt Yapilari Master Planinin yenilenmesi ve Liman Yonetim Modeli ve bu modele
uygun yapinin olusturulmasi, Izmit, Izmir ve Mersin gemi hizmet alanlarinda Gemi
Trafik Hizmetleri Sisteminin hizmete alinmasi, Ro-Ro ve kabotaj tagimaciligini

gelistirilmesi hedeflenmistir (AK Parti, 2016).
3.3.1.5. 2018 Secimleri
3.3.1.5.1. 2018 Secim Beyannamesi

Tiirk sahipli gemi filosunun diinya siralamasinda 13. sirada iken bu dénemde
15. siraya geriledigi goriilmistiir. Buna karsilik Sahil Gozetleme Radar Sisteminin
kurulmasi, Bir Kusak Bir Yol Projesi kapsaminda demir yolu ve deniz yolu
giizergahlar1 iizerinde yer alan iilkeler ile Serbest Ticaret Antlagsmasi (STA)
yapilmasi, koster filosunun ilk etapta 20, toplamda 100 koster gemisinin yurt ici

imkanlarla yenilenmesi, deniz yolu tagimaciliginda transit ge¢is merkezi olunmasi,
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Candarl1 ve Filyos limanlarii hizmete sunulmasi ile Mersin konteyner limaninin

yapilmasi amaglanmaistir.

2023 yilina kadar; Tiirk sahipli deniz ticaret filosunun 29 milyon DWT’dan
50 milyon DWT’a ¢ikarilmasi, tersane kapasitesinin 4,4 milyon DWT’dan 10 milyon
DWT’a ulastirilmasi, konteyner ellegme kapasitemizi de 21,8 milyon TEU dan 32
milyon TEU’ya yiikseltilmesi, yat baglama kapasitesinin 18.545’ten 50 bine
cikarilmasi, Kanal Istanbul’un hayata gecirilmesi amaciyla gerekli calismalarin
sirdliriilmesi ve yapimmma 2018 yilinda baslanilmasi 2018 Genel Se¢im

Beyannamesinin deniz yolu ulastirma hedefleridir.
3.3.2. Deniz Yoluna Yonelik AK Partinin Ulastirma Faaliyetleri

Ug tarafi denizlerle gevrili bir yarimada olan Tiirkiye, 2.805 km’sini Ege,
1.795 km’si Karadeniz, 1.577 km’si Akdeniz ve 927 km’si Marmara Bolgesinde
olmak iizere toplam 8.333 km uzunlugunda kiy1 seridine sahiptir. Bununla birlikte
Tiirkiye’nin Avrupa ile Asya arasinda ulasimi saglayan uluslararasi deniz hatlar
lizerinde yer almasi Tiirkiye’nin transit lilke olma sansini yiiksek tutmakta ve

limanlarin degeri arttirmaktadir.

Dis ticaretin % 50’sinden fazlas1 deniz yolu ulastirmasi ile gergeklestirildigi
diistiniildiiginde deniz yolu ulastirmasimnin siirdiiriilebilir ekonomik kalkinma
acisindan 6nemi bliytiktiir. Kiiresellesme ile birlikte artan ticaret trafiginin etkisiyle

birlikte deniz yolu ulastirmasi doniisiime ugramakta ve degeri artmaktadir.

Glinlimiizde daha biiyliik gemilerle daha ¢ok yiikiin hi¢ elleglenmeden
tilkketiciye hizli ve giivenli bir sekilde ulastirilmasi asir1 rekabet ortaminda sirketlerin
ayakta durabilmesinde Oncli rol oynamaktadir. Tim bunlar géz Oniinde
bulunduruldugunda Tiirkiye’nin deniz yolu ulastirmasinin hukuksal, altyapisal,
kurumsal anlamda doniisiime ugramasi gerektigi ve ugradigr goriilmektedir. Bu
bolimiimiizde AK Partinin 2003-2018 yillar1 arasinda deniz yolu ulastirmasinin

gelisimine yonelik géstermis oldugu uygulamalara yer verilmistir.
3.3.2.1. Gemi Filosu ve Tersanelerdeki Gelismeler

2003 yilinda Tiirk sahipli deniz ticaret filosu toplam 8.715 bin DWT
kapasiteye sahip 571 gemiden olusurken 2017 yilinda toplam 28.611 bin DWT
kapasiteye sahip 1.511 gemiden olusan bir biiyiikliige ulasmistir. Ancak 2003-2017
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yillart arasinda filo biiyiikliigiiniin artig gostermesine karsin Tiirk Bayrakli gemi
sayisinda yasanan artis miktar1 yabanci bayrakli gemi sayisinda yasanan artig
miktarinin gerisinde bir performans gostermistir. 2003-2007 yillar1 arasinda Tiirk
bayraklt gemi filosunun kapasitesi yabanci bayrakli gemi ticaret filosunun

kapasitesinin iizerinde iken 2007 yilindan sonra tersine bir {istiinliik olmustur.

Tiirk gemilerinde yabanci bayrak tercih edilmesi sorunu Tiirkiye giindemine
stk sik gelmektedir. Vergi indirimi, banka anlagmalari, personel bulundurma
kolaylig1 ve diger saglanan avantajlar sebebiyle sirketler gemilerinde Tiirk bayragi
yerine yabanci bayrak bulundurmayr tercih etmektedir (www.hurriyet.com.tr,
01.01.2020). Ayrica Tiirk bayrag: tasiyan gemilere taninan transit gegme siiresinin
yetersizligi, yabanci personel bulundurma sartlarindaki kisitlamalar, har¢ ve
vergilerin getirdigi yliksek giderler Tirk sahipli gemilerin Tiirk bayragi
kullanmaktan uzak durmasina yol agan diger sebepler arasinda varligini
stirdiirmektedir (www.yenisafak.com, E.t.: 01.01.2020). Tiirk gemileri sagladiklari
avantajlardan dolay1 genel olarak Panama, Malta, Liberya, Sierra Leone ve Marsall

Adalarmin bayraklarini tercih etmektedir (gemiadamlari.org, E.t.: 01.01.2020).

Asir1 rekabet ortaminda Tiirk gemi isletmelerinin varliklarini siirdiirebilmek
icin mevceut kosullarda Tiirk bayragindan uzak durmak zorunda kalmaktadir. Bir¢ok
tilkenin gemisi tarafindan tercih edilen Panama, Malta vd. iilkelerin sagladiklarini
avantajli durumlarin Tiirk Denizciliginde uygulanmasi gerekmektedir. Bunun i¢inde
gerekli mevzuatsal, yapisal ve idari diizenlemeler hayata gegirilmelidir. Aksi halde
Tiirk bayrakli deniz filosu giin gectikge kan kaybetmeye devam ederek istenilen

seviyeye hi¢bir zaman ulasamayacaktir.

Diinya deniz filosunun yaklagik % 70’1, Yunanistan’in filosunun yaklasik %
80’1 yabanci bayraktadir. Neoliberal diizenin hakim oldugu tilkeler basta olmak iizere
Cin dahil bir¢cok tilkede yabanci bayrak filosu bulunmaktadir. Yabanci bayrak
engellenemeyeceginden en aza cekilmesine yonelik politikalarin uygulanmasi daha
dogru olacaktir (www.denizcilikdergisi.com, E.t.. 01.01.2020). Yabanci bayrak
filosunu azaltmanin yaninda yabanct gemileri Tiirk bayragina ¢ekecek politikalarin
uygulanmasi ve yayginlastirilmasi saglanarak uluslararasi platformda etkinlik ve gii¢
arttirilmalidir. Bununla birlikte Tiirk Bayraginin 2008 yilinda beyaz bayrak statiisiine
gecmesiyle birlikte Tirk Bayrakli filoda artis yasanmis olsa da 2017 yilia
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gelindiginde Tiirk bayrakli filonun tekrardan kii¢lilmiis olmas1 dikkat ¢ekicidir. Tiirk
bayraginin beyaz bayrak statiisiine kavusmasi Tiirk bayrakli filoya kisa soluklu bir
canlilik kazandirmis olsa da etkisi ¢abuk sonmistir (docplayer.biz.tr, E.t.:
01.01.2020). Beyaz bayrak statiisine kavusan Tiirk bayraginda zorunlu
bulundurulmasi gereken personel sayisi ve calisma sartlari, sigorta kosullari,
bankalarin denizcilige kredi saglama kosullarinin tekrardan gozden gegirilerek kolay
bayrak ile miicadele edebilir kilinmasi ve diger tesviklerin milli c¢ikarlar
zedelemeyecek sekilde arttirilmasi Yabanci bayraktan Tiirk bayragina doniistimii

saglayacak ve hizlandiracaktir.

Tablo 51: Tiirk Sahipli Deniz Ticaret Filosu (1000 G¢ ve iizeri)

Turk Bayrakli Filo Yabanci Bayrakli Filo Filo Toplam

Gemi Adet DWT-1000 Gemi Adet DWT-1000 Gemi Adet DWT-1000
2003 408 6.556 163 2.159 571 8.715
2004 420 6.427 237 2.725 657 9.152
2005 432 6.844 353 3.609 785 10.453
2006 446 6.464 424 4,650 870 11.115
2007 490 6.592 513 6.591 1.003 13.183
2008 520 6.736 636 8.592 1.156 15.328
2009 560 7.246 665 9.954 1.225 17.201
2010 547 7.797 672 11.863 1.219 19.660
2011 523 8.479 642 14.093 1.165 22.572
2012 627 9.488 842 20.838 1.469 30.327
2013 599 8.580 890 21.846 1.489 30.427
2014 564 8.297 834 19.209 1.398 27.507
2015 551 8.272 984 20.879 1.535 29.151
2016 525 7.800 1.022 21.465 1.547 29.265
2017 483 7.288 1.028 21.323 1.511 28.611

Kaynak: (UDHB, 2018:63)

Kolay Bayrak, yabancilarin farkli bir lilkenin saglamis olduklari avantajli
durumlardan yararlanmak i¢in tercih ettikleri gemi sicillerinin bulundugu {ilkelerin
bayraklaridir (Karatas ve Simdi, 2018: 71). Buna karsilik kolay bayraklar, hukuk ve
giivenlik zafiyetine neden olabilecek sakincali yonleri bulunsa da sirketler ve kisiler
acisindan usul ve ekonomik avantajlar1 daha agir bastigindan tercih edilmeye devam

edilmektedir (Yaras ve Ellibesoglu, 2017: 53).

Ulkeler kolay bayrak iilkeleri ile miicadele edebilmek adina ulusal sicillerinin
yaninda uluslararasi sicillerini de yiiriirliige koymaktadirlar. Tiirkiye’de; Tiirk Milli
Gemi Sicili (MGS), insa Halinde Gemilere Mahsus Sicil ve Tiirk Uluslararast Gemi
Sicili (TUGS) olmak {iizere li¢ gemi sicili uygulanmaktadir. Kolay bayrak devletleri
ile miicadele edebilmek igin Tiirkiye’de MGS’nin ardindan 1999 tarihli ve 4490
say1li kanun ile TUGSyi yiiriirliige koymustur (Karatas ve Simdi, 2018: 72).
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TUGS yabanct gemileri Tiirkiye’ye ¢cekmek, Tiirk gemilerinin ise yabanci
sicillere kaydolmasimi onlemek ve Tiik gemilerinin uluslararasi alanda rekabet
edebilir kilmak amaciyla olusturulmustur. 2003 yilinda 702 gemi MGS’ye, 446 gemi
TUGS’ye kayithh iken bu miktarlar sirasiyla 2017 yilinda 977 ve 1.022°ye
yiikselmistir. 2003-2017 yillar1 arasinda MGS’den TUGS’ye dogru bir yonelim
oldugu goriilmektedir. Bunun altinda yatan sebepler ise TUGS’nin saglamis oldugu
vergi ile har¢ muafiyetleri, yabanci personel bulundurma sartlarmin uygunlugu,
esneklik ve kolayliklardir. Ayrica 2016 tarihli ve 491 sayili Kanun Hiikmiinde
Kararname (khk) ile 4490 sayili TUGS kanununda yapilan degisiklik sonucunda
gemi ve yatlara yeni vergi ve har¢ muafiyetleri getirilmistir (www.gib.gov.tr, E.t..
01.01.2020). Ancak Tiirk filosuna paralel olarak TUGS kayitli gemi ve yat sayisinin
artmamast Tiirk gemilerinin kolay bayragi tercih etmeye devam ettigini

gostermektedir (Sanlier, 2018: 104).

MGS’ye kayith gemilerin toplam kapasitesi 2003 yilinda 1.81 milyon gt iken
2017 yilinda 76.000 bin gt diismiistiir. TUGS’a kayitli gemilerin toplam kapasitesi
2003 yilinda 3,30 milyon gt iken 2017 yilinda 5,21 milyon gt yiikselmistir. TUGS’ a
kayith gemilerin MGS’e kayitli gemilere gore daha biiyiik kapasiteye sahip oldugu

goriilmektedir.

Tablo 52: Siciline Gore Gemi Sayilar: (Adet)

Milli Gemi Sicili Turk Uluslararasi Gemi Sicili Toplam
2003 702 446 1.448
2004 674 535 1.209
2005 702 677 1.379
2006 695 734 1.429
2007 744 807 1.551
2008 762 887 1.649
2009 782 940 1.722
2010 810 967 1.777
2011 845 987 1.832
2012 853 1.026 1.879
2013 890 1.019 1.909
2014 882 1.010 1.892
2015 908 987 1.895
2016 944 1.007 1.951
2017 977 1.022 1.999

Kaynak: (UDHB, 2018: 62)

MGS’ye kayith gemilerin toplam kapasitesi DWT cinsinden 2003-2017
yillar1 arasinda diisiis gosterirken TUGS kayith gemilerin toplam kapasitesi DWT

cinsinden artig gostermistir. Tirkiye’de kayitli deniz araglarinin toplam kapasitesi
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DWT cinsinden 2003-2012 yillar1 arasinda artis gosterirken 2013 ve sonrasinda
tekrardan diisiise gegmistir.

Tablo 53: Sicillerine Gore Gemilerin Toplam Kapasitesi — GT (Milyon)

Milli Gemi Sicili Tiirk Uluslararasi Gemi Sicili Toplam
2003 1,81 3,30 511
2004 1,59 3,18 477
2005 0,82 4,41 5,23
2006 0,71 4,37 5,08
2007 0,79 4,41 5,20
2008 0,79 4,86 5,65
2009 0,83 531 6,14
2010 0,80 5,70 6,50
2011 1,04 6,05 7,09
2012 1,12 6,37 7,49
2013 1,26 5,78 7,04
2014 1,34 5,54 6,88
2015 1,22 5,34 6,56
2016 1,27 521 6,48
2017 0.76 5.75 6.51

Kaynak: (UDHB, 2018: 62)

Tiirkiye’nin filosu 2002 yilinda diinya siralamasinda 19. sirada iken 2006
yilinda 26. siraya gerilemistir (denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr, E.t.: 01.01.2020).
2018 yilinda ise 15. siraya yiikselmistir (IMEAK DTO, 2019). 2003 yilinda deniz
filosunun toplam kapasitesi 7.626.000 DWT iken 2010 yilinda 10.197.164 DWT’ye
yiikselip 2018 yilinda 7.347.831 DWT ye diismistiir. Tiirk deniz ticaret filosunun
yas ortalamasi 2002 yilinda 24 iken 2018 yilinda 22,29’a diismiistiir. Tiirkiye
ozellikle son zamanlarda Onemi giin gectikce artan Ro-Ro gemileri ile LPG
tankerlerini ithal ederken Konteyner gemilerinin de biiyiik ¢ogunlugunu disardan
karsilamaktadir. Bununla birlikte Tiirkiye’de gemi sayist azalirken gemilerin

kapasitelerinin arttig1 daha biiyiik gemilerin ithal ve insa edildigi anlasilmaktadir.

2011 Se¢im Beyannamesinde Tiirkiye’nin gemi insa kapasitesi 3,6 milyon
DWT’den 2015’e kadar 5 milyon DWT, 2019’a kadar 8 milyon DWT’ye, 2023’te ise
10 milyon DWT’ye yiikseltilmesi hedeflenmistir. 2003 yilinda Tiirkiye nin toplam
kapasitesi 55.000 DWT olan 37 tersanesi bulunmakta iken bu degerler 2017°de
4.440.000 milyon DWT ve 78 tersane seklinde gergeklesmistir. 2011 Segim
Beyannamesinin 2015 yili tersane hedefine ulagilamamistir. Tersane kapasitesinin
gelisme hizi dikkate alindiginda 2019 ve 2023 hedeflerinin gerceklestirilebilmesinin

miimkiin olmadig1 anlagilmaktadir.
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Tablo 54: Sicillerine Gore Gemilerin Toplam Kapasitesi-DWT (Milyon)

Milli Gemi Sicili Tiirk Uluslararasi Gemi Sicili Toplam
2003 2,48 5,15 7,63
2004 1,57 5,49 7,06
2005 0,85 6,75 7,60
2006 0,66 6,61 7,27
2007 0,51 6,76 7,27
2008 0,49 7,03 7,52
2009 0,48 7,67 8,15
2010 0,44 8,33 8,77
2011 0,80 8,95 9,75
2012 0,85 9,39 10,24
2013 0,84 8,37 9,21
2014 0,90 8,14 9,04
2015 0,89 7,68 8,57
2016 0,88 7,39 8,27
2017 0,37 7,61 7,98
Kaynak: (UDHB, 2018: 62)
Tablo 55: Gemi Tiirlerine Gore Gemi Sayilar: (2003-2018)
Gemi Cesitleri 2003 2018
Ithal Insa Toplam Yas
Kuru Yik Gemisi 396 47 115 162 27
Dokme Yiik Gemisi 127 57 5 62 17
Konteyner 37 44 13 57 14
Kuru Yiik-Konteyner 6 4 9 13 20
Kimyevi Madde Tankeri 49 24 30 54 17
LPG Tankeri 6 7 0 7 24
Asfalt Tankeri 2 1 2 3 15
Ro-Ro Gemisi 0 22 0 22 14
Ro-Ro Ferry-Yolcu 7 9 5 14 23
Feribot 16 8 25 33 21
Tren Ferisi ? 0 6 6 45
Yolcu/Yolcu Yiik Gemisi 26 1 7 8 26
Balik¢1 Gemileri 52 2 0 2 38
Bilimsel Aragtirma Gemisi 4 4 2 6 21
Sehir Hatlar1 ? 1 0 1 66
Sehir Hatlar1 Arabali ? 0 6 6 25
Romorkor 125 1 0 1 34
Hizmet Gemileri 33 25 24 39 34
Petrol Tankeri 120 11 12 23 15
Tren Frery/Ro-Ro 7 1 0 1 39
Deniz Araglari 4 13 11 24 25
Toplam/Yas Ortalama 1017 282 262 544 22,29

Kaynak: (IMEAK DTO, 2019: 46)

AK Parti doneminde tersanelerin biiyliik ¢ogunlugu 2003-2010 yilinda insa

edilirken 2008 Diinya krizinin etkisiyle 2010 yilinda sonra tersane imalat

caligmalariin yavasladigr goriilmektedir. Tiirk tersanelerince, 2002-2007 arasinda
3.051.000 DWT biiyiikliikte 443 gemi teslim alinmistir. Gemi iiretimi 2008 yilinda

zirve noktaya ulasirken bu yildan sonra gemi {iretiminde diisiis yasanmaya
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baglanmigtir. 2009-2018 yillar1 arasinda {retilen gemi sayist 292 olarak
gercekleserek 2007 oncesindeki miktarinda altinda gerceklemistir.

Tablo 56: Tiirkiye 'nin Tersane Kapasitesi

Tersane (Adet) Tersane Kapasite ( Milyon DWT)
2003 37 0,55
2004 38 0,58
2005 40 1,40
2006 45 1,81
2007 51 1,98
2008 64 3,05
2009 65 3,48
2010 69 3,51
2011 71 3,60
2012 71 3,60
2013 72 3,61
2014 73 3,67
2015 77 4,24
2016 79 4,52
2017 78 4,44

Kaynak: (UDHB, 2018: 114)

2019’a kadar bakim-onarim tersaneleri ve kapasitesi acisindan Tiirkiye nin
Akdeniz’in en Onemli merkezlerinden biri olmasit hedeflenmistir. 2003 yilinda
Tiirkiye’deki tersanelerin bakim ve onarim miktar1 8.443.000 milyon DWT iken
2018 yilinda 22.000.000 DWT’a yiikselmistir (IMEAK Deniz Ticaret Odas1, 2019:
116). Tirk tersaneciligi ozellikle Marmara’nin Tuzla ve Yalova bolgesinde
yogunlagmistir. 2008 krizinden sonra bir¢ok tersane gemi tiretimi agirlikli calismay1
terk ederek bakim ve onarim g¢alismalarina yonelmistir (Dogu Marmara Kalkinma

Ajanst, 2013: 40).

2023’e kadar gemi insa sanayinde 6zellikle kiigiik ve orta tonajdaki kimyasal
tanker ve iirlin tanker alaninda saglanan basarinin devami saglanmasi hedeflenmistir.
Tiirkiye tanker gemisi iiretiminde diinya siralamasinda 3. siray1r goriirken 2018 yili
itibariyle siparislerin azalmasi sonucu 7. siraya gerilemistir. 2018 yili itibariyle
tersanelerde iiretilen gemi c¢esitleri icerisinde romorkér % 74 ile birinci sirada
gelirken onu sirasiyla % 6 yolcu/araba feribotu ve % 4 ile kimyasal tanker tiretimi
takip etmektedir. Bununla birlikte LNG, LPG, Car Carrier, Kruvaziyer, Ro-Ro, Ro-
Pax gibi Ozellikli gemiler insa edebilecek alt yapr ve teknolojiye sahip olunmasi

amaclanmustir.

LNG, LPG, Car Carrier, Kruvaziyer, Ro-Ro, Ro-Pax gemilerinin sayis1 her ne

kadar diinyada az olsa da bu gemilerin kapasiteleri toplam gemi kapasitesinin yarisini
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olusturmaktadir (Sezgin ve Dobrucali, 2011: 12-23). Bu gemiler yiiksek hacimli

tagimalara elverisli

olduklarindan gilin gectikge yaygilagsmakta ve iretimi

artmaktadir. LNG, LPG, Car Carrier, Kruvaziyer, Ro-Ro, Ro-Pax tiirii gemilerin

Tirkiye’de tiretimi planlanmis olsa da hayata gecirilmis bir proje bulunmamaktadir.

Ancak iilkemiz Ro-Ro, Ro-Pax gemi iiretiminde diger {ilkelerin gerisinde kalmistir.

Bu tarz gemileri Tirkiye ithal yollar ile temin etmektedir (UDHB, 2013: 45).

Tablo 57: Tersane ve Yan Sanayide Istihdam

Tersane (Adet)

Yan Sanayi (Adet)

2003 14.000 42.000
2004 14.700 44.100
2005 25.000 75.000
2006 28.580 85.740
2007 33.480 100.440
2008 26.910 80.730
2009 19.179 57.537
2010 21.449 64.347
2011 20.560 61.680
2012 23.000 66.000
2013 23.000 69.000
2014 21.332 63.996
2015 29.398 89.097
2016 29.610 88.830
2017 28.710 81.567

Kaynak: (UDHB, 2018: 65)

Tersaneler Tiirkiye’nin issizliginin azalmasi agisindan 6nemli bir islevi yerine

getirmektedir. 2003 yilinda tersanelerde 14.000 kisi istihdam edilirken bu deger 2007
yilinda 33.480 kisiye yiikseldikten sonra 2018 yilinda 30.300’e ulagsmistir. 2003

yilinda 42.000 kisiyi istthdam eden gemi insaat yan sanayi ise % 94,2’lik artis ile

2017 yilinda 81.567 kisiye ulasmistir.

Tablo 58: Gemi Insaat Sanayinde Ihracat-Ithalat ( Milyar Dolar)

[hracat ithalat
2003 0,44 0,17
2004 0,69 0,39
2005 1,25 1,17
2006 1,40 0,32
2007 1,82 0,71
2008 2,65 0,87
2009 1,83 1,20
2010 1,11 1,04
2011 1,27 1,51
2012 0,81 1,01
2013 1,14 0,90
2014 1,27 0,45
2015 1,00 0,53
2016 0,97 0,36
2017 1,31 2,68

Kaynak: (UDHB, 2018: 67)
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2003 yilinda 440 milyon dolar gemi ihra¢ edilirken 17 milyon dolar gemi
ithal edilmistir. 2008 yilinda ise 2.65 Milyar Dolar gemi ihra¢ edilirken 87 milyon
dolar gemi ithal edilmistir. 2003-2008 yillar1 arasinda gemi ihracati artis gosterirken
2008’den sonra diisiis yasanmistir. Buna karsilik 2006-2011 yillar1 arasinda gemi

ithalatinda artis olmustur.
3.3.2.2. Liman Yatirnmlar1 ve Ozellestirme Politikalar

Giin gectikce deniz yolu ulastirmasinin da ihtiya¢ ve talepleri artmakta ve
farklilasmaktadir. Kiiresel ticaretin omurgasi olan deniz yolu c¢aga uygun olarak
kendisini yenileme ve gelistirme mecburiyetindedir. Ulkelerin tasimaciliktan lojistige
dogru yoneldigi, tek tiir tasimaciliktan intermodel, multimodal ve kombine
tagimaciliga gecis yaptig1 bir donemde gemilerin kapasitelerinin arttirilarak ayni1 anda
daha fazla iriinliin tasinmasia olanak saglanmasi liman sayisi, hizmetleri ve

altyapisinin gii¢lendirilmesini zorunlu kilmaktadir.

Limanlarin 6zellestirilmesinin sebeplerini siralayacak olursak (Erer, 2005:

138):

e Profesyonel kadrolasma yerine politik kadrolagsmanin olmasi, finansman
bulunmasinda sorun yaganmasi,

e Diinya’da limanlarin teknolojik gelismelerinin takip edilememesi ve
limanlarin teknolojik yapilarinin yetersiz olmasi,

e Ihtiyag fazlasi personel istihdami ve niteliksiz is giiciiniin yiiksek olmas,

e Liman tarifelerinin pazara uygun olusturulamamasidir.

.....

karsimiza ¢ikmaktadir. Liman isletmeciligi Diinya’da hizli bir sekilde doniisiim ve
gelisime girmisken {ilkemiz bu doniisiim ve gelisimin gerisinde kalmistir. Ulkemizde
limanlar Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri (TDI) tarafindan isletilirken TDI’nin
ozellestirilmesi ve 1997 yilinda Tekirdag limaninin &zellestirilmesi limanlarin
Ozellestirilmesi siirecini baslatmis ve hizlandirmistir. Tekirdag Limaninin ardindan
Hopa, Giresun, Rize, Antalya, Alanya, Marmaris, Cesme, Kusadasi, Trabzon ve
Dikili Limanlarina 30 yilligma [HD ile 6zel kesime devredilmislerdir (Caglar vd.,
2010: 929).

Bu limanlar disinda Salipazar1 Limani da 6zellestirilmistir. S6z konusu liman

Istanbul’un kruvaziyer turizminin merkezi olmas1 amaciyla istanbul’a ana kruvaziyer
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liman1 yapilmasi planlanmistir. Bu kapsamda Salipazar1 Limaninin bulundugu yerde
kruvaziyer limani, otel ve terminal yapimini i¢eren “Galataport Projesi” 2005 yilinda
49 y1l siireli olarak KOI modeli ile yapilmak iizere ihale edilmis ancak TMMOB
Istanbul Sehir Plancilar1 Odas1 agtig1 davada yiiriitmeyi durdurma karar1 almmasi,
ayrica Kiiltiir Tabiat Varliklar1 Kurulu’nun Galataport Projesinin onaylanmamasi
sebebiyle proje hayata gecirilememistir. Bunun iizerine 2010 yilinda “Kiyilarda,
doldurma ve kurutma suretiyle elde edilen arazilerde kanun kapsaminda 6ngdriilen
kullanimlara iliskin imar plam Baymdirlik ve Iskdn Bakanligi’nca 60 giin icinde
re’sen onaylanir. Bu alanlarda 2863 sayili Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini Koruma
Kurulu'nun koruma amagli imar planina iligkin hiikiimleri uygulanmaz.” seklinde
kanun degisikligine gidilmesi ve 2009 yilinda Istanbul Il Cevre Diizeni Plani’nin
degistirilmesi ile birlikte Galataport Projesi tekrardan glindeme gelmistir. 2013
yilinda proje tekrardan ihale edilerek 30 yilligina YI modeli tercih edilmistir.
Projenin 2020 yilinda hizmete acilarak yilda 25 milyon turisti agirlamasi
ongoriilmektedir (t24.com.tr, E.t.: 04.04.2020). Bununla birlikte 1,5 milyon gemi
yolcusu beklenen limanin; ayni anda 3 yolcu gemisi ve giinde yaklasik 15.000 yolcu
agirlama kapasitesine sahip olmasi planlanmistir  (www.galataport.com, E.t.
04.04.2020).

Tablo 59: Ozellestirilen Limanlar

Liman Yil Yonetici Firma
Tekirdag Limani 1997 Akport Tekirdag Liman Isletmesi A.S
Hopa Limani 1997 Park Denizcilik Isletmeleri A.S.
Giresun Limani1 1997 Cakiroglu Liman Isletmesi A.S.
Sinop Limant 1997 Cakiroglu Liman Isletmesi A.S.
Ordu Limamn 1997 Cakiroglu Liman Isletmesi A.S. teslim edildikten sonra 2014
Rize Limani 1997 Riport Rize Liman1 Yatirim A.S.
Antalya Limani 1998 Ortadogu Antalya Liman Isletmesi A.S.
Alanya Limani 2000 Alidas Alanya Liman Isletmeleri A.S.
Marmaris Limant 2001 Marmaris Liman Isletmeciligi A.S.
Cesme Limani 2003 Ulusoy Cesme Liman Isletmesi A.S.
Kusadas1 Limani 2003 Ege Liman Isletmeleri A.S.
Trabzon Limani 2003 Trabzon Liman Isletmeciligi A.S.
Dikili Limani 2003 Dikili Liman ve Turizm Isletmeleri A.S.

Kaynak: (IMEAK DTO, 2019: 155)

TCDD biinyesinde bulunan iskenderun, Mersin, Izmir, Derince, Bandirma ve
Samsun Limanlar1 da etkinlik ve verimliliginin arttirilmasi gerekgesiyle
ozellestirilmistir. Ancak Izmir limaninin 6zellestirilmesi yonelik ihalenin iptal

edilmesi iizerine Izmir Limani TCDD’nin sorumlulugunda kalmistir. Bununla
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birlikte Haydarpaga Limant da TCDD’nin sorumlulugunda hizmet vermeye devam

etmektedir.

Limanlarin etkinlik ve verimliligi limanlarda elleglenen yiik ile gemi sayisinin
artisin1  Ozellestirmeye baglamak yeterli bir 6ngoérii degildir. Ciinkii yapilan
aragtirmalara gore limanlarinin etkinligini ve verimligini etkileyen asil unsurlarin
liman konumu, kapasitesi, derinligi, rihttm uzunlugu, liman fcretleri, isletme
performansi, teknolojik imkanlar1 gibi nitelik ve nicelikler oldugu ortaya

konulmustur (Caglar vd., 2010: 927).

Ozellestirme sonrasinda meydana gelen artislar niifus artis1, teknolojik
gelismeler ile insanlarin sosyal ve ekonomik artistyla yakindan ilgili olup sadece
ozellestirmeden kaynakli oldugu diisiiniilmemelidir. Buna karsilhik Iskenderun
Limanimin ozellestirilmeden eden Once zarar eden bir liman olmasi Ozellestirme
sonrasinda ise kar eden bir limana doniismesi 6zellestirmenin liman isletmeciligini
verimli hale getirdiginin gostergesidir (Ates, 2014: 454). Ancak devlet tarafindan kar
eden limanlarin 6zellestirilmesi hem ekonomi hem de tilke giivenligi agisindan sorun
teskil edebilmektedir. Bununla birlikte 6zellestirmeden istenilen rekabet ortaminin
olugmasi ve fiyatlarin diismesi olup tekellesmenin Oniine gegmek amaciyla devletin

diizenleyici ve denetleyici birimlerinin etkin ve verimli olmasi gerekmektedir.

Tablo 60: TCDD Limanlarimin Ozellestirilme Durumlar

Liman Adi  OYK Onay Tarihi Satis Devir Satis Bedeli Isletme Firma Siire
Onay Y1l Milyon USD

Mersin 07.11.2005 11.05.2007 755 PSA  Afken Ortak 36
Girigim Grubu

Bandirma  19.09.2008 18.05.2010 175,5 Celebi Ortak Girisim 36
Grubu

Samsun 19.09.2008 31.03.2010 125,2 Ceynak Lojistik ve 36

. Ticaret A.S

Iskenderun 07.01.2011 30.12.2011 372 Limak A.S 36

Derince 12.08.2014 02.03.2015 543 Safi Holding A.S 39

Kaynak: (IMEAK DTO, 2019: 157)

3.3.2.3. Liman Kapasiteleri, Nitelikleri ve Niceliklerinin Arttirilmasi

Limanlar; kamu limanlari, 6zel limanlar ve kamu-6zel ortakligi limanlar
olmak iizere miilkiyet agisindan iice ayrilmaktadir (Balik, 2014: 42). Tirkiye’de
bulunan 180 limanin miilkiyet agisindan degerlendirecek olursak; 137 6zel kesime,
23 liman belediyeye ve 20 liman kamuya ait durumdadir. 2 liman TCDD’nin, 6

TDI'nin isletmesi altindadir. Liman yatirimlari kamu veya 6zel kesim tarafindan
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gerceklestirilmektedir. Artan ticaret hacminin ihtiyaglarini karsilayabilmek icin

liman yatirimlarinin yapilmasi gerekmektedir.

2011 Se¢im Beyannamesinde liman alt yapisinin genel ve kuru dokme yiikte
2015’e kadar 270 milyon ton, 2019’a kadar 380 milyon ton, 2023’te ise 500 milyon
ton, sivi dokme yiikte 2015°te 254 milyon ton, 2019’ta 300 milyon ton, 2023’te ise
350 milyon ton ve konteyner i¢in 2015’¢ kadar 23 milyon TEU, 2019’a kadar 27
milyon TEU, 2023°te ise 32 milyon TEU ellecleyecek kapasiteye c¢ikarilmasi
hedeflenirken 2015 Limanlar Geri Saha Kara yolu ve Demir Yolu Baglantilari
Master Plan Calismasi Sonu¢ Raporuna gore Tiirkiye Limanlari’nin Mevcut Teorik
Kapasitesi; 25.543.028 TEU konteyner, 318.246.892 ton Genel Kargo+ Kuru Dokme
Yiik, 254.896.000 ton Sivi Dokme Yiik, 31.471.560 Ton arag olarak gerceklesmistir
(IMEAK DTO, 2019: 139). 2015’¢ kadar iki adet, 2019’ta dort adet, 2023’te ise
toplam yedi adet yeni kruvaziyer liman yapilmasi ve kruvaziyer gemilere hizmet
veren en az ii¢ adet liman, ana liman niteliklerinde hizmet verecek alt yapiya
kavusturulmasi planlanmistir. Tiirkiye’de 12 tane kruvaziyer limani bulunmakta olup
bunlardan sadece Salipazarinda bulunan limanin ana kruvaziyer limani haline

getirilmesine yonelik ¢caligsmalar siirmektedir.

Marmarada yer alan mevcut Ro-Ro limanlari ihtiyaci karsilayamadigindan
yeni Ro-Ro limanlarinin yapilmasi gerekmektedir (www.virahaber.com, E.t.:
01.01.2020). Bu sebeple Marmara denizinin Kuzey ve Giiney aksinda iki adet Ro-Ro
limaninin insa edilmesi planlanmistir. 2006 yilinda Pendik Ro-Ro liman,
(www.dfds.com.tr, E.t.: 01.01.2020) 2015 yilinda ise mevcut Ambarli Limani
igerisinde Ro-Ro tesisi yapilmasi i¢in etiit ¢alismalarina baslanilmigtir. Ambarli Ro-
Ro limanindan Anadolu yakasinda bulunan Gemlik veya Bandirma bdélgesine
tasgimacilik yapilmasi planlanmaktadir (www.aksam.com.tr, E.t.: 01.01.2020). 2017
yilinda Yalova Ro-Ro limani 6zel sektor tarafindan agilarak hizmete alinmistir
(www.hurriyet.com.tr, E.t.: 01.01.2020). Ancak tim bu projeler 06zel sektor
tarafindan yapilirken AK Parti’nin vaat etmis oldugu Ro-Ro projelerinin yapilmadigi

goriilmektedir.
3.3.2.3.1. “U¢ Denizde Ug Biiyiik Liman” Projesi

AK Parti tarafindan her denizde ana liman niteligine sahip bir liman olmasi

hedeflenmistir. 2011 Secim Beyannamesinde vaat edilen, diinyanin ilk 10 biiyiik
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liman1 arasinda yer almasi hedeflenen ve Ege Denizinde yapimina baslanilan Kuzey
Ege Candarli Limanmin insa calismalar1 siirmekte olup 2018 yili itibariyle daha
bitirilememistir. 2012  Yatirim Programinda s6z konusu projenin insaat
caligmalarinin 2008-2014 yillar1 arasinda bitirilmesi hedeflenmistir. Candarli limanin
ti¢ etapta (1 Milyon TEU+ 1 milyon TEU+ 2 Milyon TEU) bitirilmesi planlanmistir
(IMEAK DTO, 2019: 140). izmir limanin toplam konteyner ellegleme kapasitesi
3.525.000 iken her yil bu kapasitesinin % 40 civarmi kullaniyor olmasi yeni bir
limanin yapilmasmin gerekliligini tartisma konusu yapmaktadir. Bolgenin ihtiyacin
karsilayan Izmir limanmin KOI modeli ile yapilmas: planlanan Candarli limanimin
ihale siirecini zorlastirdign diisiiniilmektedir. Ozel kesim limanin kullanilamayacag:
gibi kaygilar sebebiyle soz konusu limanin yapilmasina goniillii olmadiklar

anlasilmaktadir (emlakkulisi.com, E.t.: 01.01.2020).

Yapilmasi planlanan bir diger liman ise Mersin Konteyner Limanidir. Mersin
Konteyner Limanmnin ise 5 asamada gergeklestirilmesi ilk asamada 1,7-1,9 milyon
TEU konteyner ellegleyecek kapasiteye sahip olmasi projenin tamaminin yapilmasi
durumunda toplam kapasitenin 10-11,4 milyon TEU olmas1 planlanmistir (IMEAK
DTO, 2019: 140). Mevcut Mersin limanindan ayri olarak yapilmasi disiiniilen
Mersin Konteyner limant Akdeniz’in Ana liman1 olmasi amaglanmistir. Ancak
zamanla yeni liman yapilmasi vaadinin yerini mevcut limanin rithtiminin uzatilmasi
almigtir (Www.mersinimecehaber.com, E.t.: 01.01.2020). Mersin Konteyner Limani
yapilmast 11. Kalkinma Planindan c¢ikarilarak yeri 6zel endiistri bdlgesi ilan
edilmistir (www.gozlemgazetesi.com, E.t.: 01.01.2020). Se¢im vaatlerinde yer alan
liglincli ana liman ise Zonguldak’ta yapilmasi planlanan Filyos limanidir. Filyos
liman1 sayesinde 700 bin TEU konteyner, 16 milyon genel/dokme kargo
elleclenebilecektir (IMEAK DTO, 2019: 140). Limanin imalatina yonelik
caligmalara 2013 yilinda baslanilmigtir. Ancak limanin yatirim programlarinda
ongoriilen siirelerde bitirilemedigi, farkli nedenlerden dolay isletmeye almamadigi
goriilmektedir. Projenin gergeklestirilecegi alanda yasanilan sorunlar dolayisiyla
Ankara 10. Idare Mahkemesi tarafindan yiiriitmeyi durdurma karar1 verilmis
olmasindan  kaynakl proje daha hayata gecirilebilmis degildir
(www.halkinsesi.com.tr, E.t.: 01.01.2020). Projenin % 90’min bitirildigi belirtilse de
liman {ist yapisinin tesis edilmesi i¢in daha ihale siireci siirmektedir

(www.star.com.tr, E.t.. 01.01.2020). Cumhurbaskan1t Recep Tayyip Erdogan
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tarafindan s6z konusu projenin 2023 yilinda hizmete agilacagi halka duyurulmustur
(www.tccb.gov.tr, E.t.: 01.01.2020). Ancak s6z konusu limanin 2011 yilindan
itibaren  yapilamamis olmasi Filyos Liman  vaadinin = zamaninda

gergeklestirilemedigini ortaya koymaktadir.
3.3.2.3.2. Aktarma Limanlarimin Yapilmasi

Kiiresel ticaret pazarmin giin gectikce biiyiimesi ile birlikte gemi nitelik ve
niceliklerinin degismesi aktarma limanlarinin yapilmasini zorunlu hale getirmistir.
Tirkiye’nin sahip oldugu cografi kosullar aktarma limanlarinin tesis edilmesine
olanak saglamaktadir. Aktarma limanlarinin yapilmasi Tiirkiye’nin transit

tagimaciliktan sagladigi payin biliylimesini tetikleyecektir.

Limanlar; ana liman, besleme liman, ugrak liman ve aktarma liman olmak
tizere verdigi hizmet agisindan dorde ayrilmaktadir (Balik, 2014: 42). Aktarma
limanlari, iki iilke arasinda gergeklestirilen tasimaciligin {igiincii lilke iizerinde
gerceklesmesine olanak taniyan limanlardir. Bu limanlarda aktarma ¢ok modlu
olabilecegi gibi aktarma tasimacilifi seklinde de gerceklestirilebilir. Gemi ile
getirilen yiiklerin demir yolu veya kara yolu {i¢iincii iilkeye tasinmasi ¢ok modlu
tagimacilik olurken; gemiden gemiye aktarma yapmak suretiyle yapilan ise aktarma

tasimacilig1 olmaktadir (Karatas ve Oral, 2007: 150).

Transit tasimacilikta dne c¢ikan Malta, Yunanistan ve Italya deniz yolu
tasimaciliginda lojistik iissii ve aktarma limani konumundadir (Devlet Kalkinma
Teskilati, 2007: 7). Tirkiye’nin transit tasimaciliktan pay alabilmesi amaciyla AK
Parti, denize kiyist olan her bdlgeye bir aktarma limani yapilmasini amaglamistir

(www.lojiport.com, E.t.: 01.01.2020).

Bulundugu bélgenin transit tasimacilik pazarindan pay almak isteyen Tiirkiye
2011 Secim Beyannamesinde Aktarma limanlarimin yapilmasi gerekli gormesi
dogrultusunda Mersin Konteyner Aktarma Limanina 10. Kalkinma Planinda ve
1/100.000’lik Cevre Diizeni Planinda yer verilmistir. Ancak Mersin Limaninin
aktarma limani olmasi amaciyla yapilmasi planlanan yatirimlar yerine s6z konusu
bolgede polipropilen fabrikasinin insa edilmesi Mersin Konteyner Aktarma Limanin
yapilmasinin 6niine ge¢cmistir (adananewstv.com, E.t.: 01.01.2020). Mersin liman1
Dogu ve Giiney Dogu bolgeleri basta olmak iizere Iran, Azerbaycan ve Orta Asya

tilkelerinin ana limani olma 6zelligi limanin aktarma limani yapilmasinin dnemini
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ortaya koymaktadir. Mersin Limaninin demir yolu baglantist olmasi limanin aktarma
liman1 olmasinda avantaj saglarken limanin aktarma limani olmasina yonelik gerekli
yatirimlarin gergeklestirilmemis olmasi1 Tiirkiye’nin bolgenin transit tasimacilik

pazarindaki paymin yiikselmesinin oniline ge¢cmistir.
3.3.2.4. Deniz Yolu Tasimacihigi

AK Partinin se¢im vaatleri ve hiikiimet programlarinda uzun vadeli olarak
belirlenen hedefler arasinda 2023 yilina kadar deniz yolu tasimaciliginin toplam
tasimacilik igerisinde yiik tasimaciliginda % 10, yolcu tasimacilifinda % 4 paya

sahip olmasi planlanmaistir.

Tiirkiye’de kabotaj hattinda tasinan yolcu miktar1 yolcu-mil cinsinden 2003
yilinda 550,52 milyon iken % 106,8 artis gostererek 2017 yilinda 1.138,82 milyon
olmustur. Buna karsilik deniz yolu ile taginan arag miktari-mil cinsinden 2003
yilinda 35,9 milyon iken 2017 yilinda 95,2 milyona ¢ikarilmasi kara yolu trafiginin
azaltilmast ve deniz yolu yolcu tagimaciligmin gelismesi acisindan onemli bir
gelismedir. Ancak deniz yolu ulagtirmasinin toplam yolcu tagimaciligi igerisindeki
pay1 yolcu-km cinsinden 2002 yilinda % 0,2 iken 2017 yilinda % 0,59’a ulagmustir.
Deniz yolu yolcu tagimaciliginin toplam yolcu tagimaciligr igerisinde sahip oldugu
payda 2000-2009 yillarinda artis olurken bu tarihten sonra tekrar diisiis yasanmuistir.
2002-2017 wyillar1 arasinda toplam yolcu tasimacilifi igerisinde deniz yolu

tasimaciligl payinda % 0,39 artig yasanmugtir.

Tablo 61: Kabotaj Hattinda Yolcu ve Ara¢ Tasimasi

Yolcu Adet Yolcu Adet-Mil Arag  Adet Arag¢ Adet-Mil

(Milyon) (Milyon) (Milyon) (Milyon)
2003 99,83 550,52 6,2 35,9
2004 112,82 621,48 6,9 40,8
2005 122,66 670,75 7,0 42,3
2006 135,35 752,89 7,8 52,0
2007 149,82 842,98 8,2 59,9
2008 151,65 847,92 8,9 83,0
2009 159,19 886,61 9,3 82,6
2010 155,17 850,53 9,4 83,6
2011 156,97 848,42 10,4 83,3
2012 159,07 787,57 10,7 77,8
2013 164,43 900,31 11,3 85,1
2014 161,04 974,92 12,2 89,3
2015 163,72 992,59 13,0 95,5
2016 148,10 1.112,25 13,1 92,3
2017 137,19 1.138,82 12,6 95,2

Kaynak: (UDHB, 2018: 61)
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Turizm  gelismesini  saglamak amaciyla kruvaziyer ulastirmasinin
yayginlastirilmast ve altyapisinin giiclendirilmesi politika edinilmistir. Kruvaziyer
tasimaciligiin arttirilmasi politikast sonucunda Tiirkiye’nin limanlarina ugrayan
gemi sayisinda ve dolayli olarak kruvaziyer yolcu sayisinda artis yasanmustir. 2003-
2013 yillart arasinda Tiirkiye’ye gelen kruvaziyer gemi sayist ve yolcusunda artis
yasanirken 2014 ve sonras1 dénemde terdr olaylari ve Istanbul Salipazari Limaninin
kapanmasina yol agan “Galataport Projesi” ¢alismalar1 sebebiyle diisiis yasanmustir.
2016 ve sonrasinda Tiirkiye’ye ugrayan kruvaziyer gemi sayis1 dort haneli sayilardan
lic haneli sayilara kruvaziyer yolcu sayist ise milyonlardan binler seviyesine
diismiistiir. Kruvaziyer ulastirmasi 2003-2017 yillart arasinda parabolik bir profil

¢izmistir.

2011 Se¢im Beyannamesinde Tirk limanlarinda ellegclenen kabotaj
yiiklerinde % 2 olan ellegleme oran1 2015°e kadar % 6’ya, 2019’a kadar % 10’a,
2023’te ise % 20’ye ¢ikartilacak, % 13 olan toplam kabotaj ytikleri 2015’e kadar %
17°ye, 2019’a kadar % 23, 2023’te ise % 30’a c¢ikarilmasi hedeflenmistir. 2015
yilinda limanlarimizda elleclenen yiik miktar1 446,03 milyon teu olup, bunun %

12,6’sin1 olusturan 53,47 milyon teu’su kabotaj ylikiidiir.

Tablo 62: Limanlarimiza Ugrayan Kruvaziyer Gemi ve Yolcu Trafigi

Gemi (Adet) Yolcu (Adet)
2003 887 581.848
2004 927 645.264
2005 1.048 757.563
2006 1.317 1.016.314
2007 1421 1.368.400
2008 1.612 1.605.372
2009 1.345 1.484.194
2010 1.368 1.719.098
2011 1.623 2.191.420
2012 1.587 2.095.673
2013 1.542 2.240.776
2014 1.385 1.790.125
2015 1.456 1.889.370
2016 590 628.033
2017 311 306.887

Kaynak: (UDHB, 2018: 58)

Deniz yolu ulagtirmasinin toplam yiik tasimaciligi igerisindeki pay1 ton-km
cinsinden 2002 yilinda % 6,3 iken 2017 yilinda % 6,1 olarak gerceklesmistir. 2003-
2018 yillar1 arasinda deniz yolu yiik tasimacilig1 toplam yiik tasimacilig igerisinde

sahip oldugu pay agisindan diizensiz bir profil c¢izmistir. Deniz yolu yik
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tagimaciligimin toplam yiik tasimaciligi igerisinde sahip oldugu payda 2002-2007
yillar1 arasinda diisiis yasanmasinin ardindan 2008 yili ve sonrasinda tekrardan
yiikselis yasanmis olsa da gozle goriilebilir bir gelisme saglanamamistir. 2002-2017

yillar1 arasinda deniz yolu yiik tasimaciliginda % 0,2 gerileme kaydedilmistir.

Tablo 63: Limanlarimizda Elle¢lenen Yiik Miktar: (Milyon Ton)

Ithalat-Ihracat Kabotaj Transit Toplam
2003 149,49 29,20 11,22 189,91
2004 178,06 29,25 5,80 213,11
2005 178,69 28,61 5,65 212,95
2006 206,90 29,97 11,25 248,12
2007 222,20 34,81 34,56 291,57
2008 224,80 39,06 50,75 314,61
2009 213,63 37,79 58,01 309,44
2010 246,52 37,99 64,12 348,64
2011 255,32 43,64 64,38 363,35
2012 283,78 46,92 56,72 387,43
2013 177,34 53,94 53,66 384,93
2014 283,32 50,73 49,07 383,12
2015 300,48 52,47 63,08 416,03
2016 309,93 53,30 66,96 430,19
2017 347,34 60,39 63,42 471,15

Kaynak: (UDHB, 2018: 56)

Tiirkiye’de elleglenen konteyner miktart 2002 yilinda 2.49 milyon teu iken bu
miktar 2017 yilinda 10,01 milyon teu olarak ger¢eklesmistir. Tiirkiye’de konteyner
tasimaciligiin biiyiik kismi ithalat ve ihracat alaninda yapilirken ¢ok az bir pay ile
kabotaj ve transit hatlarda da siirdiiriilmektedir. Kiiresellesme ile birlikte mallarin
hizli ve giivenilir sekilde tasinmasi 6ne ¢ikmasi deniz yolu tagimaciligini doniistime
sokmustur. Geleneksel deniz yolu tasimaciligi yerini konteyner tasimaciligina
birakmistir. Bu nedenle deniz yolu ulastirmasinda Tiirkiye’nin s6z sahibi
olabilmesinde konteyner tasimaciliginin arttirilmasi, bunun iginde gerekli altyap: ve
filonun olusturulmas: gerekmektedir. 2018 yili verilerine gore diinya deniz
tasimaciliginin 6nemli bir kismi sirasiyla ham petrol ve dokme yiik tasimacilig
olarak gerceklesirken 3. sirada % 16 ile konteyner tasimaciligi gelmektedir. Kara
yolu trafik kazalarinin yaygilagmasmin Oniine gegilmesinde kara yolu trafiginin
azaltilmasmmi  saglamast  Ro-Ro tasimaciliginin = birgcok  {ilke tarafindan
benimsenmesine yol agmistir. Ulkeler arasinda sinir gecislerde yasanan sorunlarin

asilmasinda Ro-Ro tasimaciligi iilkeler tarafindan tercih edilmektedir.

Tiirkiye’de 2003 yilinda 220.345 ara¢ Ro-Ro gemileri ile taginirken 2018
yilinda 583.560 ara¢ tasinmustir. Tirkiye Ro-Ro tasimaciligmin biiyiik kismini
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Avrupa tlkeleri ile yaparken Avrupa bolgesini sirasiyla Akdeniz ve Karadeniz
iilkeleri takip etmektedir. 2004 yilinda yapilan OTV’siz yakit tesviki deniz yolu
tasimaciliginin  gelismesinde itici bir rol oynamustir (Www.7deniz.net, E.t.:
11.11.2019). Ro-Ro ve konteyner gemi filosunun gii¢lendirilmesi, Ro-Ro ve
konteyner tasimaciligina uygun terminal ve limanlarinin sayr ve kapasitesinin
arttirtlmas1 Tirkiye’nin kiiresel ticaret pazarinda sz sahibi olabilmesini bununla
birlikte kara yolu trafik yiikiiniin azaltilmasi ve yakit tasarrufu tesis edilerek ¢evrenin

korunmasini saglayacaktir.

Tablo 64: Limanlarimizda Elle¢lenen Konteyner Miktar: (Milyon Teu)

Ithalat-Thracat Kabotaj Transit Toplam
2003 2,28 0,10 0,11 2,49
2004 2,90 0,04 0,18 3,11
2005 3,12 0,02 0,17 3,31
2006 3,65 0,02 0,18 3,86
2007 4,38 0,06 0,15 4,58
2008 481 0,16 0,12 5,09
2009 4,25 0,14 0,01 4,40
2010 4,66 0,21 0,87 574
2011 5,46 0,31 0,76 6,52
2012 5,82 0,47 0,90 7,19
2013 6,37 0,54 0,99 7,90
2014 7,07 0,53 0,75 8,35
2015 6,85 0,61 0,69 8,15
2016 7,15 0,73 0,87 8,75
2017 7,84 0,93 1,23 10,01

Kaynak: (UDHB, 2018: 57)

Tablo 65: Ro-Ro Gemiler ile Tasinan Araglar (Adet)

2003 220.345
2004 263.910
2005 274.778
2006 291.562
2007 348.213
2008 330.100
2009 266.420
2010 317.214
2011 360.883
2012 398.077
2013 436.478
2014 465.555
2015 469.290
2016 451,672
2017 542.301

Kaynak: (UDHB, 2018: 59)

Deniz yolunun hem yolcu hem de yiik tagimaciliginda sahip oldugu paymn
2003-2017 wyillar1 arasinda gostermis oldugu artis hizi AK Partinin deniz yolu

tasimaciliginda koymus oldugu 2023 hedeflerine ulasmasinin miimkiin olmadig
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gostermektedir. “Denizci Ulke Denizci Millet” sloganmin somut bir sekilde ortaya
konulabilmesi i¢in deniz yolu oncelikli planlama ve yatirimlarin yapilmasi, deniz

yolu ulagimini tesvik edici diizenlemelerin gerceklestirilmesi gerekmektedir.

Tablo 66: OTV ’siz Yakitlarin Kamu-Ozel Sektére Gore Dagilimi (MTON) (TL)

Kamu Sektoriine Verilen Yakit Ozel Sektore Verilen Yakit

Yillar MTON TL MTON TL

2004 125.216 98.800.000 115.584 91.200.000
2005 95.183 93.692.039 166.940 152.961.877
2006 92.988 91.318.520 190.457 171.510.235
2007 97.448 97.789.012 204.174 183.220.975
2008 99.576 109.589.903 206.706 199.050.771
2009 96.184 114.812.091 214.464 227.661.882
2010 93.518 136.704.770 227.233 289.624.908
2011 65.533 100.640.937 279.868 383.668.242
2012 35.423 57.935.038 329.311 496.849.562
2013 35.732 67.391.960 317.874 545.145.710
2014 36.689 69.224.262 302.172 522.832.355
2015 54.046 101.983.628 308.792 520.498.998
2016 40.975 80.260.419 338.928 603.059.562
2017 44,339 94.160.598 338.572 651.271.139
2018 48.349 89.013.931 334.757 560.547.837

Kaynak: (IMEAK DTO, 2019: 75)

Bu kapsamda 01.01.2004 itibariyle uygulanmaya baslanan yakitta OTV
indirimi uygulamasiyla deniz yolu kabotaj yiik, yolcu ve arag tasimaciligi paymin
yiikkselmesini ve tesvik edilmesini saglamistir. 2018 yilinda; yolcu gemileri ve
feribotlar % 43, balik¢1 gemileri % 24, romorkdrler ve hizmet gemileri % 14, dokme
ve kuru ylik gemileri % 9, tankerler % 8, ticari yatlar % 2 oraninda tesvikten

yararlanmislardir IMEAK Deniz Ticaret Odas1, 2019).
3.3.2.5. Deniz Kazalar ve Giivenlik Politikasi

Deniz kazalarmin nedenleri igerisinde ilk sirada biiyiik bir oran ile insan
unsuru gelmektedir. Bunun disinda hava kosullari, trafik yogunlugu, denetim
yetersizligi, hukuksal yetersizlikler ve teknik arizalar deniz yolu trafik kazalarinin
sebepleri arasinda yer almaktadir. 1930’lu yillarda deniz yolu kazalarmin
olusumunda insan faktorii % 30 dolaylarinda etkili olurken giiniimiizde deniz yolu
ulastirmasi kazalarimin % 80’1 insan unsurundan kaynakli yasanmaktadir. Hatta bu
oranin dolayli yollardan % 90’lara kadar ulasmasi séz konusudur. Insan hatasinin
denizcilik endiistrisine bir yillik maliyeti 541 milyon dolardir (Asyali ve Kizkapan,
2012: 30). Diinya’da meydana gelen 6nemli deniz yolu trafik kazalarinin birgogu
insan unsurunda kaynakli yasanmistir. 1912 yilinda Ingiltere-New York seferinde

Titanic Gemisi bir dizi ihmalin kurbani olarak 1.513 kisinin donarak ve bogularak
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Olmesi yol agmasi; 1956 yilinda radar sisteminin hatali kullanimi ve yeterli filika
bulundurulmamasindan kaynakli Andrea Doria gemi kazasinin yasanmasi; 1963
yilinda yeterli yangin uyar1 sistemlerinin bulunmamasindan kaynakli Lakonia
gemisinin yanarak 128 kiginin oliimiine yol agmasi; 2007 yilinda “Urfali Cemal”
isimli yolcu gemisi ile “Adil Kaptan” isimli kum kosterinin sis sebebiyle ¢arpigmasi
sonucunda 1 kiginin 6lmesi 42 kisinin yaralanmasi vb. olaylar deniz yolu trafik
kazalarinda insan faktoriiniin ne kadar yiiksek bir etkiye sahip oldugu gostermektedir

(www.airnewstimes.com, E.t.: 15.01.2020).

Tiirkiye’de 2004-2008 yillar1 arasinda yapilan arastirmalar; deniz yolu trafik
kazalarmin % 81’inin Istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi, Marmara Denizi
bolgesinde oldugu, kaza sebeplerinin ise trafik yogunlugu, hava kosullar1 ve insan
tcliisiinde kaynakli oldugu, kazaya karisan gemilerin % 60’min 5.000 GRT’nin
altinda oldugu yani kiiciik hacimlere sahip gemilerin trafik kazasina karistigi
goriilmektedir. Bu nedenle kilavuz kaptan kullanilarak demirleme manevralarinin
yapilmasi trafik kazalarinin oniine gececektir. Kiigiik gemilerin limanlar1 daha sik
kullanarak trafik yaratmasi kiiciik gemilerin daha cok trafik kazasina karigmasi
sonucunu dogurmaktadir. Ozellikle kiigiik gemilerde ¢alisan gemi adamlarmin daha
fazla yorulmasi kaza riskini arttirmaktadir. Gemi yas1 deniz kazalarmin bir diger
sebebidir. Yapilan arastirmalara gore, 20 yas ve lizeri gemilerin kazalara karisma
oranimnin % 82,6 oldugunun tespit edilmistir. Bunun nedeni ise deniz adamlarinin
dinlenme alanlarinin yeteri kadar modern olmamasi, bakim ve onarim kosullarinin
zor olmasi ileri stiriilmektedir. Ayrica kolay bayrakli (elverisli bayrakli) gemilerin
kazalara karisma orasit % 67 gibi yiiksek bir orana sahiptir. Deniz kazalari, yaz
mevsiminde diger mevsimlere gore daha diisiik gerceklesmektedir. Paris Mao
tarafindan hazirlanan raporlara gore; tlilke risk derecesi ile kaza nedenleri arasinda

istatistiksel olarak iliski bulunmamaktadir (Asyal1 ve Kizkapan, 2012: 39).

Deniz yolu trafik kazalarimin yasanmamasi igin teknik, hukuki ve yonetimsel
birgcok sistem gelistirilmesine ragmen insan faktoriinden kaynakli deniz yolu trafik
kazas1 yasanabilmektedir. Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii tarafindan deniz yolu trafik
kazalarmi disiirmeyi ongoren siirdiiriilebilir bir deniz yolu ulasimi igin e-seyir
konsepti gelistirilmistir. Bu vb. sistemlerin yapilmasi ve gelistirilmesi deniz yolu
ulastirma sektoriiniin dijitallesen diinya sistemine ayak uydurmasi ve deniz yolu

giivenliginin saglanmasinda 6nemli bir doniim noktasi olacaktir (Pense, 2018: 11).
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Deniz yolu trafik kazalarmin sebeplerinin iyi analiz edilmesi, elde edilen
veriler 1s1ginda gerekli tedbirlerin alinmasi gerekmektedir. Bu nedenle deniz
kazalarimin arastirilmasi, incelenmesi ve raporlanmasini saglayacak hukuksal
zeminin olusturulmasi, bu siiregte yer alacak yeterli personelin bulunmasi, gelecekte
meydana gelmesi muhtemel deniz kazalarinin 6niine gecilmesini saglayacaktir. Bu
baglamda Tiirkiye’de, Denizlerde Can Emniyeti Uluslararasi So6zlesmesi (SOLAS)
1974’{in biinyesinde bulunan Kaza Inceleme Kodu’na dayali olarak hazirlanan 2014
tarihli Deniz Kazalarinm1 ve Olaylarmi1 Arastirma ve Inceleme Y&netmeligi deniz
kazalarinin arastirilmast ve incelenmesinde ©nemli bir yere sahiptir. Ancak
yonetmeligin kaza inceleme kodlarma siki sikiya bagli kalinarak hazirlandigi,
uluslararas: standartlara uygun olmasi igin asgari kurallar ile sinirlandirildigr ve i¢
hukuk dogrultusunda genisletilmedigi, hata ve eksiklikler barindirdig1 goriilmektedir
(Demir, 2016: 900).

Hava yolu ve demir yolu ulastirmasindan sonra en gilivenilir ulastirma tiirii
deniz yolu ulastirmasidir. Deniz yolu ulastirmasi mallarin tiiketim merkezlerine
giivenli ve ucuz bir sekilde ulastirilmasimin saglamasi acisindan diinya ticaretinin
olmazsa olmaz zinciri ulagtirma halkasinin biiyiik bir kismini olugturmaktadir. Bu
nedenle deniz olay ve kazalari can ve mal kaybinin yaganmasinin yaninda yol actig

deniz kirliligi sebebiyle ulagtirma politikalarinin konusu olmaktadir.

Deniz kazalarimin nedenleri ve sonuclarini arastirip incelemek amaciyla
31.12.2005 tarih ve 26040 Resmi Gazete Sayili “Deniz Kazalarmin Incelenmesine
[liskin Yénetmelik yiiriirliige konularak yonetmeligin geregini yerine getirmek iizere
Deniz Kazalar inceleme Komisyonu (DEKIK) kurulmustur. DEKIK adli olmayan bir
arastirma ve inceleme yaparak deniz kazalarimin olusumunu ve sonuglarini ortaya
koyarak deniz kazalarinin 6nlenmesinde gerekli bilgi ve veri altyapisini olusturmakta
boylelikle ilgili kurum ve kuruluslarin kazalarin 6nlenmesine yonelik yapmis oldugu
caligmalara katki saglamaktadir. Ancak 26.9.2011 tarih ve 655 sayili “Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin Tegkilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun
Hiikmiinde Kararname sonucunda 6 Mayis 2013 tarih ve 28639 sayili Resmi
Gazetede yaymmlanarak vyiiriirlige giren “Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu
Yonetmeligi” ile DEKIK’in yerini Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu (KAIK)
almistir (www.denizhaber.com, 12.12.2019). KAIK’in kurulmasi deniz kazalarinin

sebeplerinin aydimlatilip gerekli tedbirlerin alinmasi yoniinden 6nem arz etmektedir.
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Ancak KAIK’in UDHB biinyesinde kurulmas1 s6z konusu kurulun siyasi baskilara
maruz kalmasma sebebiyet verebilecegi diisiiniilmektedir. Bu nedenle KAIK’in
bagimsiz bir kurum olarak tesis edilmesi KAIK’in daha etkin ve verimli ¢alismasini

saglayacag1 ongoriilmektedir.

Deniz Kazalarmi ve Olaylarmi1 Arastirma ve Inceleme Y&netmeliginde deniz

kazasi;

“Bir geminin operasyon ve faaliyetleriyle baglantili olarak gerceklesen ve bir
kiginin oliimii veya yaralanmasi, bir kiginin gemi iizerindeyken kaybolmasi, geminin
batmasi, kaybolmasi, kayp sayilmasi veya terk edilmesi, geminin maddi hasara ugramast,
geminin manevradan aciz duruma diigsmesi, geminin karaya oturmasi, geminin kiyr veya
acik deniz yapisina veya baska bir gemiye ¢atmast veya baska bir gemiyle ¢atismasi, gemi
veya gemilerin ugradiklari hasardan kaynaklanan ciddi ¢evre kirliligi olusmast veya ciddi
cevre kirliligi ihtimalinin ortaya ¢ikmasi ile sonuglanan bir olay veya olaylar silsilesi”

olarak degerlendirilirken deniz olayi ise;

“Bir geminin operasyon ve faaliyetleriyle baglantili olarak gerceklesen ve geminin, gemi
tizerindeki insanlarin veya diger kisilerin emniyetini veya ¢evreyi tehlike altina sokan veya
diizeltilmemesi halinde tehlikeye sokabilecek olan ve deniz kazasi disinda kalan olay veya
olaylar silsilesi”

olarak tanimlanmustir (Deniz Kazalarmi ve Olaylarmi Arastirma ve Inceleme

Yonetmeligi, 2014: Madde 4).

Deniz olaylari, deniz kazalarinin disinda tutulmustur. Deniz olaylari deniz
kazalarinin yasanmasina sebebiyet verecek durumlari kapsamaktadir. Deniz
olaylarin engellenmemesi veya emniyet dnlemlerinin alinmamasi durumunda deniz
kazas1 ve sonucu can veya mal kaybi1 olma olasilig1 yiiksektir. Tiirkiye’de 2003
yilinda 115 deniz kazasi olurken 2017 yilinda 117, 2018 yilinda ise 83 deniz kazasi
yaganmustir. 2003-2018 yillar1 arasinda deniz yolu kaza sayisi yillar itibariyle
diizensiz bir degisim gostermistir. 2003-2018 yillar1 arasinda en dikkat ¢ekici y1l ise
kazalar ile can ve mal kayiplarinin yiiksek oldugu 2016 yili olmustur. 2016 yilinda

deniz kazalar1 sonucunda 205 6liim ve 1.796 yaralanma gergeklesmistir.

2003-2018 yillar1 arasinda deniz kazalar1 incelendiginde; 2006, 2008, 2009 ve
2015 willart disinda diger yillarda gerceklesen deniz kazalarinda kazaya karisan
gemilerin ¢ogunlugu Tiirk bayrakli gemiler oldugu goriilmiistiir. KAIK tarafindan
hazirlanan raporlarda Deniz ve Igsular Diizenleme Genel Miidiirliigiiniin gerekli
denizcilik izinleri vermesi Oncesinde deniz sirketleri ve gemilerinin gerekli
uygunluga sahip olup olmadiginin denetlenmesi yoniinde tavsiyeler bulunmasi

diizenleme ve denetleme birimlerinin  gerekli islevlerini tam  olarak
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gerceklestiremedigini bunun sonucunda da deniz kazalarinin ortaya ¢iktiginm

gostermektedir. Bununla birlikte KAIK hazirlamis oldugu raporlarda Deniz ve

Igsular Diizenleme Genel Miidiirliigiine deniz trafiginin kontrol ve takip edilmesine

yonelik asgari kosullar ile ilgili diizenlemeler yapilmasini tavsiye etmektedir.

Denizlerimiz {izerinde yabanci ve Tirk bayrakli birgok 6zel sirkete ait geminin

bulunmasi gemilerin denetlenmesini zorunlu kilmaktadir. Denetimlerin arttirilmasi

ve sert cezai uygulamalarin istisnasiz uygulanmasi deniz kazalarimin en aza

indirilmesini saglayacaktir. Ozellikle deniz kazalarinin arastirilip incelenmesi

sonucunda hazirlanan raporlarin dikkate alinmasi denizcilik sektorii ile ilgili sivil

toplum kuruluslari, lniversiteler ve sirketler ile goriisiilerek kaza sebeplerinin

ortadan kaldirilmasinin 6nemi giin gectikge artmaktadir.

Tablo 67: Deniz Kaza ve Olaylari ile Sonuglar

Kaza Sayis1 Deniz Arag Sayisi Olii Yarali
2003 115 130 15 14
2004 144 166 22 4
2005 147 176 24 -
2006 116 137 8 -
2007 117 146 18 3
2008 206 257 10 8
2009 147 185 18 4
2010 194 232 22 49
2011 132 161 11 28
2012 135 158 92 10
2013 118 140 27 47
2014 96 107 75 42
2015 68 76 13 37
2016 237 268 205 1.796
2017 117 127 15 28
2018 83 93 14 25

Kaynak: (www.tuik.gov.tr, E.t.: 04.04.2020)

3.4. HAVA YOLU ULASTIRMA POLITIKASI

Bu boliimiimiizde hava yolu ulagtirma ile ilgili AK Partinin politikalart ve bu

politikalarina yonelik gergeklestirmis oldugu icraatleri degerlendirilecektir.

3.4.1. Hava Yolu Ulastirmasma Yonelik AK Partinin Vaatleri

3.4.1.1. 2002 Secimleri ve Sonrasi

3.4.1.1.1. 2002 Secim Beyannamesi
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Hava alanlarinin standartlarinin yiikseltilmesi ve 6zel havacilik igletmelerinin
kurulmasinin desteklenmesi hedeflenmistir. Bunun disinda beyannamede hava yolu

ulastirmasi ile ilgili bir hedef ve politikaya yer verilmemistir.
3.4.1.1.2. 58. ve 59. Hiikiimet Programi

Her iki programda da hava yolu ulastirmasina yer verilmemistir. Ancak 59.
Hiikiimet Programinda hava yolu ulagtirmasinin diger ulagtirma tiirleri ile bir

biitiinliik ve denge igerisinde degerlendirilecegi belirtilmistir.
3.4.1.2. 2007 Secimleri Sonrasi
3.4.1.2.1. 2007 Secim Beyannamesi

Hava yolu i¢ hatlar tagimaciliginda liberallesmenin saglanarak hava yolu
yolcu tagimaciliginin arttirildigi, “Her vatandasimiz ugaga binecek” sloganiyla
yiiriitiilen strateji ile ugak yolcugunun ayricaliktan ihtiyaca doniistiiriildiigii, KOI ile
bazi bolgelere hava alam1 yapildigi ayrica mevcut havalimanlarinin kapasite ve
sartlarinin 1yilestirildigi belirtilmis olup, calismalarin bu yonde siirdiiriilecegine
vurgu yapilmistir. Dig hatlar tagimaciliginda da serbestlesmenin Oniiniin agilmast,
hava yolu, demir yolu, deniz yolu ulastirmalarmin oncelikli oldugu dengeli bir
ulastirma altyapisinin olusturulmasi, hava yolu ile demir yolu ve kara yolunun

entegre ¢alistigi kombine tagimaciligin gelistirilmesi amaglanmaistir.
3.4.1.2.2. 60. Hiikiimet Program

2007 Se¢im Beyannamesinde yer alan hava yolu ulastirma hedef ve

politikalar ayn1 sekilde hiikiimet programinda da yer almistir.
3.4.1.3. 2011 Sec¢imleri Sonrasi
3.4.1.3.1. 2011 Secim Beyannamesi

2023’e kadar tamamen yerli, bolgesel ugagin yapilmasi, hava alanina
ulasimin 1 saatten daha kisa olmasi, hava yolunun yolcu tagima kapasitesinin ve
yolcu tasimasinin arttirilmasi, havaalanlarinin ulasim modlar ile entegre edilmesi,
Istanbul’da en az 60 milyon yolcu/yil kapasiteli bir adet olmak iizere, 30 milyon
yolcu/yil kapasiteli 2, 15 milyon yolcu/yil kapasiteli 3 havalimani yapilmasi, Tiirk
Sivil Hava tasimaciligi filo yapisinin 200’# bolgesel ugak olacak sekilde 750 ugaklik

bir yapiya ulastirilmasi, 2019’a kadar havaalanlarinin  master planlarinin
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hazirlanmasi, hava alanlarinin standartlarinin yiiksek tutulmasi ve gevresel etkilerinin
minimize edilmesi, Tirkiye’nin bulundugu boélgede olusacak ugak filosunun bakim
ve egitimlerini karsilamak amaciyla 2 adet Ucak Bakim ve Egitim Merkezi
niteliginde hava alani yapilmasi, 2015’e kadar biitiin havaalanlari, “Engelsiz” ve
“Yesil Havalimani1” statiisiine kavusturulmasi, 2015’e kadar alternatif turizmi
gelistirmek amaciyla havaalanlarima uzak bolgelerde kiiciik havaalanlar1 ve/veya
heliport yapimi desteklenmesi, denizlere, gollere, su havzalarina inebilen hava
ulasim araglarinin yayginlastirilmasi, havaciligin sevdirilmesi saglanmasi, amator

havaciligin desteklenmesi amaglanmastir.

3.4.1.3.2. 61. Hiikiimet Program

Hava araglar ile pargalari ve motorlariin tretiminin tesvik edilmesi ve
kapasitenin arttirilmasi, Istanbul’da 3. Hava limaninin insa edilmesi, Diyarbakir’da
askeri ve sivil havalimanlarinin birbirinden ayrilmasi, hava yolu kullaniminin
yayginlastirilmasi, Ankara’nin hava yolu ulastirmasinda transfer merkezine

dontstiiriilmesi hedeflenmistir.
3.4.1.3.3. 62. Hiikiimet Programm

Hava araglar1 pargalar1 ve motorlarinin {iretiminin tesvik edilmesi ve
kapasitenin arttirilmasi, hava araclarinin iiretiminin desteklenmesi Havalimanlar ile
kent i¢i ulasim sistemlerinin irtibatlandirilmasi politikas: gergevesinde, Istanbul 3.
Havalimani, Sabiha Gokgen, Antalya ve Esenboga Havalimanlariin sehir i¢i rayh
sistemlerle baglantistnin ~ kurulmasi, hava alanlarmin  yilik  yolcu tasima
kapasitelerinin 400 milyona ¢ikarilmasi, 2017 yilinda ilk uguslara baslanilmasi
planlanan 3. Havalimam ile Istanbul’un uluslararasi alanda merkez konumuna
gelmesi ve 2021°de 150 Milyon yolcu tagima kapasitesi ulasarak diinyanin en biiyiik
havalimani olmasi, havalimani yapim ve iyilestirme g¢aligmalarinin siirdiiriilmesi,
ilke niifusunun tamamia yakininin 100 km mesafe seyahat ederek hava limanina
ulasabilmesinin saglanmasi dogrultusunda hava limani imalatinin stirdiiriilmesi

amaclanmustir.
3.4.1.5. 2015 Secimleri Sonrasi

3.4.1.5.1. 2015 Secim Beyannamesi
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Istanbul Yeni Havalimaninin hayata gecirilmesi, Ordu-Giresun, Diyarbakir ve
Hakkari havalimanlarinin tamamlanmasi ve eksikliklerinin bitirilmesi, havaciligin
yolcu ve ylik tasimacilifindan ibaret géren anlayisin terk edilerek havacilik ve uzay
enstitiisiinde milli imkanlarin harekete gecirilmesi dogrultusunda milli ugak imal
edilmesi, hava yolu ulastirmasinda Tiirkiye’nin transit merkezi olmasi, her 100 km
mesafede bir havalimanina ulasacak sekilde “Hava Ulasim Ag1” olusturmasi

amagclanmustir.
3.4.1.5.2. 64. ve 65. Hiikiimet Programi

Her iki hiikiimet programinin éngdrdiigli ulastirma hedef ve politikalar1 ayni
oldugundan birlikte degerlendirilmislerdir. Havacilik ve denizcilik sektdrlerinde
tilkemizi diinyanin en 6nemli transit merkezlerinden birine doniistiirmesi kapsaminda
Istanbul Yeni Havalimanmin yapilmasi ve diger havalimanlarinin tamamlanmasi

amagclanmustir.
3.4.1.6. 2018 Secimleri
3.4.1.6.1. 2018 Secim Beyannamesi

Tiirkiye’nin hava yolu ulastirmasinda transit merkezine doniistiiriillmesi, yeni
havalimanlari1 tamamlayarak hava yolu ulastirma kapasitesinin arttirilmasi
kapsaminda; Rize-Artvin (2020°de), Yozgat (2021°’de), Karaman (2021°de),
Bayburt-Glimiishane (2021°de), Cukurova (2019°da), Tokat (2020°de), Cesme
Alagati (2020°de), Bat1 Antalya (2022°de) ve Istanbul Yeni Havalimanmin (2018°de)

tamamlanmas1 amaglanmistir.
3.4.2. Hava Yoluna Yonelik AK Partinin Ulastirma Faaliyetleri

Zaman ve hizin 6nemli oldugu uzun mesafeli tasimalarda hava yolu
ulastirmas1 diger ulastirma tiirlerine gore daha fazla avantaj; saglamaktadir. Bu
sebeple kiiresellesme ile birlikte hava yolu ulastirmasmin degeri her gecen giin
artmaktadir. Ayrica hava yolu ulastirmasi en giivenilir ulastirma tiirii oldugundan
insanlar tarafindan daha ¢ok tercih edilir olmustur. Hava yolu ulagtirmasi sagladig
konfor, giivenirlik ve hiz ile oOzellikle turizm sektorii basta olmak iizere diger
ekonomik sektorler tarafindan ilgi gérmektedir. Tiirkiye’de de hava yolu ulagtirmasi

giin gectikce biiylimekte yeni yatirimlara ve politikalara ihtiyag duyulmaktadir.
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AK Parti Tiirkiye’nin sosyal ve ekonomik ihtiyaglarini karsilayabilecek bir
hava yolu ulastirmasi i¢in se¢im beyannameleri ve hiikiimet programlarinda hava
yolu ulagtirmasina yonelik 6nemli vaatler, hedefler ve politikalar belirlemis olup tiim

bu soylemlerin genel ¢ercevesi su sekildedir;

e Havalimanlarinin diger ulastirma tiirleri ile baglantilarinin saglanmasi,

e Yeni havalimanlarinin yapilmasi ve mevcut havalimanlarinin
kapasitelerinin ihtiya¢ dahilinde arttirilmast,

e 100 km mesafe igerisinde bir havalimanmmin bulunmasi ve
havalimanlarina ulasimin azami bir saat olmasi,

e Tiirk Sivil Hava tasimacilig1 filo yapisinin 200’ bolgesel ugak olacak
sekilde 750 wugaklik bir yapiya ulastirllmasi, filonun tasima
kapasitesinin arttirilmast,

e 2015’e kadar biitiin havalimanlarinin “Engelsiz ve “Yesil Havaliman1”
statiisiine kavusturulmasi, hava yolunun ¢evresel etkilerinin azaltilmasi

e 2 adet Ucak Bakim ve Egitim Merkezi niteliginde havalimani
yapilmasi,

e Turizm bolgelerine hava yolu ulasgiminin yayginlastirilmast,

e Havalimanlarinin master planlarinin hazirlanmasi,

e 2023’e¢ kadar tamamen yerli, bolgesel ugagin yapilmasi,

e Istanbul’da en az 60 milyon yolcu/yil kapasiteli bir adet olmak iizere,
30 milyon yolcu/yil kapasiteli 2, 15 milyon yolcu/yil kapasiteli 3
havaliman: yapilmasi,

e Havalimanlarinin standartlarinin ~ yiiksek tutulmasi ve ¢evresel
etkilerinin minimize edilmesi,

e Ankara ve Istanbul’un hava ulastirmasinda transit merkezi olmast,

e Havacilik sektoriiniin serbestlestirilmesi ve 6zellestirilmesidir.

Bu ilkeler gergevesinde AK Parti’nin faaliyetleri siirdiirmekle birlikte AK
Parti doneminde hava yolu ulastirmasinda 6nemli gelismeler ve ilerlemeler
kaydedildigi gorilmektedir. 1980 ve sonrasit donemde Tiirkiye’nin hava yolu
ulastirma politikalarinin liberal politikalar ve AB havacilik miiktesebat1 ¢ercevesinde
sekillendigi ve bu kapsamda faaliyetlerin stirdiiriildiigii goriilmektedir. AB ulusal

ilerleme raporlarinda Tiirkiye nin hava yolu ulagtirmasi alaninda yol aldig1 mesafe ve
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yasadig1 sorunlar agikca ortaya konulmustur. AB ile Tiirkiye arasinda havacilik
anlaminda ortak kurallarin bulundugu ancak Tirkiye’nin tek havacilik pazari
konusunda kaydedebilecegi ilerlemelerin miizakere siirecini hizlandirabilecegi,
bununla birlikte GKRY ile yasanan iletisimsizlik havacilik emniyetini tehlikeye
diislirdiigii, hava trafik yonetiminin gelistirilmesi gerektigi ve son olarak havacilik
sektoriiniin  biiylimesine bagli olarak ortaya ¢ikan personel yetersizliginin
giderilebilmesi i¢in havacilik egitim akademisinin kurulmasi Ongériilmiistiir (AB
Komisyonu, 2019: 88).

3.4.2.1. Havacihk Sektoriiniin Hukuksal ve Kurumsal Altyapis1 ile

Ozellestirmeler

Tiirk havacilik sektorii UB’ye baglh Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi
(DHMI) ve Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) tarafindan y&netilmektedir.
DHMI, havalimanlar1 kurulmas: ve isletilmesi, havacilik emniyet ve giivenliginin
saglanmasi, trafik kontrol hizmetleri ile havacilik sistemlerinin kurulmasi ve
isletilmesinde rol alirken SHGM ise sivil havacilik sektoriiniin diizenlenmesinde rol
almaktadir. Havacilik sektoriinde diizenleyici, yonlendirici ve denetleyici yetkiler bu
iki kurum tizerinde yogunlasmistir. Hava yolu tasimacilik hizmetleri THY ile diger
0zel sirketler tarafindan saglanirken yer hizmetleri ve hava alani isletmeciligi ise

DHMI ile 6zel sektdr tarafindan yiiriitiilmektedir.

3.4.2.1.1. SHGM ve Hava Yolu Tasimacihginin Serbestlestirilmesi

SHGM hukuksal altyapis1 1983 tarihli ve 2920 sayili Tirk Sivil Havacilik
Kanunu ile 2005 tarihli ve 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii ile Tlgili
Bazi1 Diizenlemeler Hakkinda Kanuna dayanmaktadir. 2920 sayili kanun ile
Tiirkiye’nin ulusal c¢ikarlar1 ve wuluslararasi iligkileri dogrultusunda havacilik
faaliyetlerinin diizenlenmesi; 5431 sayili kanun ile SHGM nin UDHB’ye baglh 6zel
biitceli bir kurum oldugu belirtilerek statiisiiniin belirlenmesi amaglanmistir. Ayrica
SHGM uluslararas1 hava yolu tasimaciliginda Tiirkiye’nin etkinligini arttirmak
amaciyla uluslararasi kuruluslara iiye olmakta ve diger {iilkeler ile ikili antlagmalar
yapmaktadir. Uluslararasi hava yolu tagimaciliginin ilk tohumunun atildigr 1945
tarihli Sikago Sozlesmesine taraf olmus ayn1 zamanda Uluslararasi Sivil Havacilik
Orgiitiiniin (ICAO) kurucu iiyeleri arasinda yer almaktadir. Bununla birlikte Avrupa

Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC) ve Avrupa Seyriisefer Emniyeti Teskilatina

177



(EUROCONTROL) iiye olarak uluslararasi gelismeleri takip etmek ve Tiirkiye nin
havacilik mevzuatini AB miiktesebatina uygun olarak gelistirmek isteyen SHGM,
Tiirk hava yolu tagimaciliginin diizenlenmesi, denetlenmesi ve yonetilmesinde rol
almaktadir. Bununla birlikte TCDD’nin aksine gelirleri giderlerini karsilayabilen bir
KIT olmasi agisindan SHGM diger kitlere drnek teskil etmektedir (SHGM, 2019:
124).

SHGM’nin uluslararasi faaliyetleri sonucunda 87 {ilke ile ¢coklu anlagmalara
[AFCAC (Afrika Sivil Havacilik Konferansi: 48), Akdeniz (10), Balkan (9), D-8 (8),
RSOO (Bolgesel Havacilik Emniyet Gozetim Teskilati: 4), TMAG (Tiirkiye-Orta
Dogu Havacilik Grubu: 5), TRACECA (Avrupa-Kafkaslar-Asya Ulasim Koridoru;
12) iilkeleri] taraf olunmasi ve ikili miizakere sayisinin 64’e yiikkselmesi sonucunda;
hava yolu tasimaciliginda i¢ hatlarda 2003 yilinda 2 merkezden 26 noktaya ugus
gerceklestirilirken 2018 yili sonu itibariyla 7 merkezden 56 noktaya; dis hatlarda
2003 yilinda 50 iilke ve 60 ugus noktasina ulasim varken 2018 yilinda 124 iilke ve
318 ugus noktasina erisim saglanmistir (TOBBSHM, 2019: 8).

SHGM’nin gergeklestirmis oldugu ikili miizakereler hava yolu tasimaciliginin
artiga gegmesinde etkili olmustur. Ozellikle 2005-2019 yillar1 arasinda yapilan ikili
miizakereler ile yurt dis1 uguslarinda % 428 artis saglanmistir. Hava yolu tasimaciligi
diinya genelinde biiyiik cogunlukla devlet tekeli ile kurulmus ve yonetilmistir. Devlet
tekeli ile yonetilen hava yolu tasima sirketleri zamanla Ozellestirilerek kamusal
kesimden arindirilmis ve rekabet ortami yaratilmaya g¢alisilmistir. Tiirkiye’de ise bu
sekilde bir siirecten gecen Tiirk Hava Yollar1 (THY) hava yolu tasimaciliginda
faaliyet gostermektedir. 1933°lii yillarda Milli Savunma Bakanlig1 biinyesinde hava
yolu yolcu tagimaciligi hizmeti veren THY nin, 1980’11 yillarda gelisen neoliberal
politikalarin etkisiyle ozellestirilmesine yonelik adimlar atilmaya baslanilmstir.
1980-2000 yillar1 arasinda THY’ nin Ozellestirilmesine yonelik girisimlerde
bulunulmus olsa da THY nin 6zellestirilmesi somut adimlar AK Parti doneminde
atilmistir. 2004 ve 2006 yillarinda THY hisselerinin bir boliimiiniin halka arz

edilmesiyle THY yar1 kamusal yar1 6zel bir nitelige kavugmustur.

THY nin % 51 hissesi 2006 yilinda kamuoyuna arz edilmis, devlete kalan %
49 kisim ilerleyen donemde 2017 yilinda Varlik Fonuna devredilmistir (t24.com.tr,

E.t.. 12.12.2019). Ozellestirme siireci sonrasinda 2002 yili éncesinde zarar eden
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THY ’nin 2002-2006 yillar arasinda azda olsa kar etmeye basladigi 2006 yili ve
sonrasina kar marjiin gozle gorilir bicimde hizli bir sekilde yiikseldigi

gorilmektedir.

Tablo 68: Hava Yolu Ulastirmasinda Yapilan Ikili Miizakereler

Hava Ulastirma Anlagsmasi Bulunan Ulke (Adet) ikili Miizakere (Adet)

2003 81 7

2004 81 11
2005 84 11
2006 86 7

2007 88 13
2008 90 16
2009 107 58
2010 111 29
2011 122 51
2012 143 43
2013 157 73
2014 163 54
2015 165 62
2016 168 32
2017 169 36

Kaynak: (UDHB, 2018: 50)

2017 yil itibariyle hava yolu tasimaciliginda faaliyet gosteren sirket sayist:
THY A.O., Pegasus Hava Tasimaciligi A.S., Giines Ekspres Havacilik A.S., Onur
Air Tasimacilik A.S., Atlasjet Havacilik A.S., Turistik Hava Tasimacilik A.S.,
Hiirkus Hava yolu Tasimacilik ve Ticaret A.S., Tailwind Havayollar1 A.S., Borajet
Havacilik Tasimacilik Ugak Bakim Onarim ve Ticaret A.S., IHY Izmir Havayollari
A.S., MNG Havayollar1 ve Tasimacilik A.S., ULS Hava Yollar1 Kargo Tasimacilik
A.S., ACT Hava Yollar1 A.S. olmak iizere 13’tiir (UDHB, 2018: 46). Bu sirketlerden
Atlasjet AS’nin de iflas etmesini giindemdedir. Atlasjet filo bakimindan Tiirkiye nin
5. bliyikk hava yolu sirketi konumundadir. Tiirk hava yolu ulasiminda &zellikle
THY ’nin agirligimi korumasi diger sirketlerin pazara girmesini zorlamasi dolayisiyla
esit rekabet ortamindan bahsedebilmek pek miimkiin goriinmemektedir. Ayrica
personel ve yakit maliyetlerinin yiikksek olmast pek c¢ok sirketin varligini
stirdiirebilmesinin Oniinde yatan engellerin basinda gelmektedir. Her ne kadar
hiikiimet tarafindan yakit ve diger giderlerde vergi indirimi veya tesvikler uygulansa

da bunlar hava yolu sirketleri i¢in yeterli olmamaktadir.

2003 yilinda tarifeli ugus yapan hava yolu igletme sayis1 2003 yilinda 13 iken
bu sayisinin 2007 yilinda 20’ye ulastig1 2008 krizi sonrasinda hava yolu sirketlerinin
zarar gormesiyle birlikte 2017 yilinda ise tekrardan bu saymnin 13’e diismesinden

baz1 6zel hava yolu sirketlerinin varligini stirdiiremedigi anlagilmaktadir. Hava yolu
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sirketlerine yapilacak tesvikler ve vergi indirimlerinin arttirilmasi sirketlerin iflas
etmesinin altinda yatan sebeplerin hukuksal, yapisal dar bogazlarin kaldirilmasi hava

yolu tasimaciliginin uygun fiyatlar ile stirdiiriilmesinde 6nemini korumaktadir.

Tablo 69: Hava Yolu Tasima Isletmeleri (Adet)

Hava Yolu  Hava Taksi  Genel Havacilik Balon  Zirai Miicadele Toplam
2003 13 52 32 7 49 153
2004 15 50 35 8 51 159
2005 16 52 36 8 43 155
2006 20 57 32 8 42 159
2007 20 59 30 10 42 161
2008 17 66 31 10 40 164
2009 17 61 29 12 39 158
2010 16 61 38 16 39 170
2011 15 60 41 16 39 171
2012 15 55 44 17 39 170
2013 15 55 53 22 39 184
2014 13 50 65 25 39 192
2015 13 49 72 25 39 198
2016 13 45 72 26 39 195
2017 13 43 78 26 39 199

Kaynak: (UDHB, 2018: 46)

Tablo 70: Isletme Tiirlerine Gore Hava Araclar (Adet)

Hava Yolu Hava Taksi Genel Havacilik Balon Zirai Miicadele Topl
oplam

Isletmesi Isletmesi Isletmesi Isletmesi Isletmesi P
2003 162 131 162 34 137 626
2004 202 129 173 36 130 670
2005 240 157 181 36 123 737
2006 259 192 189 43 127 810
2007 250 243 192 44 78 807
2008 270 245 196 57 63 831
2009 297 251 213 67 60 888
2010 349 253 226 97 59 984
2011 346 259 241 108 69 1.023
2012 370 267 243 167 60 1.107
2013 385 214 283 203 58 1.143
2014 422 212 322 213 62 1.231
2015 489 219 336 241 62 1.347
2016 540 231 347 237 62 1.417
2017 517 208 377 239 62 1.403

Kaynak: (UDHB, 2018: 47)

Hava yolu tasimaciliginin serbestlestirilmesi ile birlikte havacilik sektoriinde
istihdam, ucak sayisi, hava trafigi, yolcu ve yiik tagimaciligr artmistir. Ayrica rekabet
ortaminin yarattig1 diislik fiyat hava yolu ulastirmasini yolcular tarafindan daha ¢ok
tercith edilebilir kilmistir. Devlet deregiilasyonlarinin ABD’de oldugu gibi
Tiirkiye’de de hava yolu tasimaciliginin 6niinii agmistir (Uzun, 2019). 2003 yilinda
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hava yolu isletmesine ait ara¢ sayis1 162 iken bu say1 % 217 artig gostererek 2018
yilinda 515°e ulagmustur.

Yolcu ve kargo ucak sayisi bakimindan ilk sirada THY A.S. gelmektedir.
Yolcu ugagi bakimindan onu sirasiyla Pegasus, Glines, Onur, Atlasjet ve digerleri
takip etmektedir. Arag parki agisindan THY diger hava yolu sirketlerine gore ¢ok
istiin konumdadir. THY, Tiirkiye’nin ugak filosunun % 59’unu olusturmasi hava

yolu tasimmaciliginda THY’ye biiylik avantaj saglayarak pazar hakimiyetini

giiclendirmektedir.
Tablo 71: 2018 Yili Hava Yolu Sirketleri Yolcu ve Kargo Ugak Sayilar
Hava yolu Sirketleri Yolcu Kargo Toplam
THY A.O. 294 15 309
Pegasus Hava Tagimaciligi A.S. 81 - 81
Giines Ekspres Havacilik A.S. 46 - 46
Onur Air Tagimacilik A.S. 27 - 27
Atlasjet Havacilik A.S. 16 - 16
Turistik Hava Tagimacilik A.S. 10 - 10
Hiirkus Hava yolu Tasimacilik ve Ticaret A.S. 7 - 7
Tailwind Havayollar1 A.S. 5 - 5

Borajet Havacilik Tagimacilik Ugak Bakim Onarim ve Ticaret A.S. - - -
[HY izmir Havayollar1 A.S. -
MNG Havayollar1 ve Tagimacilik A.S. -
ULS Hava Yollar1 Kargo Tasimacilik A.S. -
ACT Hava Yollar1 A.S.

g1 w o
ag1rw o

Kaynak: (SHGM, 2019: 36)

2018 yil1 yurt i¢i yolcu pazarinda Tiirk Hava Yollar1 % 59, Pegasus % 31,
Sun Express % 5, Onur Air % 3 ve Atlas Global % 1 oraninda pay almiglardir. 2018
y1l1 dis hat yolcu pazarindan Tiirk Hava Yollar1 % 62, Pegasus % 17, Sun Express %
8, Atlas Global % 5, Onur Air % 3 ve Corendon % 2, Freebird (Hiirkus) ve Tailwind
% 1 oraninda pay almislardir. Dis hatlarda hava tasimaciliginin % 70 Tiirk sirketler
% 30 yabanci sirketler gerceklesmistir (DHMI, 2019). I¢ ve dis hatlar tastmaciliginda
THY lider durumdadir. Hava yolu tagimaciliginda her ne kadar THY tekel olma
giicine yakin olsa da diger hava yolu sirketlerinin faaliyetleri THY nin tekel
giiciiniin kirilmasindan sektoriin canlanmasi ve istihdamin artmasina kadar hava yolu

tasimaciliginin birgcok agidan gelismesine olanak saglamistir.

Hava yolu tagimaciliginin serbestlestirilmesiyle rekabet ortaminin
olusturulmasi fiyatlarin diigmesi ve hava yolu ulastirmasinin daha ¢ok tercih edilmesi
ille SHGM’nin uluslararas1 alanda siirdiirdiigii ikili ve bolgesel antlasmalar ve

DHMI'nin atil havalimanlarini etkinlestirmesi ve yine havalimani yatirimlari
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sayesinde hava yolu ulastirmasi biiyiik gelisme kaydetmistir. Buna karsilik 6zel hava
yolu sirketlerinin onceliklerinin kar etmek oldugu disiiniildiigiinde yolcu potansiyeli
az olan havaalanlarina sefer diizenlememeleri hava yolu ulastirmasinin gelisimini
olumsuz etkilemektedir. Yolcu potansiyeli diisiik havalimanlarinin hem sirketler
tarafindan hem de yolcular tarafindan tercih edilebilir olmasini saglayacak gerekli

tedbirlerin alinmas1 hava yolu tagimaciliginin bolgesel gelecegini belirleyecektir.

Tablo 72: Hava Yolu Sektorii Cirosu ve Istihdami

Hava Yolu Sektérii Cirosu (Milyar TL) Hava Yolu Sektérii Istihdanu (Kisi)
2003 3,06 65.000
2004 - -
2005 - -
2006 - -
2007 - -
2008 - -
2009 - -
2010 22,89 133.407
2011 32,47 151.694
2012 38,01 167.161
2013 50,67 180.570
2014 61,85 187.459
2015 70,24 191.716
2016 91,63 191.709
2017 22,89 196.041

Kaynak: (UDHB, 2018: 51)

3.4.2.1.2. DHMI ve Havalimanlarmin Ozellestirilmesi

Tiirkiye’de bulunan havalimanlarinin biiyiik ¢ogunlugu DHMI tarafindan
isletilmekle beraber az sayida havalimani 6zel sektor tarafindan isletilmektedir. AK
Parti tarafindan havalimani yapiminda kamu Ozel Isbirligi (KOI) modellerinden Yap
Islet (Y1), Yap Islet Devret (YID), Yap Kirala Devret (YKD), Isletme Hakki1 Devri
(IHD) modelleri tercih edilmektedir. Bdylelikle ulastrma yatirimlarmin  zel
sektoriin giiciiyle gerceklestirilerek kamu kaynaklarinin bagka alanlara kaydirilmasi,
daha etkin ve verimli kullanilmasi amaglanmistir. KOI modeli uygulanan
havaalanlar1 6zel sektdr tarafindan yapilmakta ve isletilmekte belirli siire sonra devir

islemleri saglanarak DHMI tarafindan isletilmektedir.

1893-2017 yillar1 arasinda 18 hava yolu projesinin  yapilmas: ve
isletilmesinde KOI modeli tercih edilmistir. S6z konusu projelerin 14’ 2003-2018
yillar1 arasinda yapilmustir. 14 havalimani ve terminal projesinden 8°i IHD, 6’s1 YID
modeli uygulanmustir. Bu kapsamda 2018 yili itibariyle Istanbul, Zafer, Zonguldak
Caycuma ve Antalya Gazipasa, Aydin Cildir, Selcuk Efes DHMI denetimli &zel
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sirket, Istanbul Sabiha Gokcen Havalimam, Savunma Sanayi Miistesarlig
denetiminde 6zel sirket tarafindan, Eskisehir Havalimani, Eskisehir Teknik
Universitesi tarafindan isletilmektedir (DHMI, 2019). Bununla birlikte 6 havalimani
terminali  6zel isletmecilerin yetki ve sorumlulugunda bulunmaktadir. Bu
havalimanlar1 Gazipasa, Caycuma, istanbul Havalimani, Aydin Cildir, Sabiha
Gokgen Havalimani ve Hezarfen Havalimanidir. Ayrica Tirk Hava Kurumu’nun
(THK) miilkiyet ve isletiminde bulunan Etimesgut Havalimani, Selguk Havalimani,
In6nii Havalimani, Karain Havalimani olmak iizere 4 havalimani daha

bulunmaktadir.

Tablo 73: 2018 Itibariyle Havaliman Sayist

Havalimam Cesitleri Miktar (Adet)
Yalniz Sivil 37
Sivil Asker 19
Toplam 56
DHMI Tarafindan Isletilen 47
Diger Isletmeciler 8
Miisaadeli Kullanilan 1

Kaynak: (UDHB, 2018: 53)

Havalimanlarinin terminal ve yer hizmetlerinin bir kisminin kamusal giiciin
elinden alinarak 6zel sektoriine devredilmesi devletin ekonomik olarak rahat
etmesine ve Ozel sektoriin teknolojik imkanlarindan yararlanilmasina olanak

saglamistir.

Havalimanlarinin ~ 6zellestirilmesi  havalimanlarmin  gelismesini  ve Kkar
etmesini  tetiklemistir. Sabiha Gok¢en Havalimaninin  Tirkiye’nin  6nemli
havalimanlar arasinda yer almasinda KOI modelinin rolii yiiksektir (Giiner, 2018).
Buna ek olarak Antalya Havalimani Avrupa hava trafigine katki saglayan ikinci
havalimani1 konumuna yiikselmesi KOI modelinin etkinligini ve verimligini ortaya
koymaktadir (web.shgm.gov.tr, E.t.: 28.03.2020). Ozel sektériin isletmeye aldig
havalimanlarini genel olarak hava trafiginin yogun oldugu ve Kkari yiiksek
havalimanlaridir. Ulkemizde birgok havalimanmnin yolcu trafigi diisiik oldugundan
0zel kesim tarafindan tercih edilebilecek havalimani sayis1 ¢ok az olmaktadir.
Havalimanlarinda KOI modelinin yayginlastirilabilmesi i¢in Ordu-Giresun, Rize-
Artvin, Giimiishane-Bayburt Havalimani, Zafer Havalimani (Usak, Afyon ve
Kiitahya) vb. havalimani projelerinin yapilmasi, her ile havalimani vb. uygulamalarin

terk edilmesi gerekmektedir.
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KOI modeli her ne kadar yararli bir model olsa da karar vericilerin bu
modelden yararlanirken sartlar1 iyi analiz ederek siireci yiiriitmesi KOI modelinin
istenilen sonucu vermesinde Kilit rol oynamaktadir. KOI ile tesis edilen Zafer
Havalimani ve Zonguldak Caycuma havalimanlarinin yeterli yolcusunun olmamasi
sebebiyle yapilan garanti 6demeleri KOI modeli ile saglanmak istenilen ekonomik

kazancin yerine yeni yiiklerin ortaya ¢ikmasina yol agmaktadir.

3.4.2.1.3. Tiirk Sivil Havacilik Akademisinin Kurulmasi1 ve Havacilik

Egitimleri

Avrupa Birligi finansal destegi ile SHGM catis1 altinda, ulusal ve uluslararasi
diizeyde egitimler diizenlemek, havacilik emniyet ve glivenligini arttirmak amactyla
2018 yilinda Tiirk Sivil Havacilik Akademisi (TSHA) kurulmustur. TSHA nin ICAO
ile isbirligi igerisinde Tiirkiye basta olmak iizere Kafkasya, Orta Dogu ve Asya
ilkelerine yonelik diizenledigi egitimler ile havacilik sektoriiniin giin gectikce artan
egitimli ve donamimli insan kaynagi ihtiyacinin Kkarsilanmasi amaglanmistir

(www.tcaa.com.tr, E.t.: 12.12.2019).

TSHA disinda farkli 6zel kurumlar tarafindan da havacilik egitimleri
diizenlenmektedir. Havacilik alaninda egitim kurumlarinin artmasiyla birlikte
Tiirkiye ulusal ve uluslararasi havaciliginin insan kaynaklarinin yetistirilmesinde
tercih edilen havacilik egitim merkezi olmustur (TOBB Sivil Havacilik Meclisi,
2019: 61). 1992 yilindan itibaren Hezarfen Havacilik Ticaret tarafindan isletilen
Hezarfen Havalimani, Tirk Hava Kurumu’nun (THK) y6netiminde bulunan Selguk
Havalimani, 2007 yilinda ruhsatlandirilan Eskisehir Universitesinin sorumlulugunda
bulunan Eskisehir Hasan Polatkan Havalimani1 ve THY Havacilik Akademisine 2011
yilinda ihale ile devredilen Aydin Cildir Havalimaninda teknik personel, pilot, hava
kontrolorii yetistirilmekte ve parasiit, yamag parasiitii, model ugak, plandr yelken
kanat egitimleri verilmektedir (www.platinonline.com, E.t.. 12.12.2019). 2007
yilinda Hasan Polatkan Havalimani’nin Eskisehir Universitesine ve 2011 yilinda
Cildir Havalimanin THY Havacilik Akademisine devredilmesi Tiirkiye’nin hizla
gelisen hava yolu ulagtirmasinin ihtiya¢ duydugu insan kaynaklarinin kargilanmasi
amaglanmistir. AK Parti’nin 2011 Se¢im Beyannamesinde yer alan vaatleri arasinda
2 egitim havalimani yapilmasi yer almaktadir. Ancak 2011 yilindan sonra herhangi

bir egitim havaliman1 tesis edilmemistir. Ozel egitim kurumlari mevcut
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havalimanlar1 iizerinde gerekli egitimlerini diizenleyebilmektedir. 26 havalimani

tizerinde 0zel egitim kurumlar tarafindan uguslar diizenlenebilmektedir.
3.4.2.2. Hava Yolu Yiik ve Yolcu Tasimacilig1

Ozellikle uzun mesafelerde sagladig1 az maliyet, yiiksek giivenlilik, konfor ve
hiz ile yolcular tarafindan hava yolu ulastirmasi diinya genelinde tercih edilen
ulastirma tiiri olmaya devam etmektedir. Tiirkiye’de de hava yolu ulagtirmasina olan
talep ve ilginin her gecen giin artmasiyla birlikte Tiirkiye’de 2003-2017 yilina kadar
i¢ hat, dis hat ve transit ucak trafiginde siirekli bir artis oldugu goriilmektedir. Hatta
havacilik sektoriiniin 2003-2015 doneminde kiiresel ¢apta biiyiime ortalamasi % 5

civarinda iken, Tiirkiye’de % 15°lik biiyiime kaydetmistir (Kaya, 2016: 15).

Diinya genelinde kiiresel kriz sebebiyle tarifeli ucuslar 2007-2009 déneminde
azalsa da 2010°dan itibaren tekrardan yiikselise ge¢mistir. Diinya yolcu tasimaciligi
2003 yilinda 1.63 milyar, 2018 yilinda 4,3 milyar yolcu tasimistir (SHGM, 2019:
23). Tiirkiye’de ise 2003 yilinda 34,45 milyon, 2009 yilinda 42,3 milyon ve 2018
yilinda ise 210,49 milyon yolcu tasinmistir (Ek-1). 2003-2018 yillar1 arasinda i¢ hat,
dis hat ve transit hava yolu yolcu tasimaciliginda yiiksek bir sigrayis yasanmistir.
Hava yolu yolcu tagimaciligl toplam yolcu tasimacilig igerisinde dnemli bir paya
sahip olmustur. 2003 yilinda hava yolu ulastirmasinin toplam yolcu tasimaciligi
icerisindeki payr % 2,2 iken bu deger 2017 yili sonu itibariyle % 9,6 oranina
yiikselmistir. AK Partinin 2023 yilinda hava yolu ulastirmasinin toplam tagimacilik
icerisindeki paymin % 10 olmasi hedefi g6z 6niinde bulunduruldugunda AK Partinin
2003-2017 yillart arasinda gostermis oldugu performans ile bu hedefine ulasacagi
agikardir. Ancak hava yolu yolcu tasimaciliginda yasanan ve sevindirici olan artigin
kontrollii sekilde saglanmasi hava yolu ulagtirmasinin da kara yolu ulagtirmasi gibi

sikintil1 ve sancili bir ulagtirma tiirtine doniismemesinde énemini korumaktadir.

AK Parti tarafindan Istanbul ve Ankaranin transit hava yolu tasimaciliginin
merkezi olmasi hedeflenmistir. Hava yolu transit yolcu tagimaciliginin 2003-2017
yillar1 arasinda degisimini inceledigimizde diizensiz bir profil ¢izdigi goriilmektedir.
Ancak Tiirkiye’nin transit hava yolu yolcu tagimaciligi 2005 yilinda 550 bin iken bu
deger 2017 yilinda 530 bine diismiistir. Bu miktarin yeni yapilan Istanbul

Havalimani ile artacagi diistiniilmektedir (Ek-6).
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Tiirkiye, diinya hava yolculuk hacminin 2009 yilinda % 3,4 iinii, 2018 yilinda
% 4,8’ini ugaklarinda tagimistir. Hava yolu yolcu trafigi agisindan Diinya ve Avrupa
siralamasinda sirasiyla 2003 yilinda 18. ve 7. sirada yer alan Tiirkiye 2018 yilinda 9.
ve 5. swraya yiikselmistir. Ilk sekizde yer alan iilkeler ise sirasiyla ABD, Cin,
Hindistan, Ingiltere, Japonya, Almanya, Ispanya ve Fransa’dir (DHMI, 2019). 2003-
2018 yillar1 arasinda ugak trafigi siirekli artig gdstermistir. 2003 yilinda ugak trafigi
529.205 iken 2018 yilinda 2.017.220°ye ulasmistir. Yeni yapilan hava alanlar1 ve
hava yolunun serbestlestirilmesi, ayrica ucak filosunun kapasitesinin arttirilmasi ile

birlikte i¢ hat ucak trafigi artis gdstermistir (DHMI, 2019).

Tablo 74: Tiirkiye 'nin Ugak Trafigi (Adet)

Ic Hat D1s Hat Transit Toplam
2003 156.582 218.405 154.218 529.205
2004 196.207 253.286 191.056 640.549
2005 265.113 286.867 206.003 757.983
2006 341.262 286.139 224,774 852.175
2007 365.177 323.291 247.099 935.567
2008 385.764 356.001 269.172 1.010.937
2009 419.422 369.047 277.584 1.066.053
2010 497.862 421.549 293.714 1.213.125
2011 579.488 462.881 292.816 1.335.185
2012 600.818 492.229 283.439 1.376.486
2013 682.685 541.110 281.178 1.504.973
2014 754.259 591.695 333.017 1.678.971
2015 832.958 623.715 358.285 1.814.958
2016 886.228 566.767 376.913 1.829.908
2017 909.332 591.125 413.560 1.914.017

Kaynak: (UDHB, 2018: 44)

Tablo 75: Hava yolu Isletmeleri Koltuk ve Kargo Kapasiteleri

Koltuk Kapasitesi (Adet) Kargo Kapasitesi (Ton)
2003 27.599 303
2004 34.403 472
2005 39.903 650
2006 42.335 874
2007 40.185 963
2008 43.524 1.093
2009 47972 1.121
2010 56.638 1.119
2011 55.662 1.137
2012 65.208 1.265
2013 66.639 1.639
2014 76.297 1.350
2015 90.259 1.760
2016 100.365 1.822
2017 97.500 1.866

Kaynak: (UDHB, 2018: 48)
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Hava yolu ulagtirmasinin artan taleplerini karsilamak i¢in siiphesiz ki ugak
filosunun kapasitesinin arttirilmast gerekmektedir. 2003 yilinda koltuk kapasitesi
27.599 iken % 263 artis saglanarak 2018 yilinda 100.365’¢ ulasmistir. Kargo
kapasitesi ise 2003 yilinda 303 ton iken % 624 artis gostererek 2018 yilinda 2.194
tona yiikselmistir. 2003 y1l1 itibariyle havalimani yiik trafigi i¢ hatlarda 190 bin ton,
dis hatlarda 780 bin ton olmak {izere toplam 970 bin ton iken 2017 yilinda yiik trafigi
i¢ hatlarda 880 bin ton dis hatlarda 2,60 milyon ton olmak iizere toplam 3.48 milyon
tona ulagsmistir. Hava yolu ylik tasimaciligi asagida yer alan tablodan da anlasilacagi
tizere i¢ hatlarda pek tercih edilmedigi dis hatlarda daha cok tercih edildigi

goriilmektedir.

Tablo 76: Havaliman Yiik Trafigi (Milyon-Ton)

Yillar Ic Hat D1s Hat Toplam
2003 0,19 0,78 0,97
2004 0,26 0,90 1,16
2005 0,32 0,98 1,30
2006 0,39 0,97 1,36
2007 0,41 1,13 1,54
2008 0,42 1,22 1,64
2009 0,48 1,24 1,72
2010 0,55 1,47 2,02
2011 0,62 1,63 2,25
2012 0,63 1,62 2,25
2013 0,74 1,85 2,59
2014 0,81 2,08 2,89
2015 0,87 2,20 3,07
2016 0,86 2,20 3,06
2017 0,88 2,60 3,48

Kaynak: (UDHB, 2018: 45)

2003-2018 yillar1 arasinda hava yolu yiik trafigi artiy gostermis olsa da
toplam tasimacilik igerisinde istenilen seviyelere ulasamamistir. 2003 yilinda toplam
yiik tasimaciligt icerisinde hava yolu yiik tasimaciliginin sahip oldugu pay sadece %
0,2 denk gelmektedir. Hava yolu yiik tasimaciligi 2003-2018 yillarinda artis gosterse
de toplam yiik tasimacilifi igerisinde sahip oldugu deger % 0,2’nin altinda
gergeklesmistir. AK Parti’nin 2023 yilinda hava yolu yiik tasimaciliginin toplam yiik
tasimaciligi igerisinde % 1 paya sahip olmasi 6ngoriilse de 2003-2018 yillar1 arasinda

gostermis oldugu performans bu hedefinin ¢ok gerisinde kalmaktadir.
3.4.2.3. Havalimam Yatirimlar1 ve Havalimanlarinin Incelenmesi

Hava yolu ulastirmasi AK Parti doneminde yiiksek bir sigrayls yasamistir.

Havaalanlarini yapiminda o6zel sektdriinde giiciinden yararlanilmasi bu sigrayisi
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tetiklemistir. 2003-2018 yillar1 arasinda hava yolu sektérii icin KOI projeleri
kapsaminda harcanan miktar dahil olmak iizere toplamda 52,5 milyar TL yatirim
gerceklestirilmistir (TOBB Sivil Havacilik Meclisi, 2019: 11).
yatirmmlar icin 2018 yilinda toplam 1.256.955.000 TL &denek ayrilmistir (DHMI,

Havalimani

2019: 28). Her vatandasin hayatinda bir kere ugaga binmesini amaglayan AK Parti,
bu politikasinin daha gercekc¢i olmas1 maksadiyla birgok bdlgeye havalimani yatirimi
yapmayi1 planlamistir. 2002 yilinda aktif olarak kullanilan havalimani sayis1 26 iken
2018 yili itibariyle tarifeli uguslarin yapildigi havalimani sayisi 56’ya ulagmasi
sonucunda havalimani olmayan il sayist 33 olmustur. 56 havalimanindan sadece 18
tanesi AK Parti doneminde yapilmis diger 12 havalimani ise atil durumda iken
tekrardan hizmete acilan havaalanlar1 olup, yeni yapilan hava limanlar1 2007-2015
déneminde yogunlagsmaktadir. 2001-2006 yillarinda havalimani yapilmamis olmakla
birlikte bu donemde havaalanlarinin kapasitelerinin arttirilmasi1 ve eksikliklerinin
giderilmesine oOncelik verilmis atil olan havaalanlari tekrardan hizmete alinmaya
baslanilmistir. Bu sayede havaalanlarinin terminal kapasitesi 2003 yilinda 55,1

milyon/yil iken 2018 yilinda 356 milyon/y1l’a ulagsmustir.

Tablo 77: DHMI nin KOI ile Tesis Edilen Havalimam Yatirimlar:

Proje Ad1 Yatirim/Kira Tutar1 Isletme Siiresi Isletme Siiresi
(Is Artis1 Dahil) (ilave Siire Dahil) Bitis Tarihi
Antalya Havalimani D1s Hatlar 75.902.000 $ 9 y11 45 giin 13.09.2007
Terminali
Antalya Havalimani I1. Dig Hatlar 85.386.000 $ 3 yil 5 ay 26 giin 22.09.2009
Terminali
Atatlirk Havalimani1 Dig Hatlar 397.793.500 $ 4 y11 10 ay 15 giin 2.07.2005
Terminali
Dalaman Havalimani1 Dis Hatlar 91.997.688 $ 8 yil 2 ay 17 giin 28.04.2015
Terminali
Adnan Menderes Havalimani Dig 138.886.782 € 7 yil 4 ay 26 giin 10.01.2015
Hatlar Terminali
Esenboga Havalimam I¢ ve Dis Hatlar 188.702.557 € 15 y1il 8 ay 24.05.2023
Terminali
Milas-Bodrum Havalimani D1g Hatlar 88.643.000 € 3 y11 9 ay 66 giin 22.10.2015
Terminal
Zafer Havalimani 50.000.000 € 29 yil 11 ay 21.03.2044
Istanbul Havalimam Yatirim tutart; 25 yil 3.03.2044
10.247.000.000 €
Kira tutart;
22.152.000.000 €
Cesme Alacati Ekrem Pakdemirli Yatirim Tutari, 25yl 25.06.2018

Havalimani

18.990.000 €
Kira tutart; Yillik

net satiglarin
(ciro) % 20,2'si.

tarihinde yer
teslimi yapildi.

Kaynak: (DHMI, 2019; 38-51)

188



AK Parti Déneminde yapilan yeni havalimani yatirnmlart GAP, Karadeniz,
Dogu Anadolu ve turizm bolgelerinde yogunlagmistir. Bu kapsamda énemli turizm
bolgesi Izmir-Cesme’de ve onemli ticaret ve tarim bolgesi Adana-Mersin illeri
arasinda bulunan Cukurova’da, bununla birlikte havalimani olmayan veya
kullanilmayan illerden Yozgat, Tokat’a havalimani1 yapim g¢aligmalar1 siirmektedir.
Ayrica Bayburt-Giimiishane, Karaman ve Bati Antalya fizibilite etiit ¢aligmalari
devam etmektedir. 2018 yilinda i¢ ve dis hat ugusu olmayan havaalanlari; Aydin-
Cildir, Balikesir Merkez, Canakkale Gokgeada, Siirt, Tokat havaalanlar1 iken dis hat
ucusu olmayan havalimam1 ise Zonguldak Caycuma Havalimamidir. Bu
havaalanlarinin hizmete alinmamasi, farkli amaglar dogrultusunda kullanilmasi veya
yeterli yolcu potansiyeli olmamasindan kaynakli 6zel sirketlerin ucus diizenlememesi
sebeplerinden dolay: tarifeli hava yolculugunun yapilamadigi goriilmektedir. 2018
yilinda sadece dis hat ugusu olmayan havalimanlari; Hakkari-Yiiksekova, Igdir-Seyid
Biilent Aydin, Kars-Harakani, Sirnak-Serafettin El¢i havalimanlaridir. Bu hava
alanlarmin Kars-Harakani Havalimani hari¢ digerleri AK Parti déneminde insa
edilmistir. Bu havalimanlarina ulagim sadece i¢ hatlar ile saglanabilmektedir. Bu fi¢
havalimaninin i¢ hat yolcu trafigi ortalamasi 301.754 kisi ile Tirkiye ortalamasinin

altinda yer almaktadir (DHMI, 2020).

Tablo 78: AK Parti Déneminde Yapilan Havaalanlar

Isim Imalat  Isletme Statii Isim Imalat  Isletme Statii
Yil Hakki Yil Hakki1
Istanbul 2018 DHMI Sivil Kastamonu 2013 DHMI Sivil
Bingol 2013 DHMI Sivil Kocaeli 2011  DzKKK-  Sivil-
Cengiz DHMI Ask.
Topel
Canakkale 2010 DHMI Sivil Ordu- 2015 DHMI Sivil
Gokgeada Giresun
Amasya Merzifon 2008 HVKK- Sivil-Ask Sinop 2008 DHMI Sivil
DHMI
Hatay 2007 DHMI Sivil Sanliurfa 2007 DHMI Sivil
GAP
Igdir 2012 DHMI Sivil Sirnak 2013 DHMI Sivil
Serafettin
Elgi
Batman 2010 DHMI Sivil Zonguldak 2007 DHMI Sivil
Caycuma
Hakkari 2015 DHMI Sivil Antalya 2009 DHMI Sivil
Yiiksekova Gazipasa
Selahaddin Eyyubi
Aydm Cildir 2013 THY- Sivil Zafer 2012 DHMI Sivil
DHMI

Kaynak: (TOBB SHM, 2019: 41-42)
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“Her ile bir havalimani” veya “hava yolu halkin yolu olacak” sdylemleri
etrafinda ortaya ¢ikan politikalar dogrultusunda yapilan havaalanlarinin yeterli yolcu
potansiyeli olmamasi sebebiyle 6zel firmalar tarafindan sefer diizenlenmemekte,
bunun sonucunda atil duruma diisen havaalanlar1 ya kapatilmakta ya da farkli
amaglar i¢in kullanilmaktadir. Hava yolunun kara yoluna alternatif olmas1 agisindan
havaalanlar1 yatirimlar1 biiyiik 6neme sahiptir. Ancak yeterli yolcu potansiyeli
olmayan havaalanlarina 6zel hava yolu sirketlerinin sefer diizenlemeyecegi veya
diizenlemedigi asikardir. Durum bdyle olunca hava alanlarina yapilan yatirimlardan
katma deger saglanamamaktadir. Havaalanlar1 yatirnmlarinin  yolcu ve yik
potansiyeli ile bolgenin sosyal ve ekonomik durumunun goéz 6niinde bulundurularak
yapilmasi hava yolu ulastirma sektoriiniin daha verimli ve etkin olmasini tesis

edecektir (Bakirci, 2012: 342).

Havaalanlar1 yatirimlarina getirilen elestirilerden bir tanesi de havaalanlarinin
yer seciminde yapilan yanhisliklardir. Yapimi tamamlanan istanbul havalimaninin
yeri 2009 tarihli 1/100.000°lik Cevre Diizeni Plani’'nda Selimpasa-Silivri’nin
kuzeyinde bir alan iken yetersiz etiit ve aciklamalara ragmen Arnavutkdy Ilgesi
civarinda orman ve su havzalariin bulundugu bir alanin gosterilmesi akillarda soru
isareti birakmakla birlikte maliyetlerin artmasina neden olmustur. Ayrica CED
raporlar1 hazirlanmadan insaatina baslanilan Istanbul Havaliman1 ve Kuzey Marmara
otoyolu ile birlikte bu bolgede yapilasmanin artacagi ve dogal c¢evrenin zarar
gorecegi Ongoriilmektedir (Yayla, 2016: 41). Aym sekilde 2007 yilinda yapilan
Hatay Havalimanin eski gol havzasi olan Amik Ovasi iizerine kurulmasindan dolay1

su baskinlar1 yaganmas1 Hatay Havalimanina ulagim1 olumsuz etkilemektedir.

2011 Se¢im Beyannamesinde Istanbul’da en az 60 milyon yolcu/y1l kapasiteli
bir adet olmak {izere, 30 milyon yolcu/y1l kapasiteli 2, 15 milyon yolcu/y1l kapasiteli
3 havalimani yapilmasi éngoriilmiistiir. Istanbul’un mevcut havaalanlarmdan Sabiha
Gokgen Havalimaninin kapasitesi 41 milyon yolcu/yil (www.aa.com.tr, E.t.
12.12.2019), Atatiirk Havalimaninin ise 80 milyon yolcu/yil (www.haberturk.com,
E.t.: 12.12.2019) ve yeni yapilan Istanbul Havalimaninin ilk etapta kapasitesinin 90
milyon yolcu/yil olacagi, Istanbul Havalimani disinda yeni yapilmasi planlanan
havalimani olmadigi g6z Oniinde tutuldugunda 2001 Se¢im Beyannamesinde
Istanbul’da  yapilmas1 planlanan havaalanlar1 hedefinin gergeklestirilemedigi

goriilmektedir. Ayrica en az 60 milyon kapasiteli bir adet havaliman1 ngoriiliirken
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Istanbul Havalimaninin yapilmas: ile birlikte Istanbul’da 60 milyon kapasitesinin

tizerinde 2 adet havalimani olmustur.

AK Parti tarafindan havaalanlarinin toplam kapasitesinin 400 milyon yolcu
olmast amaglanmigtir. 2003 yilinda hava liman1 yolcu kapasitesi 55,1 milyon yolcu
iken yilda 18 milyon artarak 2018 yilinda 356 milyon yolcu olmustur. 2023 yilina

kadar 400 milyon yolcu kapasitesinin gegilecegi ongoriilmektedir.

DHMI yatirimlar arasinda Bati Antalya, Cesme Alacati Ekrem Pakdemirli
Havalimani, Cukurova Havalimani, Tokat Yeni Havalimani, Rize-Artvin
Havalimani, Bayburt-Giimiishane Havalimani, Karaman Havalimani, Yozgat
Havalimani yapimi yer almaktadir (TOBB Sivil Havacilik Meclisi, 2019: 37). AK
Parti havaalanlarina 1 saatlik veya en fazla 100 km’lik bir yolculuk ile ulasilabilmesi
hedeflenmistir. Bu hedef “her ile bir havalimani” sdylemini destekler niteliktedir.
Ancak 2018 il itibariyle Tiirkiye’nin 33 ilinde havaliman1 olmamasi1 ve mevcut
havalimanlarindan bazilarina ulasimin 1 saatten uzun sirmesi AK Partinin bu
hedefini gergeklestiremedigi gostermektedir. Buna karsilik Tirkiye’de yolcularin
hava aracma erisilebilirligi % 91.34 iken diinya ortalamasinin % 74,41 olmasi
Tiirkiye’nin havaalanlarinin erisilebilirliginin yiiksek oldugu gostermektedir (SHGM,
2019: 27).

ICAO tarafindan zorunlu tutulan havaalanlari master plan Tiirkiye’de 2002
yilinda Havalimani Yapim, Isletim ve Sertifikalandirma Yonetmeligi SYH-14A ile
zorunlu hale getirilmistir. 2008 yilinda “Havaalanlar1 Master Planlama Esaslar1”
yayimlanmistir (Ates, 2008: 63). Ancak Tiirkiye’nin Ulasim Ana Planinin olmamasi
ile birlikte havalimanlarinin tamamini kapsayan havaalanlart master planlamasinin
bulunmamasi havalimani yatirimlarinin siyasi otoritenin benimsemis oldugu “her ile
bir havaliman1” ve “havaalanlarmma ulagimin azami 1 saatte olmasi” politikasi

dogrultusunda gergeklestirildigini gdstermektedir.

Hava yolu ulasiminin gelisimi dogrultusunda heliport sayisinin arttirilmasi
hedeflenmistir. Bu ¢ercevede SHGM tarafindan “Her Gokdelene Bir Heliport” ve
“Her Ilgeye Bir Heliport” projelerini baslatmistir (SHGM, 2009: 192). Ulkemizde
heliport sayis1 2002 yilinda 2 iken bu say1 2008 yilinda 26’ya, 2018 yilinda ise 86’ya
ulasmigtir (TOBB Sivil Havacilik Meclisi, 2019: 34). Heliport sayisinin 2002-2018

yillar1 arasinda artig gosterdigi ve bu artisin yeterli diizeyde olmadigi goriilmektedir.
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Ayrica heliportlarm biiyiik bir boliimiiniin Istanbul, Ankara ve Izmir gibi biiyiik
kentlerde yogunlastign  goriilmektedir. Heliportlar1 %  50°si  Istanbul’da
bulunmaktadir. Hava taksi uygulamalarinin yayginlasmasinda heliport yapimi itici
giic olmaktadir. Ancak hava yolu ulastirmasinda kaydedilen ilerlemeye karsilik

heliport sayis1 diisiik seviyede ve lilkenin tamamina yayilmamis durumdadir.

Tiirkiye’nin {i¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmasina ragmen suya inis kalkis
yapmak suretiyle ugabilen hava araglari ile hava yolu tasimaciligi Tirkiye’de
gelismemigstir (TOBB SHM, 2019: 100). Tirkiye’de; Marmaris’te 12, Dikili’de 2,
Ayvalik’ta 1, Fethiye’de 4, Cesme’de 3, Datga’da 2, Sile’de 1, Gemlik’te 1, Kas’ta 3,
Bodrum’da 6, Gokgeada’da 1, i¢ su ve gollerde 8 olmak iizere toplamda 44 suya inis-
kalkis noktasi belirlenmistir (web.shgm.gov.tr, E.t.: 12.12.2019). Su iizerinde yapilan
hava yolu tasimacilig1 i¢in sadece Ege Bolgesinde yer belirlendigi diger denize kiyisi
olan bolgeler i¢in deniz ugaklarinin inebilecegi yerler belirlenmedigi goriilmektedir.
Bununla birlikte deniz ugaklarinin havacilik kanunlarma gére mi yoksa denizcilik
kurallarina gére mi yapilacagt konusunda yasanan belirsizlikler deniz ucaginin
gelisimini engellemektedir. Halic (istanbul) ile Yunuseli havalimani (Bursa) arasinda
deniz wugaklari ile yapilan seferlerin durmasi Tirkiye’nin deniz ugagi ile
tasimaciliginin mevzuatsal, yonetimsel sorunlarinin devam ettigi ve ¢0zliim

bekledigini gostermektedir (www.hurriyet.com, E.t.: 12.12.2019).
3.4.2.3.1. Engelsiz ve Yesil Havaalanlari Projesi

AK Partinin hava yolu ulastirmasi yonelik ileri siirdiigii iddiali vaatlerinin
basinda 2011 Sec¢cim Beyannamesinde belirtilen 2015 yilina kadar tim
havaalanlarinin “Engelsiz ve Yesil Havalimani” statiisiine kavusturulmasi hedefi

gelmektedir.

Bu kapsamda hava yolu ulastirmasinin engelliler agisindan erisilebilir olmasi
maksadiyla SHGM tarafindan “Engelsiz Havalimani Projesi” 27 Temmuz 2009 yili
itibariyle yurtirliigh konulmugtur. 2011 yili itibariyle havalimani ve terminal
isletmecileri ile yer hizmetleri kuruluslari ve hava yolu sirketlerinin “Engelsiz
Havalimani1 Projesi” kapsaminda indirim ve tesviklerden yararlanabilmeleri
maksadiyla saglamalar1 gereken asgari sartlar belirlenmistir. Hava yolu sirketleri, yer
hizmetleri kuruluslari, havalimani ve terminal isletmecilerinin herhangi birisinin

proje kapsaminda belirlenen sartlardan birini saglamasi durumunda ilgili sirkete
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"Engelsiz" Havaliman1 Kurulusu unvani verilmesi, ilgili kurulusun muhtelif izin
islemlerinde % 15°lik indirim ve tesvik uygulanmasi bununla birlikte bir
havalimaninda yer alan hava yolu sirketleri, havalimani isletmecileri, yer hizmetleri
kuruluglart ve terminal isletmecilerinin tamaminin proje kapsaminda belirlenen
sartlar1 saglamasi durumunda havalanin “Engelsiz Havalimani” unvani almasi,
havalimaninda bulunan sirketlerin tamaminin muhtelif islemleri i¢in alinan

ticretlerde % 30 oraninda indirim ve tesviklerden yararlandirilmasi 6ngorilmiistiir

(web.shgm.gov.tr, E.t.: 19.12.2019).

Hava yolu ulastirmast alaninda hizmet veren sirketlerin ‘Engelsiz
Havaliman1’ projesine ydnelik gerekli adimlar1 atmasinda ilk olarak tesvik edici
politikalarin benimsendigi goriilmiistiir. Ancak 24 Kasim 2015 tarihinde Engelli veya
Hareket Kabiliyeti Kisitlh Hava Yolu Yolcular1 Talimati yirirliige sokularak
sitketlerin kendilerini engelli erisilebilirligine uygun olarak dizayn etmesinin
saglanmasinda zorlayici ve cezalandirici politikalar hayata gecirilmis ve Engelsiz

Havalimani Projesi sonlandirilmistir.

24 Kasim 2015 tarihi itibariyle 3 adet hava yoluna, 31 adet yer hizmetleri
kurulusuna, 8 adet terminal isletmecisine ve 33 adet havalimaninda havalimani
isletmecisine olmak iizere toplam 75 adet “Engelsiz Havalimani1 Kurulusu™ sertifikasi
verildigi géz 6niinde bulunduruldugunda 55 havalimanindan 22 tanesinin “Engelsiz
Havalimani” statiisine kavusturulamadigir goriilmektedir (web.shgm.gov.tr, E.t.:
19.12.2019).

Engelsiz Havalimani Projesi ile birlikte Yesil Havalimani1 Projesi de SHMG
tarafindan 2009 yilinda baglatilmistir. Ancak diizenleme 2010 yilinda revize edilerek
Havalimani isletmecileri ve kuruluslarmin 2011 yili itibariyle yeni diizenlemeye gore
“Yesil Kurulus” sertifikasina bagvuru yapmalar1 saglanmistir (web.shgm.gov.tr, E.t.:
19.12.2019). Atik yonetimi, giiriiltii ve hava kirliligi basta olmak tizere diger gevresel
kirliliklerin engellenmesi veya en aza indirgenmesi, ¢evre politikasi olusturulmasi
konularinda belirlenen sartlar1 saglayan hava yolu isletmecilerine “Yesil Kurulus”
sertifikasi verilirken havalimaninda bulunan tiim isletmeci ve kuruluslarin ¢evresel
gereklilikleri yerine getirmesi durumunda havalimanina “Yesil Havalimani”
sertifikas1 verilmektedir. Yesil Kurulus unvani alan sirketlere muhtelif islemlerinde

% 20 indirim saglanirken Yesil Havalimani igerisinde yer alan sirketlere ise % 50
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oraninda bir indirim Ongoriilerek Yesil Havalimani ve Yesil Kurulus Projelerinin

tesvikler ile yayginlagtirilmasi amaglanmistir.

Bu baglamda 2015 yil1 sonu itibariyle 97 kurulusa “Yesil Kurulus” sertifikas1
verilmesine karsilik (SHGM, 2016: 81) 43 havalimani ise “Yesil Havalimani”
sertifikas1 aldigr (www.dogrulukpayi.com/, E.t.: 21.03.2020) 13 havalimaninin ise
“Yesil Havaliman1” sertifikas1 almadigi goriilmektedir. 2015 yili sonu itibariyle
havaalanlarinin bir kism1 “Yesil ve Engelsiz Havaliman1” sertifikasin1 hak etmistir.
AK Partinin bu projelerinin basariya ulagamamasinin altinda hava yolu
kuruluglarinin  bu sertifikalar1 almalar1 konusunda zorlayici degil tesvik edici
politikalarin benimsenmis olmasi1 yatmaktadir. 2015 yili ile birlikte “Engelsiz
Kurulus” sertifikasinin sartlarinin belirlenerek zorunluluk haline getirilmesi gibi
“Yesil Kurulus” sertifikasinin da zorunluluk haline getirilmesi havalimanlarinin
erigilebilirligi ve stirdiiriilebilirligi agisindan yapilmasi gerekli diizenlemeler arasinda

Oonemini korumaktadir.
3.4.2.3.2. Havaalanlarimn Boru Hatti ile Demir Yolu Baglantilar:

Ister hava yolu ulastirmasinin diger ulastirma sektérleri ile biitiinlestirilmesi
acisindan olsun isterse siirdiiriilebilir, ¢evreci ve dengeli ulastirmanin saglanmasi
acisindan olsun ugaklarin yakit ihtiyacinin boru hatlariyla karsilanmasi ile demir
yolu-havaliman: baglantisinin saglanmasi AK Partinin ve ulastirma sektoriiniin

onemli hedefleri arasinda yer almaktadir.

Giintimiizde genellikle havaalanlarina yakitlar tankerler ile kara yolu
ulagtirmasi aracilifiyla saglanmaktadir. Ugaklarin yakit tiiketimlerinin yiiksek oldugu
diisiintildiiglinde  havaalanlarina  yliksek  miktarlarda  yakit  sevkiyatinin
gerceklestirilmesi  kacimilmazdir. Tiirkiye’de tasimacilik igerisinde hava yolu
sektoriinlin paymin artisina bagli olarak hava yolu sektoriiniin de yakat tiiketimi her
gecen giin artmaktadir. Ugaklarin yakit tiiketiminin artmasina bagli olarak kara yolu
tizerinde tanker trafiinde artis yasanmaktadir. Tanker trafiginin artmasi giivenlik
zafiyeti ve ¢evresel sorunlar1 beraberinde getirmektedir. Bu sebeple havalimanlarinin
ihtiya¢ duydugu yakitin tanker yerine boru hatti ile taginmasi sik sik glindeme

gelmektedir.
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Ozellikle hava trafiginin en yogun oldugu havalimanlarindan Antalya
Havalimanina giinde 700 tankerden fazla yakit sevkiyati yapilmasi havalimanlarinin

yakit ihtiyacinin boru hatti ile karsilanmasinin 6nemini gézler 6niine sermektedir.

Havaalanlarmmn yakit ihtiyacinin karsilanmasinda 1 milyon m® depolama
tesisi ve 3200 km uzunluga sahip NATO boru hatti sisteminin atil kapasitesinin
kullanilmas: diistiniilmektedir (www.dunya.com, E.t.: 18.03.2020). Mevcutta ise
Sabiha Gokgen Havalimanmi ve Atatliirk Havalimaninin yakit ihtiyact NATO Boru
hatt1 sistemi karsilanmaktadir. Bununla birlikte yeni yapilan Istanbul Havalimaninin
yakit ihtiyacinin gemi ve 12 km’lik boru hattt kombinasyonu ile taginmasi s6z
konusudur (www.airturkhaber.com, E.t.: 18.03.2020). Ancak AK Partinin se¢im
beyannamelerinde yer alan havalimanlarinin yakit ihtiyacinin boru hatlar1 ile
tasinmas1 hedefine iliskin ne bakanlik ve ilgili kurumlarin yatinm ve faaliyet

raporlarinda ne de AK Partinin faaliyetleri arasinda yer verilmedigi goriilmiistiir.
3.4.2.4. Hava Yolu Kazalari ve Giivenlik Politikalar

Her ne kadar hava yolu ulastirmasi ulastirma tiirleri igerisinde en giivenilir tiir
olsa da diinyada ve Tirkiye’nin hava yolu ulastirmasinin liberallesme ile birlikte
hizl1 bir sekilde biiylimesi glivenlik sorunlarini ve kazalarini beraberinde getirmistir.
Hava yolu ulastirmasi giivenilir olmasiyla birlikte riski de her zaman iginde
bulundurmaktadir. Hava yolu ulagtirmasinin hizli olmasi kullanicilar1 kendisine
cekerken kazalarin artmasi kullanicilar1  kendisinden uzaklastirmaktadir. Bu
baglamda ucak kazalarinin en aza indirilmesi ucak sektoriiniin stirdiirtilebilirligi ve

gelecegi agisindan elzemdir.

Hava yolu ulagtirmasi dinamik ulastirma alt sektorleri igerisinde en giivenilir
ulagtirma tiirtidiir. 1995-2004 yillarinda gergeklesen kazalarda milyon yolculuk
bazindaki 6liim oran1 hava yolu ulastirmasinda 0,019 iken, bu oran otomobil de
0,13’tiir. Bu verilere gére hava yolu ulastirmast otomobile gore yaklasik 7 kat daha
giivenilirdir (www.planecrashinfo.com, E.t.: 18.01.2020). Giivenli olmasinin yaninda
sagladig1 diger avantajlar ile hava yolu sektorii giin gegtikge biiyiimektedir. 2038
yilinda diinya ticari ugak sayisiin 48.000°e¢ ulasacagi tahmin edilmektedir
(www.kokpit.aero, E.t.. 18.01.2020). Bu da ilerleyen donemlerde trafik
yogunlugunun artmasi bagli olarak hava trafik kazas1 yasanma riskini yiikseltecektir.

Bu nedenle hava trafik kazalarmin nedenlerinin tespit edilmesi ve ortadan
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kaldirilmas: ve gelecege yonelik gerekli planlama g¢alismalarmin yapilarak kaza
risklerini en aza indirilmesi hava yolu ulastirmasinda yasanan trafik kazalarinin

Oniine gececektir.

Hava yolu ulastirmasinin ilk gelistigi yillarda hava yolu trafik kazalar1 ugak
teknik arizalar1 sebebiyle meydana gelmektedir. Hatta 17 Eylil 1908'de meydana
gelen ilk ucak kazasinda Wright Ugaginda ortaya ¢ikan teknik bir problem (motor
pervanesi kirilmasi) sebebiyle kaza olusmustur (UHUM-MEDAK, 2007: 13). Fakat
teknolojik gelismelere bagli olarak daha gilivenli ugaklarin iiretilmesi ugak teknik
arizalardan kaynakl trafik kaza sayisinda onemli diisiisleri beraberinde getirmistir.
Ancak hava ulastirmasinin insanlar tarafindan yonetilmesi ve gercgeklestirilmesinden

kaynakli hava yolu kazalar1 yasanmaya devam etmistir.

Giliniimiiz havacilik olaylar1 ve trafik kazalarim1 anlayabilmemiz igin
nedenlerinin iyi analiz edilmesi gerekmektedir. Trafik kazalarinin olusumunda 5M
faktorii bulunmaktadir; insan (man), ¢evre (medium), makine (machine), gorev
(mission) ve yonetimdir (managment). Bu faktorlerin herhangi birisinde meydana
gelebilecek aksaklik veya tehlikeli durum kaza yasanma riskini dogurur (Terzioglu,

2007).

(Uslu ve Donmez, 2017: 274) yapmis olduklari arastirmada ise hava trafik
kazalarimin nedenleri donemsel olarak incelenmislerdir; teknik faktorler donemi
(1900-1960), insan faktorleri donemi (1970-1990), orgiitsel faktorler donemi (1990-
bugiin) olmak {iizere ii¢ donemin oldugu goriilmektedir. Boeing ugak firmasinin
1959-2000 yillarinda gergeklesen ucak kazalar ile ilgili hazirlamis oldugu rapora
gore, trafik kazalarinin sebeplerinin % 66 ucus ekibi, % 13 ucak, % 8 hava kosullari,

% 5 diger, % 5 bakim, % 3 havalimani kaynakli oldugu goriilmektedir.

Bilimsel arastirmalar trafik kazalarmin birincil sebebinin insan kaynakli
oldugu gostermektedir. Ucus ekibinin prosediirlere uymamasi, fiziksel veya
psikolojik problemleri, bilgi, iletisim ve deneyim eksiklikleri, hatali karar vermeleri
baslica insan kaynakli hava kazalarinin olusumunda etkin rol alan faktorlerdir
(Yilmaz ve Arslan, 2011). Havacilik ugus kazalarmin oOzellikle inis ve kalkis
asamalarinda gerceklesmesi g6z oniinde bulunduruldugunda hava kontroldrleri ile
pilotlar arasinda iletisim ¢ok onemlidir (Uslu ve Donmez, 2017: 286). Hava

kontrolorleri ile pilotlar arasinda meydana gelen iletisim problemi trafik kaza ve
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olaylarmin yasanmasina neden olmaktadir. Havacilik sektdriiniin dili ingilizce olup,
ozellikle ana dili Ingilizce olmayan personeller iletisim konusunda problem
cekmektedir. Gorevliler arasinda dogacak yanlis anlagilmalar sonucunda iiziicii kaza
ve olaylar yasanabilmektedir. Iletisim kaynakli havacilik sektdriinde meydana
gelebilecek iiziicli kaza ve olaylarin hi¢ yasanmamasi veya asgari diizeyde kalmasi
icin egitim, standartlasma ve yOnetim iicliisii lizerinde titizlik ile ¢alisilmasi kayda
deger sonuclar verecektir. Ayrica kokpit, kontrol kulesi, yaklagsma kontrol ofisleri ve
saha kontrol merkezlerinin hem pilotlar tarafindan hem de hava kontrolorleri
tarafindan iyi bilinmesi yanlis anlasilmanin Oniine gegecektir (Sonmez ve Uslu,

2016: 1079).

Tablo 79: Hava Trafik Kazalarinin Nedenleri (%)

3
5
\‘ ® Ugus Ekibi
m Ugak
® Hava kosullari
' Diger
® Bakim

m Hava Alani

Kaynak: (Boeing, 2001: 20)

Hava kazalarinin yaganmasinda ugak faktoriiniin % 13 ile ikinci sirada geldigi
goriilmektedir. Ugaklarin diisme ihtimali gelismis {ilkelerde 14 milyonda bir,
gelismekte olan {ilkelerde 2 milyonda bir, daha az gelismis {ilkelerde ise 800 binde
bir olarak tespit edilmistir. Bunun sebebi ise havacilik sektoriiniin kurumsallagsma
derecesi ile yakindan ilgilidir (www.haberturk.com, E.t.: 17.01.2019). Kazalar en
cok; hava araglar1 igerisinde ugaklarda, ucgaklar igerisinde ticari ugaklarda, ticari
ucaklar igerisinde ise yolcu ugaklarinda meydana gelmektedir (Uslu ve Doénmez,
2017: 275). Ticari uguslarda meydana gelen trafik kazalarmin bolgelere gore
dagilimini inceledigimizde; ilk sirada % 31 ile Avrupa’nin geldigi, Avrupa’nin
ardindan sirasiyla % 22 Kuzey Amerika, % 19 Asya, % 12 Afrika, % 10 Giiney
Amerika, % 5 Orta Amerika, son olarak ise % 1 Okyanusya’nin geldigi
goriilmektedir (Mascio ve Vito, 2012). ilk kusak olarak adlandirilan eski ucaklarin
yas1 biiylidiik¢e kaza yapma oranlarini yiikselmektedir (UHUM-MEDAK, 2007).

197




1959-2016 yillar1 arasinda gerceklesen ugak kazalari ugus safhalarina gore
incelendiginde; % 24 iniste, % 24 yaklasma, yaklasik % 6 havalanma, % 11 diiz
ucusta, % 10 ucus Oncesi, % 8 ilk yaklasma, yaklasik % 6 ilk tirmanis, % 6 tirmanis,
% 3 alcalma aninda trafik kazasi yasandigi goriilmektedir. Ayrica bu yillarda
gerceklesen ugak kazalarinda ugus sathalarina gore olim sayisinin dagilimi su
sekildedir; % 20 iniste, % 26 yaklasma, yaklasik % 6 havalanma, % 22 diiz ugusta, %
10 ugus oncesi, % 16 ilk yaklagma, yaklasik % 1 ilk tirmanis, % 7 tirmanis, % 3
alcalma aninda 6lim gergeklestigi goriilmektedir. (Boeing, 2016: 16). Yillar ve
donemler itibariyle ucus safhalarina gore kaza ve Olim oranlari degismektedir.
Ancak genellikle inis ve kalkis asamalarinda ugak kaza oranlarinin yiiksek oldugu

goriilmektedir (Tablo-80).

Tablo 80: Hava yolu Trafik Kazalarmin Ugus Safhalarina Gore Dagilimi (%)

g =
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-]
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Orani 10 Yakéaslk Yakéaslk 6 11 3 8 24 24
(%)
Olim
Oram - Yakéaslk Yakf‘s‘k 7 22 3 16 26 20
(%)

Kaynak: (Boeing, 2016)

Makinede yani hava araglarinda meydana gelebilecek arizalar havacilik
sektorli kazalarinda etkisini silirdirmekte olup, bu arizalar kaynaklar1 ii¢ diziden

olugmaktadir (Hv.K.K.I1g1 Ucus ve Yer Emniyet Okul Komutanligi, 1995);

1- Imalatin nitelik olarak yetersizliginden kaynakli arizalar
2- Beklenmeyen ve dngoriilemeyen arizalar

3- Yipranmadan kaynakli arizalar
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Bir diger havacilik kazasi sebebi c¢evre faktoriidiir. Cevre dogal cevre ve
yapay c¢evre olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. Dogal ¢evre arazi yapisi, diger cografi
kosullar ve doga olaylar1 kapsarken, yapay ¢evre ise tesisler, malzemeler vd. beseri
olusumlar ve beser iliskilerinden (emirler, kurallar vb.) olugsmaktadir (Hv.K.K.l1g1
Ugus ve Yer Emniyet Okul Komutanligi, 1995). Hava yolu ulastirmasinin amaci
yolcu veya yilik tasmmasi, askeri, saglik vd. sebepler olabilmektedir. Hava
yolculugun hangi amag¢ ile yapildig1 belirten gorev tanimimin iyi yapilmasi
gerekmektedir. GoOrev  tanmiminin  belirlenmesi  ugus  Oncesinde risklerin
degerlendirilmesini ve ona gore emniyet tedbirlerinin alimmmasit dahil diger
hazirliklarin yapilmasini saglayacaktir. Gorev taniminin, igeriginin, kapsaminin iyi
analiz edilmesi ugusun kaza ve olay yasamadan tamamlanmasinda yonetimsel olarak

yeri biiyiiktiir. (Terzioglu, 2007: 84)

Yonetim havacilik sektoriiniin  olmazsa olmazlarindandir. Hava yolu
ulastirma sistemi bir ekip isidir ve bu ekip; pilot, yardimer pilot, hava kontrolorii,
kabin gorevlisi, yol gosterici vd. gorevlilerinden olusmaktadir. Bunlar arasinda
organizasyon saglanmasi yonetimin birinci dnceligidir. Ucus i¢in gerekli finansman,
maliyetlerin karsilanmasi, yakit ihmali, bakim ve onarimlar, vd. ihtiyag¢larin tedarik
edilmesi, emniyet tedbirleri yonetim kapsaminda degerlendirilmektedir. Yonetim ve
ucus organizasyonunda yer alan gorevlilerin emniyet tedbirlerine uymasi kaza riskini
en aza indirecektir. Bu nedenle hava yolu sirketlerinin kurumsallasmasi, emniyet
tedbirlerini tiim personelin benimsemesi, kurumsal bir kimlik ve kiiltiir kazanmasi
hava kazalarinin olusumunu engel olacaktir. Aksi bir durumda emniyet tedbirlerinin
ve giivenligin birinci dereceden Onem arz ettigi hava yolu ulastirmasinda trafik

kazas1 yasanmasi kacinilmaz olacaktir.

1959-2016 yillar1 arasinda hava kazalarinda gozle goriiliir azalma olmasina
ragmen Oliim oranlar dalgalanma gdstermektedir. Bu yillar igerisinde 1974, 1985 ve
1996 yillarinda meydana gelen ugak kazalarinda en ¢ok Oliim yasandigi ve bu
yillarda meydana gelen 6liim miktarlarinin 1200 civarinda veya lizerinde oldugu
goriiliirken; 1959, 1984, 2015 yillarinda meydana gelen ugak kazalarinda ise en az
6lim yasandig1 ve bu yillarda meydana gelen 6liim miktarlarinin 100 altinda oldugu

goriilmektedir (Boeing, 2016: 20).
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Hava yolu trafik kazalarini tamamen ortadan kaldirabilmek s6z konusu
degildir. Ancak hava yolu kazalarinin en az indirebilmenin yolu emniyet tedbirlerinin
arttirtlmas1  ve  gelistirilmesi ile 1insan hatalarinin analiz edilip ortadan
kaldirilmasindan gegmektedir (Yilmaz ve Arslan, 2011: 59). Ozellikle pilotlar ile
hava trafik kontroldrlerinin egitimleri diizenli ve giincel olmalidir. Ayrica hava
kontrolorii ile pilotlarin gorevlerini icra edebilecek saglik kriterlerini saglayip
saglamadiklar1 siklikla kontrol edilmelidir. Bununla birlikte bu iki grubun
birbirlerinin ¢alisma ortamlarini, ¢alisma sartlar1 iyi bilmeleri saglayacak gerekli

hukuksal, idari ve egitimsel diizenlemeler yapilmalidir (Uslu ve Donmez, 2017: 286).

Ugak kazalarmin mekanik arizalar sebebiyle gerceklesme olasiligi ¢ok diistik
olmasina karsilik pilotaj veya hava trafik kontrolorlerinin hata ve deneyimsizlikleri
hava yolu kazalarinin yasanmasinda oncii rol oynamaktadir. Bununla birlikte 6zel
sektoriin kar amaciyla hareket ederek gerekli bakim ve onarimlari yapmamasi ve
pilotlara yeterli egitimi vermemesi kazalarinin olusumuna zemin hazirlayan faktorler
arasinda yer almaktadir (Basusta, 2010: 35). Pilot ve hava kontroloriinden kaynakli
olarak ucak kazalari genellikle inis ve tirmanma esnasinda gerg¢eklesmektedir. Bu
sebeple hava trafik kontrolorii ve pilotlara yonelik egitimlere O6nem verilmesi,
calisma sartlarinin iyilestirilmesi, bu iki personel grubunun birbirini 1yi tanimasina
yonelik proje ve egitimlerin gerceklestirilmesi ucak kazalarinin oniine gegilmesinde

kilit rol tasimaktadir (Uslu ve Donmez, 2017: 285).

Tiirkiye’de 2003-2018 yillar1 arasinda gergeklesen 141 adet ugak kazasi
sonucunda 266 6liim ve 89 yaralanma meydana gelmistir. 2000-2018 yillar1 arasinda
AB-28 iilkelerinde yasanan hava yolu kazalar1 sonucunda ise 109 kisi yasamini
yitirmistir (Europen Commission, 2019: 111). Tirkiye’de yasanan ugak kazalari ve

sonucunda gerceklesen 6liim miktar1 AB-28 iilke ortalamasinin {istiindedir.

Hava yolu ugak kazalar1 ve sonucunda yasanan 6liim ve yaralanma miktari
diger ulastirma tiirlerinde meydana gelen kaza, oliim ve yarali sayisinin ¢ok
altindadir. 2003-2018 yillar1 arasinda meydana gelen ugak kazalarinin % 87,2 Tiirk
hava yolu sirketlerine ait ugaklarimin karistigi kazalardir. 2002-2013 yillan
arasindaki bazi yillarda ugak kazalarinda 6nemli diistisler yasanmistir. Ancak 2013

yilindan sonra artan ucak kaza sayisi ¢ift haneli sayilar1 gormiistiir.
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Ozellikle 2016 yilinda yasanan 15 Temmuz girisimi sonucunda pilot ihtiyaci
daha cok hissedilir bir duruma gelmistir. Hava yolu ulagiminin giin gectikce
genislemesine karsilik personel sayisinda yeterli artis saglanamamasi sonucunda
mevcut personelin daha fazla mesai yapmasimi tetiklemektedir. Ulkemizde hava yolu
ulagtirmasi ile ilgili egitim veren kurum sayisinin artmasina karsilik nitelik olarak bu
kurumlarmn yeterli diizeyde olmamasi hava yolu ulagtirmasinin nitelikli is giiciinii

saglayamamasinin altinda yatan sebeplerin arasinda yerini korumaktadir.

Tablo 81: 2003-2018 Yillar: Arasi Ucak Kazalari ile Oliim ve Yaralanmalar

Yillar Ucak Kazalart Olii Yarali
Tirk Yabanci Toplam

2003 9 1 10 151 6
2004 1 1 1 3
2005 7 - 7 2 -
2006 7 3 10 1 4
2007 6 5 11 60 3
2008 2 - 2 3 1
2009 5 1 6 7 17
2010 4 1 5 3 -
2011 8 2 10 5 6
2012 8 1 9 12 3
2013 4 1 5 5 24
2014 10 - 10 3 5
2015 12 2 14 - 9
2016 15 - 15 4 6
2017 13 1 14 9 21
2018 12 - 12 6 1

Kaynak: (www.tuik.gov.tr, E.t.: 12.12.2019)

Tirkiye’de 2015-2018 doneminde yasanan ugak kazalarinin artis ve olus
nedenlerinin 1yi arastirilmasi asil kaza sebeplerine yonelik gerekli ve yeterli diizeyde
adimlarin atilmas1 gerekmektedir. Ugak kazalarinin yasanmasinda rol oynayan teknik
ve pilotaj sebeplerinin yerini Orgiitsel nedenlere biraktigt bir donemde kaza
sebeplerini tek bir nedene indirgeyen yaklasimlarin terk edilmesi kazalarinin 6rgiitsel
boyutta degerlendirilmesi Tiirkiye’nin hava yolu ulastirmasi1 daha gilivenli ve tercih

edilen bir sektdr olmasini saglayacaktir.
3.5. BORU HATTI ULASTIRMA POLITIiKASI

3.5.1. Boru Hatti Ulastirmasma Yonelik AK Partinin Vaatleri ve
Hedefleri

3.5.1.1. 2002 Secimleri ve Sonrasi
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2002 Se¢im Beyannamesi ile bu donemde kurulan 58. ve 59. Hiikiimet
Programlarinda boru hatt1 ulastirmasina dogrudan yer verilmedigi, dolayli yollardan

boru hatt1 ulastirmasina deginildigi goriilmektedir.

2002 Secim Beyannamesinde ve 58. Hiikiimet Programinda; dogal gazin ve
petroliin iiretici konumda bulunan {ilkelerden tiiketici {ilkelere ulastirilmasinda
jeopolitik konumdan yararlanilarak onemli bir giic elde edilmesi ayni zamanda
Tirkiye’nin enerji talebinin karsilanmasi ilke edinilmistir. Bu baglamda Orta Dogu,
Kafkasya, Hazar Bolgesi, Orta Asya’da petrol ve dogal gaz rezervlerine sahip tlilkeler
ile iligkiler gelistirilerek bu bolgelerde bulunan petrol ve dogal gazin diinya pazarina

ulastirilmasini saglayacak bir politikanin benimsenmesi 6ngoriilmiistiir.

2002 Se¢im Beyannamesi ile 58. ve 59. Hiikiimet Programinda boru hatti

ulastirmasina iliskin agiklamalarin yer aldigi metinler birebir ayni olup, su sekildedir;

o Komsularimizdaki petrol ve dogal gazin Diinya pazarlarina agilmasinda
ilkemizin dagitim terminali olma imkanlar1 iyi degerlendirilerek,
enerjide bolgesel gii¢ haline gelinmesi,

e Petrol ve dogal gaz politikalar1 dis politika ile uyumlu hale getirilerek,
kardes Orta-Asya ve Kafkasya iilkeleri ile iliskilerde birlestirici bir unsur
olmasi,

e Hazar bolgesinde bulunan dogal gaz ve petroliin Tiirkiye tizerinden

diinya pazarlarina nakline yonelik politikalarin siirdiiriilmesidir.

2002 Se¢im Beyannamesi ve 58. Hikiimet Programinda; 6zellikle
Tirkmenistan ve Azerbaycan iilkelerinde bulunan petrol ve dogal gazin boru hatlar
ile taginmasina yonelik siirdiiriilen politikalarin devam etmesi benimsendigi
anlagilmaktadir. Ancak benimsenen politikalarin uygulamasinda izlenilecek
metotlara, boru hatti uzunluguna, boru hatt1 ile yapilacak tasimacilik hedeflerine yer
verilmedigi, boru hatt1 ulastirmasinin diger ulastirma alt sektorlerine gore daha dar
yer verildigi goriilmektedir. Ayrica ulusal enerji ihtiyaclarin disinda diger tilkelerin
Ozellikle Avrupa’nin enerji ihtiyacinin karsilanmasi amaciyla boru hatt1

ulastirilmasiin gelistirilmesi ilke edinilmistir.
3.5.1.2. 2007 Secimleri Sonrasi

3.5.1.2.1. 2007 Se¢cim Beyannamesi
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2007 Se¢im Beyannamesi AK Partinin boru hatt1 ulagtirmasindan dogrudan
bahseden ilk se¢cim beyannamesi olma 6zelligine sahip olup, AK Partinin bir dnceki
secim beyannamesine gore daha detayli sekilde boru hatti ulastirmasina yer

verilmistir.

Onemli enerji ve ulastirma koridorlarina sahip olmak vizyonu dogrultusunda
Azerbaycan petroliiniin Ceyhan iizerinden diinya piyasasina siiriilmesi amaciyla
Bakii-Tiflis-Ceyhan (BTC) Petrol Boru Hatti bir dnceki donemde tamamlandigi,
Samsun-Ceyhan Petrol Boru Hatti Projesine baslanildigi, Bakii-Tiflis-Erzurum
(BTE) Dogal Gaz Boru Hatti ile Tiirkiye-Yunanistan Dogal Gaz Boru Hattinin yakin
zamanda hizmete girecegi géz oniinde bulunduruldugunda boru hatt1 ulastirmasinda

ulusal ve uluslararasi bir politikanin benimsendigi anlasilmaktadir.

2007 Secim Beyannamesinde dogal gaz ve petroliin boru hatt1 ile taginmasi
amactyla gerceklestirilen ve gergeklestirilmesi diisiiniilen projelerden bahsedilmistir.
Hazar bolgesinde yer alan Azerbaycan ve Tiirkmenistan {ilkelerinin sahip oldugu
dogal gaz rezervlerin Avrupa lilkelerine ulastirilmasini kapsayan boru hatti ulastirma
politikalar1 dogrultusunda projeler gelistirilmesi on goriilmiistir. Bu kapsamda
Tiirkiye-Bulgaristan-Romanya-Macaristan-Avusturya’nin taraf oldugu (Nabucco)
Dogal Gaz Boru Hattinin gergeklestirilmesi i¢in gerekli adimlarin atilacagi beyan
edilmistir. Bir 6nceki donemde yapilan boru hatlar1 ile dogal gaz ulastirilan sehir

sayisiin 47 ¢iktigl vurgulanmistir.
3.5.1.2.2. 60. Hiikiimet Programm

2007 Sec¢im Beyannamesinde yer alan boru hatti ile ilgili metinlere ayni
sekilde 60. Hiikiimet Programinda da yer verilmistir. Bununla birlikte Tiirkiye’nin
boru hatt1 ulagtirmasi ile enerji koridoru goérevi sayesinde jeostratejik konumunun
giiclendirilmesi, Avrupa’min giiney gaz koridorunun olusturulmas: i¢in atilacak

adimlar boru hatt1 ulastirma politikasinin dncelikleri arasinda yer almaktadir.
3.5.1.3. 2011 Secimleri Sonrasi
3.5.1.3.1. 2011 Secim Beyannamesi

Boru hatlar1 tasimaciligi alaninda politika belirleyecek, diizenleme ve
denetleme yapacak bir idari birim olusturulmasi, boru hatti tasimacilig: ile ilgili bir

ana plan hazirlanmasi, hava alanlar ile lojistik merkezlerinin yakit ikmallerinin boru
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hatlar1 ile gergeklestirilmesi, enerji disinda madenler basta olmak iizere
birimlestirilmis diger irilinlerin tasinabildigi boru hatti teknolojilerinin Tiirkiye’ye

kazandirilmasi bu ¢ercevede AR-GE ¢alismalarina 6nem verilmesi hedeflenmistir.
3.5.1.3.2. 61. ve 62. Hiikiimet Programi

2003 yilinda dogal gaz boru hattinin bulundugu il sayis1 9 iken 2011 yilinda
70’e cikarildig: belirtilerek, dort yillik donem igerisinde dogal ulagsmayan illere de
dogal gaz arzinin saglanmasi, dogal gaz arz giivenliginin saglanmasi amaciyla
kaynak c¢esitliginin saglanmasi ve Tuz Golii Cevresinde Dogal Gaz Depolama
Tesisinin 2015 yilinda tamamlanmasi, Nabucco projesinin planlandigi gibi 2017
yilinda faaliyete gegcirilmesi i¢in uluslararast miicadelenin siirdiiriilmesi

hedeflenmistir.
3.5.1.5. 2015 Sec¢imleri Sonrasi
3.5.1.5.1. 2015 Secim Beyannamesi

2012 yilinda imalatina baslanilan Tuz G6lii Dogal Gaz Yer Altt Depolama
projesinin ilk etabinin 2017 ikinci etabinin 2019 yilinda tamamlanmasi, 2017 yilina
kadar tiim illere dogal gaz gotiiriilmesi, bununla birlikte AB’ye gaz akisinin
saglanmas1 ve kaynak c¢esitliliginin olusturulmasi1 amaciyla yapimina baslanilan
TANAP’1n bitirilmesi, Irak Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti1 Projesi, Trans Adriyatik
Dogal Gaz Boru Hatt1 (TAP) Projesinin hayata geg¢irilmesi planlanmistir.

3.5.1.5.2. 64. ve 65. Hiikiimet Programi

2012 yilinda imalatina baslanilan Tuz Golii Dogal Gaz Yer Alti Depolama
projesinin yapim c¢aligmalarinin siirdiiriilmesi, tiim illere ve AB’ye gaz akisinin
saglanmasi, kaynak cesitliliginin olusturulmas1 amaciyla Irak Tirkiye Dogal Gaz
Boru Hatt1 Projesi, Trans Anadolu Dogal Gaz Boru Hatti (TANAP) Projesi, Trans
Adriyatik Dogal Gaz Boru Hatti (TAP) Projesi planlanmustir.

3.5.1.6. 2018 Sec¢imleri
3.5.1.6.1. 2018 Secim Beyannamesi

TANAP ile 2018’de, Tiirk Akim Dogal Gaz Boru Hatt1 ile 2019°da gaz

akiginin saglanmasi, Kuzey Marmara Dogal Gaz Depolama Tevsii Projesi ile Tuz
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Goli Dogal Gaz Yer Altt Depolama Projesinin tamamlanmasi, il ve ilgelere dogal

gaz saglayacak iletim projelerinin tamamlanmasi hedeflenmistir.
3.5.2. Boru Hatti1 Ulastirmasina Yonelik AK Partinin Faaliyetleri

Tiirkiye, AB iilkeleri ile dogal gaz ve petrol agisindan zengin olan Kafkasya,
Hazar, Orta Asya ve Orta Dogu Bolgeleri arasinda yer almaktadir. AK Parti,
Tiirkiye’nin sahip oldugu stratejik konumu kullanarak enerjide ve dolayli olarak boru
hatti ulagtirmasinda merkez iilke ve “enerji hub’u” (www.tuicakademi.org, E.t.:
20.02.2020) olmay1 hedefleyerek yatirinm ve politikalarim1 bu yonde gelistirme
stratejisi benimsemistir. Bununla birlikte AB ve Tirkiye’nin dogal ve petrol
gereksinimlerini boru hatti ulagtirmasi ile tasiyarak dolayl olarak kara yolu ve deniz
yolu ulastirmasi tizerindeki yiikii ve trafik yogunlugundan kaynakl trafik kazalarini

azaltmay1 amaglanmistir.

Tiirkiye’nin petrol ve dogal gaz rezervi acisindan zengin olan iilkelere yakin
olmasi, bu tlkelerin sahip olduklari1 enerjilere pazar alanlarina ulastirmakta Tirkiye
basta olmak iizere birkag transit iilkeye muhta¢ olmasi, AB’nin dogal gaz ve petrol
tasimaciliginda arz giivenligini saglamak amaciyla kaynak ve giizergah cesitliligini
arttirmak ve dogal gazda Rusya’ya ve Almanya’ya olan bagimlhiligini azaltmak
istemesi Tiirkiye’nin boru hatti ulastirmasi agisindan avantajli oldugu durumlar iken,
Rusya’nin bolgedeki etkinligini arttirmak istemesi, Orta Dogu Bolgesinde siiren

siyasi istikrarsizlik dezavantajli durumlarin basinda gelmektedir (UB, 2005: 320).
3.5.2.1. Boru Hatt1 Projeleri

Tiirkiye enerji ihtiyacin1 % 35’1 dogal gaz, % 28,51 komiir, % 27’si petrol, %
7’s1 hidro ve % 2,5’1 diger yenilenebilir kaynaklardan karsilarken bu kaynaklar
biiyiik bir kismini ise ithalat yolu ile olmak tizere boru hatlari ile tasimaktadir. Enerji
ihtiyacinin kargilanmas1 maksadiyla AK Parti donemimde 6nemli petrol ve dogal

boru hatt1 yatirimlar gerceklestirilmis olup, bu projeler asagida siralanmustir.
3.5.2.1.1. Dogal Gaz Boru Hatt1 Projeleri

Tiirkiye, diinya dogal gaz rezervlerinin % 72’sine sahip iilkelere komsudur
(UB, 2010: 119). Diinya’da dogal gaz rezervi agisindan ilk sirada % 18,2 ile Iran
gelirken onu sirasiyla % 16,8’le Rusya, % 13,3’le Katar ve % 9,4’le Tiirkmenistan

takip etmektedir. Tirkiye dogal gaz ihtiyactnin % 99’unu ithalat yolu ile
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karsilamakla birlikte biiyiik ¢ogunlugunu Rusya’dan tedarik etmektedir. (Tirkiye
Petrolleri A.O. Genel Miidiirliigii, 2013). 2011 yilinda Tirkiye dogal gaz ithalatinin
% 84’tinii boru hatt1 ile karsilarken kalan kismuni LNG olarak tedarik etmektedir
(UDHB, 2013b: 7). Boru hatlarinin bu kadar yiiksek orana sahip olmasi sebebiyle hem
Tiirkiye hem de AB’nin dogal gaz ihtiyacinin karsilamasinda boru hatlarinin kritik
yeri vardir. AK Parti doneminde Mavi Akim, Bakii-Tiflis-Erzurum Dogal Gaz Boru
Hatti, TANAP Dogal Gaz Boru Hatt1 hayata gecirilen dogal boru hatti projeleridir.
Nabucco Dogal Boru Hatti ile Irak Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatt1 projeleri ise bu

donemde tasarlanmis ancak hayata gecirilememis projeler arasinda yer almaktadir.
3.5.2.1.1.1. Irak-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti

Irak sahip oldugu yeralti zenginligi ile diger iilkelerin ilgisini her zaman
lizerine ¢ekmis bir iilkedir. Ozellikle Irak petrol ve dogal gaz kaynaklar1 AB, ABD
ve diger kiiresel giiglerin Irak’a verdigi 6nemi arttirmaktadir. Kiiresel giigler Irak
yeralt1 zenginliklerinden faydalanabilmek maksadiyla bodlgede birgok siyasi ve
ekonomik faaliyet yiiriiterek enerji iizerindeki etkinliklerini arttirmaya ¢aligmaktadir.
AB ve ABD’nin destegi ile Irak petroliiniin diinya piyasasina siiriilmesi amaciyla
yapilan Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatt1 batinin bu ¢abalarinin bir {iriinii olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. S6z konusu hat ile tasinan Irak petrolii Tiirkiye-Akdeniz
tizerinden diinya pazarlarina ulastirilmaktadir. Irak petroliiniin diinya pazarlarina arz
edilmesinin basarili olarak gergeklestirilmesi Irak dogal gazinin da Tirkiye basta

olmak {izere diinya pazarlarina arz edilmesini giindeme getirmistir.

Irak 3,7 trilyon dogal gaz rezervi ile iilkeler siralamasinda 12. sirada yer
almaktadir (BP, 2017: 26). Irak’in sahip oldugu bu potansiyelin diinya pazarlarina
ulastirilmast amaciyla 1996 yilinda Tiirkiye-Irak arasinda dogal boru hatt1 insas1 i¢in
imzalar atilmigtir. 2008 yilina gelindiginde mutabakat zaptinin kararlastirilmasina
kadar gelinmistir. Ancak Tiirkiye’nin dis politikada Irak Kiirt Bolgesel Yonetimi
(IKBY) yakinlagmasi Erbil ile Bagdat arasinda siyasi krizlere neden oldugundan Irak
Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti Ulastirma Projesinde istenilen ilerleme
kaydedilememistir. S6z konusu proje 2014 yilinda tekrardan giindeme gelmis olsa da
referandum ve Kerkiik krizi projenin hayata gecirilememesine neden olmustur

(Demiryol ve Peksen, 2018: 152).
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Ozellikle kiiresel giiclerin destegi alinmadan Erbil ile birlikte yiiriitiilmeye
calisilan dogal gaz boru hatti projelerinin ne yazik ki ilerleme kaydedilememistir.
S6z konusu projenin gergeklesmesi, Tirkiye i¢in kaynak ve gilizergah giivenliginin
saglanmasi acisindan, Irak Bolgesinin ise ekonomisinin giiclenmesi, dolayli yollarla
siyasi istikrarin yakalanmasi acisindan onem arz etmektedir. Ne yazik ki iilkelerin

enerji ve ulastirma politika ve projeleri siyasi ¢ikarlarin gélgesinde kalmaktadir.

1991 Korfez Savasi sonrasinda Irakta PKK terdr orgiitiiniin etkinliginin
artmas1, 2003 yilinda ABD’nin Irak Isgali ve sonrast IKBY’nin hukuki statii
kazanmasi, Bagdat-Erbil siyasi ve ekonomik c¢ekismesi, YPG-DAES teror
orgilitlerinin bolgede etkinligi, uzun yillar Irakta siyasi, sosyal ve ekonomik istikrarin
saglanamamasina neden olmus olup, bunun sonucunda boru hatt1 ulastirma projeleri
de payina diisiine almistir. Irak’in kaynak tilke olacagi boru hatti ulastirma projeleri
gergeklestirilememis, gecikmis veya yapildiktan sonra saldirilara maruz kaldigi, Irak
Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatt1 Projesinin de bu sekilde rafta kaldig1 goériilmektedir.
Orta Dogu’da yasanacak siyasi iyilesmeler gerceklestirilememis enerji ve ulagtirma

yatirnmlarinin gelecegini biiylik 6l¢iide etkileyecektir.
3.5.2.1.1.2. Mavi Akim Dogal Gaz Boru Hatt1

Biilent Ecevit, Devlet Bahgeli, Mesut Yilmaz koalisyonu olan 55. Hiikiimet
doneminde, Tiirkiye’den BOTAS ile Rusya’dan Gazexport sirketleri arasinda 15
Aralik 1997 yilinda imzalanan antlagsma ile 25 yilligma 16 milyar m® dogal gazin
Karadeniz iizerinden Tiirkiye’ye pazarlanmasimni 6ngoéren Mavi Akim Dogal Gaz
Boru Hatt1 Projesi, her ne kadar 55. Hiikiimetin baglatmis oldugu bir proje olsa da
projenin 20 Subat 2003 tarihinde isletmeye alinmisg ve 17 Kasim 2005 tarihinde
resmi agilis toreninin gergeklestirilmis olmasi miinasebetiyle AK Parti Déneminin

ulasgtirma ve enerji politikalarini1 yakindan ilgilendirmektedir.

Mavi Akim’in teknik &zeliklerini inceledigimizde; Rusya’nin, Izobilnoye-
Djubga arasinda 56” capmnda 308 km uzunlugunda ve 48” ¢apinda 62 km
uzunlugunda olmak {iizere toplam 370 km uzunlugundaki boru hatti, Karadeniz
gecisinde, Djubga-Samsun arasinda her biri yaklasik 390 km uzunlugunda 24”
capinda 2 adet birbirine paralel boru hatti, Tiirkiye topraklarinda Samsun, Amasya,
Corum, Kirikkale, Ankara gilizergah1 boyunca 48” ¢apinda ve 501 km uzunlugundaki

boru hatt1 sistemi olmak {izere li¢ ana bolimden olustugu goriilmektedir. Mavi
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Akim’1in finansmani ve yapiminda; Tiirkiye temsilcisi olarak BOTAS, Mavi Akim’in
Samsun-Ankara arasinda kalan kismini dstlenirken diger kisimlar Rusya’nin
Gazexport sirketinin  sorumluluguna birakilmistir ~ (www.enerji.gov.tr, E.t.
25.02.2020).

Mavi Akimin bir pargasi olan, Samsun-Ankara arasinda dogal gaz sevkiyatina
saglayacak boru hattinin imalati tartismalar1 beraberinde getirmistir. Mavi Akimin
Tiirkiye kismmin yapimi, 340 Milyon Dolara ihale yapilmaksizin Oztas-
Haznedaroglu-Stroytransgaz ~ Konsorsiyumu tarafindan  gercgeklestirilmesi  ve
konsorsiyumun i¢indeki bazi sirketlerin iist diizey biirokratlara yakin iliski i¢erisinde
olmasi yolsuzluk tartismalarinin yasanmasina neden olmustur. Bunun sonucunda
donemin Enerji Bakani Cumhur Ersiimer istifa etmek mecburiyetinde kalmustir.
Bakan Erstimer’i yolsuzluk ve hazineyi zarara ugratmak suclamalari1 sebebiyle AKP
doneminde Yiice Divana sevk edilerek yargilanmis, bunun sonucunda Mavi Akim ile
ilgili olarak beraat ederken, baska ihalelere fesat karistirmak sugundan aldigi hapis

cezasi ise ertelenmistir (Www.tbmm.gov.tr, E.t.: 22.02.2020).

Mavi Akimdan dolayr Mesut Yilmaz’in Bagbakanliginda kurulan 55.
Hiikiimete getirilen bir baska elestiri konusu ise dogal gaz kaynagi olarak
Tiirkmenistan yerine Rusya’nin secilmis olmasidir. Tiirkmenistan’dan 70 Dolara
alabilecegimiz 1000 m® dogal gazi Rusya Tiirkmenistan’dan 36 Dolara alarak 117
Dolara Tirkiye’ye arz ettigi diisiiniildiigiinde Tiirkiye’nin yilda 560 milyon dolar
zarar ettigi ortaya c¢ikmaktadir (www.yenicaggazetesi.com.tr, E.t.: 22.02.2020).
AB’nin kriterlerine gore, AB {ilkesi olmayan bir iilkeden enerji ithalatinin % 30
gegmemesi gerekmektedir (Dursun, 2011: 232). Ancak Tiirkiye Mavi Akim Boru
Hatt1 Ulastirmas1 sonunda % 67 oraninda enerjide Rusya’ya bagimli durumu

gelmigtir.

Ozellikle dogal gazin maliyetinden kaynakli Mavi Akim Boru Hatt1 Ulastirma
Projesi iktidar ile muhalefet arasinda tartismalara neden olmustur. Rusya tarafindan
gonderilen ilk faturanin yliksek olmasi Tiirkiye tarafindan kabul edilmemesi iizerine
Rusya antlagmada hata yapildigi belirterek antlasmanin revize edilmesini talep
etmistir. Formiiliin tekrardan hesaplanmasi maksadiyla AK Partinin Enerji Bakani
Mehmet Hilmi Giiler formiili tek fiyat formiiliine baglayan ve BOTAS in tahkim

hakkini kaldiran, 1 Kasim 2003 tarihli yeni uluslararasi antlasmay1 kabul etmistir.
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Ancak kabul edilen yeni formiil yeni tartismalara kap1 aralamistir. CHP Milletvekili
Aykut Erdogdu, 2007 Sayistay Raporlarinda formiil degisikliginin Tirkiye’yi 2 yil
icinde yaklasik 526 Milyon Dolar zarara ugrattigimin ortaya kondugunu belirterek
yapilan formiil degisikligini giindeme tasimistir. Ancak konunun arastirilmasina
Enerji Bakanlig: tarafindan izin verilmediginden gerekli sorusturma ve kovusturma
yapilamamistir. BOTAS, formiiliin Tiirkiye aleyhinde olmasindan dolayr yapmis
oldugu revizyon teklifi Rusya tarafindan kabul edilmemis ve BOTAS tahkim hakki

olmadigindan formiiliin revize edilmesini saglayamamistir (TBMM, 2016).

Mavi Akim; boru hatti uzunlugumuzun artmasi, enerji sevkiyatinda
giizergahin ¢esitlenmesi, tedarik¢i iilke ile Tiirkiye arasinda araci bir iilkenin
olmamasi, Tirkiye enerji arzim1 saglanmasi vb. bir¢ok ¢ikti gbéz Oniinde
bulunduruldugunda basarili bir proje olarak nitelendirilirken, enerji arzi acgisindan
Rusya’ya olan bagimlhiligin artmasi, Rusya’dan dogal gazin maliyetli tedarik

edilmesinden dolay1 basarisiz olarak degerlendirilmektedir.

3.5.2.1.1.3. Bakii-Tiflis-Erzurum Dogal Gaz Boru Hatti (BTE)

2003 yilinda, BTC boru hattinin imalatina baglanilmasin1 basar1 olarak
degerlendiren ve kazanilan ivmeyi kaybetmek istemeyen, koridor ve tiiketici
konumunda olan Tiirkiye ile petrol ve dogal iireticisi Azerbaycan’in yeni enerji
antlagmalarina yonelmesinin bir meyvesi olarak karsimiza ¢ikan BTE projesi,
Azerbaycan’in Hazar Denizi iizerinde bulunan Sah Deniz 1 sahasindan ¢ikarilan
dogal gazin Tirkiye’ye arz edilmesini amaglamaktadir. AK Parti iktidara gelmeden
onceki donemde, Tiirkiye’den BOTAS ile Azerbaycan’dan SOCAR arasinda 12 Mart
2001 yilinda kabul edilen hiikiimetler aras1 antlagma ile projenin ilk adimi atilmistir.
Imzalanan antlasmaya gdre Azerbaycan Tiirkiye’ye 15 yil boyunca yilda 6,6 milyar
m3 dogal gaz arz etmeyi taahhiit etmistir. Yapimina 14 Ekim 2004 yilinda baslanilan
proje 4 Temmuz 2007 yilinda hizmet vermeye baslamistir. BTE hatt1, 2003 yilinda
yapimina baglanilan BTC hatt1 ile ayni gilizergahi kullanmakta olup, 980 km
uzunluga ve 42 ing ¢apa sahiptir (Www.enerji.gov.tr, E.t.: 25.02.2020).

BTE, Tiirkiye’nin ABD’nin ambargo uyguladigi iran ile dénemsel olarak
siyasi krizlerin yasandigi Rusya’ya olan dogal gaz bagimliligini azaltmasinin
yaninda, giizergah ve kaynak ¢esitliligi arttirmasi ile Tiirkiye i¢in jeostratejik avantaj

saglamaktadir.
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BTE Projesi, AB’nin destekledigi ama gergeklestirilemeyen NABUCCO
projesinin bir pargast olarak degerlendirilmis olmasi, BTE’nin iki iilke arasinda
yapilan proje olmaktan ¢ikararak uluslararasi bir projenin parcasi olmasina sonucunu

dogurmustur (Kéten, 2013: 73).

NABUCCO gerceklesmis olsaydi 2021 yilinda s6zlesmesi dolacak olan
BTE’nin NABUCCO Projesi kapsaminda hizmet vermeye devam etmesi
distiniilmekteydi. NABUCCO’nun yarim kalmast ile BTE’nin de akibeti
belirginsizlesmistir. Bununla birlikte 2018 yilinda faaliyete giren TANAP Projesinin
de BTE’nin atil kalmasina neden olacagi, Tiirkiye’nin dogal gaz ihtiyacint TANAP
ile saglayacagi, BTE nin ise 6zellestirilecegi degerlendirilmektedir (www.emo.org.tr,
E.t.: 22.02.2020).

3.5.2.1.1.4. Tiirkiye-Yunanistan Dogal Gaz Enterkonneksiyonu (ITG)

Tiirkiye’den Yunanistan’a dogal gaz akisinin saglanmasi amaciyla gelistirilen
projenin Hiikiimetler arast Anlasmasi 23 Subat 2003 yilinda yapilirken, BOTAS ile
DEPA (Yunanistan Devlet Dogal Gaz Sirketi) arasinda 15 yil taahhiitlii Dogal Satim
Antlagmasi 23 Aralik 2003 yilinda gerceklestirilmistir. 18 Kasim 2007 yilinda ilk gaz
akigt saglanmistir. Hazar ve Orta Dogu Bolgesinde bulunan dogal gazin AB
ulastirilmasini saglamak amaciyla hayata gegirilen proje, Avrupa Birligi INOGATE
(Interstate Oil and Gas Transport to Europe) Programi kapsaminda gelistirilen Giiney
Gaz Koridorunun bir halkasini olusturmaktadir. Hazar ve Orta Dogu’da ¢ikarilan
dogal gazin Yunanistan {izerinden Italya’ya ve ardindan AB dogal gaz piyasasina
ulastirilmasi hedeflenmektedir. Bu kapsamda Tiirkiye, Yunanistan, Italya arasinda 26
Temmuz 2007 yilinda Hiikiimetler arasi antlasma yapilmistir. Ancak antlagma ile

ilgili somut adimlar atilmis degildir (www.enerji.gov.tr, E.t.: 25.02.2020).
3.5.2.1.1.5. AB Giiney Gaz Koridoru ve Bilesenleri

Avrupa ve Tiirkiye, enerji ihtiyacinin biiyikk bolimiini ithal yollarla
karsilamaktadir. Bu nedenle Avrupa’nin artan enerji ihtiyacin1 karsilayabilmek
maksadiyla kaynak ve gilizergah ¢esitliliginin arttirilmasi enerji giivenligi ve arzi
acisindan 6nem arz etmektedir. Bu baglamda, Giliney Gaz Koridoru Projesi,
Avrupa’nin enerjide kaynak ve giizergah ¢esitliligi arayisinin bir iiriinii olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. AB ile Azerbaycan arasinda yapilan antlasmanin iirlinii olan

Giiney Gaz Koridoru ile Azerbaycan’in Sahdeniz bolgesinde iretilen dogal gazin
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Avrupa’ya arzinin saglanmasi hedeflenmistir. Giiney Gaz koridorunun 3 bileseni
bulunmaktadir; Giliney Kafkasya Dogal Gaz Boru Hatt1 (South Caucasus Pipeline)
(SCP), Trans Anadolu Dogal Gaz Boru Hatt1 (Trans Anatolia Natural Gas Pipeline)-
(TANAP), Trans Andriyatik Dogal Gaz Boru Hatt1 (Trans Adriatic Pipeline) (TAP).
Bu bilesenlerden TANAP sadece Tiirkiye sinirlarindan gectiginden diger iki boru
hatt1 projesine kisaca deginildikten sonra TANAP detayli olarak degerlendirilecektir.

3.5.2.1.1.5.1. Giiney Kafkasya Dogal Gaz Boru Hatti (South Caucasus
Pipeline) (SCP)

TANAP projesinin baslangici sayillan ve ayni zamanda BTE projesini de
besleyen, 487 km uzunluga sahip olan, Azerbaycan’in Sah Deniz 2 dogal gaz
sahasindan baslayarak Tiirkiye nin Ardahan Ilinin Tiirkgdzii ilcesinde son bulan boru
hatt1 projesidir. SCP’ de; TPAO % 9, BP ve Statoil % 25,5’ er, SOCAR, TOTAL ve
NICO ise % 10’ ar hisseye sahiptir (UDHB, 2013b: 40). SCP’de en az hisse Tiirkiye
temsilcisi TPAO’ya aittir. SCP igin 15 yil siireli antlagma 2001°de yapilarak ilk gaz
akis1 2007 yilinda saglanmistir.

3.5.2.1.1.5.2. Trans Adriyatik Dogal Gaz Boru Hatt1 (Trans Adriatic
Pipeline) (TAP)

Tiirkiye'nin Edirne iline bagl Ipsala Ilcesinden baslayarak Yunanistan ve
Arnavutluk iizerinden Italya’ya ulasan, 800 km uzunlugu olan, Norvegli Statoil,
Isvigreli Axpo ve Alman E.ON is birligi ile gergeklestirilen boru hatt1 ulastirma
projesidir. ilk asamada 10 milyar m? ikinci etapta 20 ila 25 milyar m® dogal gaz
sevkiyat1 yapilmasi planlanmaktadir. Ancak projenin yapimi ile ilgili bir ilerleme

kaydedilmis degildir.

3.5.2.1.1.5.3. Trans Anadolu Dogal Gaz Boru Hatti (Trans Anatolia
Natural Gas Pipeline) (TANAP)

TANAP, SCP ile TAP arasinda koprii gérevi goren, Azeri gazinin Tiirkiye
tizerinden transit gecisini saglayarak Avrupa’ya ulastiracak boru hatt1 projesi olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. TANAP c¢ap ve uzunluk olarak Tiirkiye’de ilk sirada yer
almasi1 bakimindan 6nem arz eden bir projedir. Projenin, Ardahan-Eskisehir arasi
1.337 uzunluk ve 56 in¢ (1422 mm) ¢apinda iken, Eskisehir-Edirne arasi 513
uzunluk ve 48 in¢ (1219 mm) capa sahip olmakla birlikte proje 20 il sinirindan
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gecerek 1.850 km uzunluga erismektedir. Proje, 2021 yilinda 16 milyar m®, 2023
yilinda 23 milyar m®, 2026 yilinda 31 milyar m® Tiirkiye ile Azerbaycan arasinda 26
Haziran 2012 yilinda ilk tohumu atilan TANAP, 26 Eyliil 2014 yilinda TBMM
tarafindan onaylanarak 17 Mart 2015 yapimina baslanilmis ve 12 Haziran 2018
yilinda acilist gergeklestirilmistir (www.enerji.gov.tr, E.t.: 25.02.2020). TANAP
boru hatti ulastirmasi ile bir yil igerisinde 1,8 milyar metrekiip gaz Tiirkiye
piyasasma girmistir (bigpara.hurriyet.com.tr, E.t.: 22.02.2020). 2021 yili itibari ile

yilda 6 milyar metrekiip dogal gazin Tiirkiye’ye ulastirilmasi hedeflenmektedir.

TANAP projesi olumlu ve olumsuz birgok acidan -elestirilere konu
olmaktadir. Olumlu elestirilerin basinda AK Parti iktidar tarafindan da sik sik dile
getirilen enerjide giizergdh ve kaynak gesitliligi gelmektedir. Tiirkiye elektrik
tiretiminin yaklasik % 30’luk kismini hatta degisken kosullara gore % 50’si dogal
gazdan saglamaktadir. Tirkiye dogal gaz ihtiyacinin % 52 sini Rusya’dan % 17’sini
[ran’dan ithal etmektedir. Bu baglamda TANAP ile Tiirkiye’ye gelecek 6 Milyar
metrekiip dogal gaz sayesinde zaman zaman dis politika da kars:1 karsiya geldigimiz
Rusya ve Iran’a bagimliligimizin azalmasi acgisindan 6nem arz etmektedir. TANAP
enerji agisindan giizergah ve kaynak ¢esitliligi saglamasi sebebiyle Tiirkiye diginda
enerjisinin ¢ogunu Rusya’dan ithal eden AB iilkelerince de destek goérmektedir.
TANAP boru hatti ulastirmasi insaat c¢aligmalarinda kayda deger istihdam
saglanmasi, boru imalat sanayisinin canlanmasi ve Avrupa’ya enerji saglanarak
jeostratejik  Ustiinlik elde edinilmesi projenin hos karsilanan taraflarim

olusturmaktadir (Www.enerjigazetesi.ist, E.t.: 22.02.2020).

Her ne kadar Tiirkiye’nin ¢ikarlarina hizmet eden bir proje olsa da eksik ve
yanlig taraflar elestiri konusu olmaktadir. BOTAS 1in Azerbaycan Tiirkiye arasinda
dogal gaz sevkiyati saglayan mevcut boru hattt BTE’nin kullanilmayarak TANAP
boru hattinin kullanilmasi Tiirkiye i¢in maliyetin artmasma ve BOTAS’ in mevcut
boru hattinin atil kalmasina neden olmaktadir. BOTAS kendi boru hatti ile yapacag:
tagimaciligr 11 dolar gibi az bir maliyet ile gergeklestirirken TANAP ile yapilacak
Eskisehir ¢ikish bin metrekiip dogal gaz sevkiyati i¢in 90 dolar, Trakya ¢ikis1 i¢in ise
114 dolar ticret 6deyecegi ongoriilmektedir. BOTAS’1n kendi boru hatti ulastirmasi
ile TANAP boru hatt1 ulastirmasi1 arasinda 79 dolar fark ile BOTAS kendi boru

hatlarim1 revize ederek TANAP boru hatti1 ulastirmasinin islevini ¢ok rahatlikla
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gorebilecegi ve bu revizyonun daha az maliyetle yapilacagi asikardir

(www.enerjigazetesi.ist, E.t.: 22.02.2020).

TANAP antlasmasinin maddeleri geregi Tiirkiye dogal gazin satict SOCAR
ile alicit Avrupa arasinda koridor gérevi géormekte ancak enerjinin merkezi konumuna
gelmemektedir. Avrupa kullanacagi enerjiyi, Azerbaycan da satacagi enerjiyi
garantiye alirken Tiirkiye hamalct konumda kalarak yiikii yiiklenmesine ragmen
yeterli kazanimi elde edememis ve topraklari iizerinde transit olarak Avrupa’ya giden
dogal gaz hakkinda pek sz sahibi konuma gelememistir (Www.enerjigazetesi.ist,
E.t.: 22.02.2020).

AK Partinin boru hatt1 ulagtirma politikalarina getirilen elestirilerden birisi ise
TANAP ile giizergah ve kaynak gesitliliginin arttirilmasi, boylelikle Rusya’ya olan
bagimliligin azaltilmasi amacina ters diisen Tiirk Akim projesinin yapilmasidir. AK
Partinin bu iki projeyi rakip olarak gormeyerek birlikte yiiriitmesi tartisma konusu
olmaktadir. Tiirkiye’nin dogal ihtiyacinin % 59’unu Rusya’dan karsilamakta olup,
Tirk Akimmin faaliyete geg¢mesinin ardindan Rusya’ya olan bagimlilik orani
artacaktir. Avrupa yilda 438 milyar m® dogal gaz tiiketirken 191 milyar m® dogal
gazi ithal etmektedir. Tiirk Akimi projesi ile tasinacak 63 milyar m® dogal gazin

®niin Tiirkiye aktarilmas1 geri kalaninn AB sevk edilecegi

yaklagik 16 milyar m
buna karsilk TANAP ile 10 milyar m® dogal gazin AB’ye sevk edilecegi
diisiiniildiigtinde TANAP 1n Tiirk Akimi karsisinda pek bir anlam ifade etmeyecegi

goriilmektedir.

Her ne kadar uzmanlar arasinda tartisma konusu olsa da TANAP, kiiresel gii¢
olan basta Rusya olmak iizere Almanya tarafindan hos karsilanmayan bir proje
olmast hasebiyle Tiirkiye i¢in 6nemlidir. Bu iki tilkenin TANAP karsisinda olumsuz
tavir takinmasinin sebebi hic¢ siliphesiz ki AB karsisinda Rusya tedarik¢i olarak,
Almanya ise transit {ilke olarak enerjide ve boru hatti ulastirmasinda s6z sahibi

olmak istemeleridir.

TANAP ve Tirk Akim projeleri, AB’nin enerji merkezi olmak isteyen
Almanya tarafindan hos karsilanmamaktadir. Bunun sebebi ise Tiirkiye’nin iginde
bulundugu boru hatt1 ulagtirma projeleri kaynak ¢esitliligi sunmas1 yoniinden AB
tarafindan daha cok tercih edilmektedir. Ayrica TANAP ve Tiirk Akim projeleri

Almanya’dan gecirilmesi planlanan Kuzey Akim 2 projesinin Oniinde engel teskil

213



edecegi diisiincesinden dolayr Almanya rahatsizdir (www.nabizhaber.com, E.t.:
22.02.2020).

3.5.2.1.1.6. Tozlu Raflarda Kalan “Nabucco Dogal Gaz Boru Hatti

Projesi”

2009 yilinda ilk etab1 tamamlanarak 2012°de faaliyete gecirilmesi planlanan 8
Milyar Euro’luk Proje ile Dogu’dan 31 milyar m® dogal gazin Tiirkiye, Bulgaristan,
Romanya, Avusturya ve Almanya iizerinden Orta Avrupa’ya ulastirilmasi
amaclanmistir. Ancak projenin tedarik, transit ve tliketici iilkelerinde ortaya c¢ikan
sorunlar ile uluslararasi aktorlerin faaliyetleri projenin hayata gegirilememesine
sebep olmustur. Dogal gaz tedarik edebilecek iilke veya iilkelerin bulunamamasi
Projenin en 6nemli sorunlarinin basinda gelmektedir. Proje gaz tedarik edebilecek
iilkeler arasinda Rusya, Azerbaycan, Iran, Irak, Misir, Katar, Tiirkmenistan,
Kazakistan gelmektedir. Ancak Misir ve Katar sadece projenin tali dogal gaz kaynagi
olarak goriilmektedir (www.gazetevatan.com, E.t.. 21.02.2020). Projenin yapilis
amaci Rusya’ya bagimliligin azaltilmasi ve tedarikgi iilke ¢esitliligi saglayarak enerji
giivenliginin  saglanmasi amaclandigindan Rusya tedarik¢i iilke olarak
goriilmemektedir. ABD’nin ise Iran dogal gazinin kullanilmasi i¢in AB iizerinde
yogun baski yapmasi Iran’dan uzak durulmasina neden olmustur. Nabucco projesine
gaz tedarik edebilecegini beyan eden tek iilke olan Azerbaycan’in dogal gaz
tiretiminin ise Proje ile tasinacak dogal gaz miktarinin yarisindan az olmasi ile
birlikte Azerbaycan gazinin bir kismmin Azerbaycan igerisinde kullanilmasi ve bir
kisminin  Rusya’ya ihra¢ edilmesi dolayisiyla Azerbaycan kaynak {ilke
olamamaktadir. Irak ise siyasi istikrarsizlik yasamasinin yaninda dogal gaz
iretiminde yasadigi sorunlar sebebiyle tedarik¢i iilke olarak secilememistir. Irak
Hiikiimetinin de onceliginin i¢ piyasa oldugu beyan etmesi Irak dogal gazinin Bati’ya
sevk edilemeyisi pekistirmistir. Bu iilkelerin diginda geriye Orta Asya lilkeleri yani
Kazakistan ve Tirkmenistan tilkeleri tedarikgi iilke olarak kalmaktadir. Ancak
Rusya’nin 2007 ve 2008°de Kazakistan ve Tiirkmenistan ile 2009°da ise Azerbaycan
ile yapmis oldugu dogal gaz antlagsmalart ile Tiirkmenistan ve Kazakistan’in Cin’le
yaptig1 antlasmalar Tirkmen ve Kazak dogal gazimin Nabucco Projesinde
kullanilmasimin oniine ge¢mistir. Ayrica bu iilkelerden dogal gazin Hazar Denizi
altindan sevkini saglamak amaciyla insa edilecek Trans-Hazar Dogal Gaz Boru

Hattinin Hazar Denizini olumsuz etkilenecegini ileri siiren Rusya ve Iran bu projenin
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yapilmasina Hazar Denizine kiyilar1 olmasi dolayisiyla karsi ¢ikmaktadirlar

(www.ntv.com.tr, E.t.: 20.02.2020).

Rusya tedarik¢i tilkeler ile yaptigi anlasmalar ile tedarik¢i tlkeleri baypas
ederken bir yandan da italya, Sirbistan, Bulgaristan, Tiirkiye ile yaptig1 antlagmalar
ile tiiketici konumunda yer alan iilkeleri Nabucco Projesinden uzaklastirma politikasi
izlemistir. Bu dogrultuda Rusya ile Italya arasinda 2007'de Giiney Akim Projesi i¢in

antlasmaya varilmistir.

Tablo 82: Bazi Dogal Gaz Tedarik¢isi Ulkelerin Dogal Gaz Rezerv ve Uretim Bilgileri

Ulkeler Rezerv (trilyon m®) Uretim (milyar m®-y1llik)
Azerbaycan 1.20 14.7
Tiirkmenistan 7.94 66.1

fran 29.61 116.3

Irak 3.17 -

Misir 2.17 58.9

Kaynak: (www.ntv.com.tr, E.t.: 20.02.2020)

Transit iilke konumunda olan Tiirkiye’nin Nabucco projesine yesil 151k
yakmasinin ardindan kisa bir siire sonra Rusya’nin Giiney Akim Projesinin yoluna
acan antlagsmalar yapmasi Rusya’nin dogal gaz sektoriinde elini giiclendirirken
Nabucco Projesinin ise rafa kalkmasini hizlandirmistir. Ciinkii Giiney Akim Projesi
hem tiiketici iilkeler agisindan hem de {iretici iilkeler acisindan Nabucco Projesine
gore daha ekonomik bir projedir (www.ntv.com.tr, E.t.: 12.07.2019). Bu durumda
Tirkiye’nin boru hatti ulastirmasinda izlemis oldugu ikili politikasinin Nabucco
Projesine olumsuz yansidigi goriilmektedir (sendika63.org, E.t.: 12.07.2019; E.t.:
12.07.2019).

Nabucco Projesinin disinda Avrupa Gliney Gaz Koridoru kapsaminda
kurulmast  giindeme gelen TANAP Projesi de Nabucco Projesinin
gerceklestirilememesinde etkili olmustur. TANAP Projesinin daha kisa ve az
maliyetli olusa karsilik Nabucco’nun yasadigi belirsizlik ve yetersizlikler tedarik¢i ve
tilketici  llkeleri TANAP Projesi etrafindan toplanmaya sevk etmistir
(www.bilgesam.org, E.t.: 21.02.2020). Ayrica 8 milyar Euro gibi yiiksek maliyete
sahip olan Nabucco Projesine AB’nin sadece 250 milyon Euro hibe vermesi Tiirkiye
tarafindan elestiri konusu olurken diger taraftan finansal anlamda yeteri kadar destek
gormeyen  Nabucco  Projesinin  gercgeklestirilememesine  sebep  olmustur

(wwwe.internethaber.com, E.t.: 21.02.2020).
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3.5.2.1.1.7. Tiirk Akim Dogal Gaz Boru Hatt1 Projesi

Rusya ile Tirkiye arasinda 10 Ekim 2016 tarihinde yapilan Hiikiimetlerarasi
Anlasma ile temeli atilan proje her biri yillik 15,75 milyar m® kapasiteye sahip iki
hattan olugmakta olup, planlandigi gibi 2019 yilinda isletmeye alinmistir.
(www.enerji.gov.tr, E.t.. 25.02.2020). Ik gaz akis1 ise 2020 yili ocak aymda
gerceklesmistir (www.botas.gov.tr, E.t.: 23.01.2020). 2013°de Ukrayna’da ¢ikan ig
savag sonucunda 2014’de Kirimin ilhak edilmesiyle Bat1i Dogal Gaz Boru Hattinin
kesintiye ugramasi ve Giiney Akim Projesinin hem tedarikgi lilke Rusya hem de
tiiketici tilkeler tarafindan yiiksek maliyetli goriilmesi Tiirk Akimi1 Projesini giindeme
getirmistir (ilter ve Kinik, 2017: 187). Bu sebeple Tiirk Akim Projesi Bat1 Hattinin
yerini dolduracak bir projedir. Tiirkiye’nin enerji giivenligini saglamasi agisindan
Tiirk Akimi biiylik 6neme sahip bir projedir. Proje ile artik Tiirkiye iiretici tilkeden
dogrudan dogal gaz tedarik ederek transit iilkelerden kaynakli yasanabilecek
sorunlarin  Oniine ge¢mistir. Ancak s6z konusu proje ile Rusya’ya olan
bagimliligimizin artmas1 kaynak ¢esitliligi agisindan sorun teskil etmektedir
(www.cumhuriyet.com.tr, E.t.: 22.02.2020).

3.5.2.1.2. Petrol Boru Hatt1 Projeleri

Tirkiye ham petrol rezervlerinin % 73’ne komsudur (UB, 2010: 119).
Tiirkiye ham petrol ihtiyacinin yaklasik % 90’1 ithalat yolu ile karsilamaktadir
(Tirkiye Petrolleri A.O. Genel Miudirligi, 2013: 20). 2011 yilinda Tiirkiye’de
petroliin % 13 boru hatlar ile tasinmigtir (UDHB, 2013b: 7). Tiirkiye sahip oldugu
konum itibariyle boru hatti ulastirmasina elverigli bir cografyada yer almaktadir.
Ancak AK Parti doneminde tek petrol boru hatti projesi olan Bakii-Tiflis-Ceyhan
(BTC) Ham Petrol Boru Hatt1 projesi hayata gegirilebilmistir. Bunun diginda mevcut
olan Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti1 Projesinin s6zlesmeleri yenilenerek petrol

akisinin devami saglanmastir.
3.5.2.1.2.1. Irak Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti

Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti, 27 Agustos 1973’de iki iilke arasinda
yapilan Hiikiimetler Aras1 Antlagsma sonucunda 1976’da 40 capa, 986 km uzunluga
sahip ilk hat, 1987’de ikinci hatti tamamlanmistir. 19 Eylil 2010 tarihinde Irak
Tiirkiye arasinda yapilmis mevcut antlagsma yenilenerek petrol sevkiyati 15 yil
uzatilmigtir (www.enerji.gov.tr, E.t.: 25.02.2020). Her ne kadar Irak Hatt1 AK Parti
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donemi Oncesinde tesis edilmis olsa da s6z konusu hat Tiirkiye’ nin enerji ihtiyacim

kargilanmasinda 6nemli rol oynamasi agisindan {lizerinde durulmas: gerekmektedir.

1990 Korfez Savasi nedeniyle sikinti yasayan Irak hatti son donemlerde
kendini Teror saldiri ile glindemde gostermistir. Hat, PKK basta olmak iizere DAES
teror Orgiitiiniin hedefi olmaktan kacamamis ve tahrip edilmistir. AK Parti ise
diplomatik yollara basvurarak Irak Hiikiimetinden hattin onarilmasi talep etmistir
(www.yenisafak.com, E.t.: 22.02.2020). Irak petrol boru hatti yilda tasidigi 70
milyon ton petrol ile biiyiik bir 6neme sahiptir. Bakii Tiflis Ceyhan (BTC) Boru
Hattindan 20 milyon ton daha fazla petrol tasiyan hattin riskli bolgede yer almasi

endise vermektedir.
3.5.2.1.2.2. Bakii Tiflis Ceyhan (BTC) Boru Hatti

Rusya ve Ortadogu gibi petrol acisindan zengin bolgelere kars1 Azerbaycan,
Orta Asya gibi petrol agisindan zengin bolgelerin kaynaklarin pazarlanmasi i¢in yeni
alternatif enerji giizergahlarinin olusturulmasi saglanarak Rusya ve Ortadogu’ya olan
bagimliligin azaltilmasi amaciyla kurulan BTC boru hatti Azerbaycan, Giircistan,
Tiirkiye iizerinde kurulmustur. BTC’nin Azerbaycan’da 443 km’si, Giircistan’da 249
km’si 1999 yilinda tamamlanarak Bakii-Tiflis arasi hizmete agilmistir. BTC’nin
Tiirkiye’de bulunan 1.076 km uzunlugundaki kisminin yapimina 2003 yilinda

baslanilan proje 2006 yilinda tamamlanmustir.

BTC’nin 2002 yili itibariyle pay dagilimi; % 30.10 BP Exploration Ltd., %
25 SOCAR, % 8.90 Unocal Ltd., % 8.71 Statoil , % 6.53 TPAO, % 5 Agip, % 5
TotalFinaElf ve diger ortakliklardan olusmaktadir (www.haberler.com, E.t.:
22.02.2020).

Sagladigi istthdam ve ekonomik getiri ile BTC ekonomik kalkinmay1
desteklemektedir (Pala ve Kanbolat, 2006: 26). Ancak BTC’nin ekonomik katkisini
bir kenara birakilacak olursa boru hatlarinin kaynak ve giizergah cesitliliginin
saglanmas1 acisindan son derece 6nemli bir projedir. Irak Tiirkiye Ham Petrol Boru
Hattinin ara ara saldiriya ugrayarak kesilmesi petrol arz giivenligi acisindan endise
vermektedir. Bu c¢ercevede bakildiginda BTC’nin gilivenli bir bodlgeden tedarik
edilmesi petrol arzinda istikrarin yakalanmasina Tirkiye’yi bir adim daha

yaklastirmistir.
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3.5.2.2. Boru Hatt1 Altyapisi ve Tasimacilig

Tiirkiye’nin 2002 yili petrol boru hatti uzunlugu 2256 km iken 1.076 km
uzunlugundaki BTC petrol hattinin yapilmasi ile 3.332 km ulasmustir. AK Parti
déneminde petrol boru hatti uzunlugu % 47,6 artis gostermistir. 70,9 milyon ton/yil
kapasiteli Irak-Ceyhan Petrol Boru Hatti ile 4,5 milyon ton/y1l kapasiteli Batman-
Dortyol Petrol Boru Hattinin ardindan 44 milyon ton/yil Kkapasiteli BTC’nin
yapilmasi ile 2006 yilindan sonra boru hattiyla petrol tasima kapasitesi 129,4 milyon

ton/y1l olmustur.

Tablo 83: Yillar Itibariyla Tasinan Ham Petrol Miktarlar: (Bin Varil)

IRAK-TURKIYE CEYHAN-KIRIKKALE BATMAN-DORTYOL BTC (BIL)

HPBH HPBH HPBH HPBH
2018 134.662 31.300 20.470 255.770
2017 184.927 39.292 19.757 252.763
2016 189.439 35.357 20.092 253.976
2015 192.426 30.982 19.724 262.188
2014 55.984 22.213 17.780 260.675
2013 91.883 23.740 18.195 249.617
2012 134.506 21.962 17.649 250.345
2011 163.276 21.786 17.092 257.143
2010 144.590 19.061 17.378 286.214
2009 167.467 20.090 16.992 285.492
2008 132.941 21.433 16.794 264.092
2007 43.700 23.003 12.769 221.201
2006 12.932 27.984 15.111 57.078
2005 13.167 25.986 15.800 -

2004 37.685 24.564 15.695 -

2003 60.278 26.363 11.257 -

2002 175.667 26.535 18.725 -

Kaynak: (www.botas.gov.tr, E.t.: 19.05.2019; BOTAS, 2013)

Tablo 84: 2000-2017 Yullar: Kara Yolu, Demir Yolu ve Boru Hatti Yiik Tagimaciligi (Milyar Ton-km)

Yillar Kara Yolu Demir Yolu Boru Hatt
Toplam

2017 262.8 (% 80,2) 12.7 (% 3,8) 52.1 (% 15,9)
2016 253.1 (% 79,7) 11.4 (% 3,5) 52.7 (% 16,6)
2015 244.3 10.2 52.5

2013 224.0 10.8 26.7

2012 216.1 11.2 37.3

2010 190.4 11.3 39.6

2005 166.8 9.1 5.7

2000 161.6 (% 71,9) 9.8 (% 4,3) 53.1 (% 23,6)

Kaynak: (Europen Commission, 2015; 2019)

Petrol boru hatlarinin 2002-2018 yillar1 arasinda tasima rejiminin diizensiz
oldugu goriilmektedir. Boru hatlar1 ile tasinan petrol miktart 2000 yilinda 220.927
bin varil iken % 100,1 artarak 2018’de 442.202 bin varile ulasmistir. Ozellikle 2006

yilinda yapilan BTC projesinden sonra petrol boru hatti uzunlugu ve boru hatt1 ile
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petrol tasima miktarinda yiiksek artis olmustur. 2001 Korfez savasindan sonra
ABD’nin Irak i¢in koymus oldugu kisitlamalar sebebiyle 2003-2007 yillart arasinda
ve 2013-2014 yillar1 arasinda terdr saldirilar1 sebebiyle Irak Tiirkiye Ham Petrol
Boru Hattinda taginan petrol miktarinda onemli diisiisler yasanmistir. 2018 yili
itibariyle Tirkiye’nin petrol boru hattt 1.000.5 milyon varil petrol tagima
kapasitesine ulagtig1, bu kapasitenin % 44,1 oraninda yani 442,2 milyon varil petrol

tasindig1 goriilmektedir.

Tablo 85: Mevcut Ham Petrol Boru Hatlarimin Ozellikleri

Uzunluk (km) Kapasite Cap Pompa Depolama
(ing)  Istasyonu Tank1

milyon  milyon
ton/y1l  varil/y1l

Irak- Tirkiye Toplam 70,9 553 6 12
Tiirkiye I.Hat 651 986 40
HPBH I1.Hat 652 890 46
Toplam  1.303 1.876
Ceyhan- 448 7,2 51 24 2 3
Kirikkale
HPBH
Batman- 518 4,5 31,5 18 3 23
Dortyol
HPBH
Bakii-Tiflis- Tiirkiye Toplam 50 365 34- 4 7
Ceyhan 1.076 1.776 42-
HPBH* 46

Kaynak: (www.botas.gov.tr, E.t.: 23.01.2020)

Deniz yolu ulastirmasi hari¢ 2000 yilinda yapilan toplam yiik tasimaciligin %
71,9’unu yani 161,6 milyar ton-km’sini kara yolu ulastirmasi ile % 23,6’1 denk gelen
53,1 milyar ton-km’si boru hatt1 ulagtirmasi ile gergeklestirilmistir. Yine deniz yolu
ulagtirmast hari¢ 2017 yilinda yapilan toplam yiik tasimaciliginin % 80,2°si olan
262,8 milyar ton-km’si kara yolu ulastirmasi ile % 15,9’una denk gelen 52,1 milyar
ton-km’si boru hatt1 ulastirmasiyla gergeklestirilmistir. Boru hatti ulastirmasi 2000
yilinda 53,1 milyar ton-km iken % 1,8 diisiis yasayarak 52,1 milyar ton-km olarak
gerceklesmistir.

Dogal gaz boru hatlari ile taginmak iizere uzun dénemli dogal gaz alim satim

anlagmalar1 sunlardir (BOTAS, 2017: 23);

e Rusya Federasyonu ile Bati Hatti ve Mavi Akim anlagmalari
kapsaminda toplam 20 milyar m/yil,

e Iranile 9,6 milyar m%yail,

e Azerbaycan ile 3 anlasma kapsaminda toplam 12,75 milyar m%/y1l,
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e Tiirkmenistan ile 15,6 milyar m%/yi1l miktarinda dogal gaz antlasmasi

yapilmustir.

Hazar Bolgesinde bulunan iilkelerin Hazar Denizinin hukuki statiisii iizerinde
anlasamamalar1 Trans Hazar Dogal Gaz Boru hattinin yapilmasina engel olmaktadir.
Hazar Denizinin hukuki statiisiiniin belirlenmesi s6z konusu boru hattinin
yapilmasinda biiyiik onem arz etmektedir. Aksi takdirde Tiirkiye’nin Orta Asya
iilkeleri ile yapacagi boru hatt1 projelerinin gelecegi tehlikeye diismektedir. Ayrica
dogal gaz boru hatt1 tagimacilifinda tedarikgi iilkeler arasinda Rusya’nin daha fazla
paya sahip oldugu goriilmektedir. 2015 yilinda Rus savas ucagmin Tirkiye
tarafindan dugiiriilmesi, Suriye i¢ savasi sebebiyle Tiirkiye ve Rusya’nin sik sik kars1
karsiya gelmesi, AB ve ABD’nin Rusya karsit1 enerji ve ulastirma politikalar1 goz
oniinde bulunduruldugunda boru hatt1 tasimaciligi acisindan Rusya’nin tedarikei

tilkeler igerisinde fazla paya sahip olmasi bir kere daha diistintilmesi gerekmektedir.

2002 yilinda 5 ilimize boru hattiyla dogal gaz tasinirken 2018 yil1 itibariyle
81 ilin tamamina boru hatt1 ile dogal gaz saglanmaktadir. 2002-2018 yillar1 arasinda
dikkat ¢eken durum ise 2010 yilina gelindiginde dogal gaz arzi yapilamamis 20 ilin
biiyiik ¢ogunlugunu Dogu Anadolu ve Giineydogu Anadolu Bdlgesinde yer alan
illerin olusturmasidir (EPDK, 2011: 37). Bununla birlikte Tiirkiye nin 913 ilcesinin
% 60,2’si olan 550 il¢eye boru hatti ile dogal tedarik edilmistir (BOTAS, 2020: 11).
Niifusu 20.000 iizerinde olan il¢elere dogal gaz ulastirilmast BOTAS ve dagitim
sirketleri tarafindan gergeklestirilmesi 7.10.2016 tarih ve 9382 sayili Bakanlar
Kurulu Karar1 (BKK) dogrultusunda EPDK tarafindan hazirlanan Usul ve Esaslar
kapsaminda belirlenen ilgelere dogal gaz boru hatti yatirimi gergeklestirilmektedir

(BOTAS, 2017: 47).

Tiirkiye’nin 2002 yilinda 4510 km olan boru hatt1 uzunlugu % 146,7 artarak
2008 yilinda 11130 km’ye bu yildan sonra % 20,7 artis gostererek 2016 yilinda
13.443 km ulagmistir. AK Partinin birinci ve ikinci doneminin basinda boru hatti
uzunlugunda onemli mesafeler alinmis iken 2008 yili sonrasindaki dénemlerde boru

hatt1 uzunlugu artis hizinda biiyiik 6l¢iide azalma gergeklesmistir.

BTC’nin sahip oldugu giinliikk 1 milyon varil (50 milyon ton/yil) kapasite ile
Istanbul ve Canakkale Bogazlarindan gecen 3 milyon varil degerindeki petrol vd.

tehlikeli madde miktarinda diisiislere neden olabilecegi degerlendirilmektedir
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(www.mfa.gov.tr, E.t.: 23.02.2020). Ancak petrol vd. tehlikeli maddelerin ithalati ve
ihracatinda Rusya’nin daha fazla paya sahip olmasi BTC’nin Tiirk Bogazlardaki

petrol vd. tehlikeli maddelerin trafigini diigiirebilmesi pek kolay goriinmemektedir.

Sekil 3: 2002-2016 Dogal Gaz Boru Hatti Uzunlugu (Km)
16000
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122151229012292 12561
12000 111301133211593
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W Kimalatif (km)  mYillik (km)

Kaynak: (BOTAS, 2017; 28)

Tablo 86: 2002-2018 Yillar: Tiirk Bogazlarindan Gegen Tehlikeli Yiik Miktar: (Bin Ton)

Yillar Canakkale Bogazi [stanbul Bogazi
2018 164.583 147.375
2017 166.729 146.943
2016 156.203 136.100
2015 155.531 135.952
2014 152.286 133.961
2013 149.088 134.444
2012 151.040 131.123
2011 154.606 138.496
2010 156.929 146.750
2009 152.105 144.660
2008 149.052 140.357
2007 149.320 143.939
2006 152.726 143.452
2005 148.951 143.567
2004 155.562 143.448
2003 145.154 134.603
2002 130.866 122.953

Kaynak: (IMEAK DTO, 2016: 294; 2019: 121)

Azerbaycan ile yapilan petrol ve boru hatt1 projelerinin Tiirk Bogazlarindan
gecen tehlikeli yiik miktarinin azaltilmasinda kayda de§er bir etki yaratmadigi
asagida yer alan tablodan anlagilmaktadir. Tiirk Bogazlarinda tasinan tehlikeli yiik
miktart 2002-2018 yillar1 arasinda artis gostermistir. Ancak bogazlardan gecen
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tehlikeli yiik miktarini1 by-pass edebilecek Ceyhan-Samsun Petrol Hatt1 ve benzeri
projelerinin hayata gecirilmesi Tiirk Bogazlarindaki petrol vd. tehlikeli maddelerin
trafigini daha ¢ok azaltacaktir. Tiirk Bogazlar bdlgesinden tehlikeli yiik gegisi 2002
yilinda toplam 253.789.000 milyon ton iken % 22,9 artarak 2018’de 311.928.000

milyon tona ulagmstir.
3.5.2.3. Boru Hatt1 Ulastirma Politikasinin Genel Degerlendirilmesi

Tiirkiye’nin 2015 yilinda ithal ettigi 51 milyar metrekiip’lik (bcm) dogal
gazin % 58’1 Rusya’dan, % 15’1 iran’dan, % 12’si Azerbaycan’dan, % 7,7’si
Cezayir’den (LNG) ve % 2,4’t Nijerya’dan (LNG)” tedarik edilmistir
(www.mfa.gov.tr, E.t.: 02.01.2019). S6z konusu veriler incelediginde Tiirkiye’nin
Rusya’ya dogal gaz acisindan bagimli oldugu goriilmektedir. AB kriterlerine gore
AB disinda bulunan bir lilkeden ithal edilen dogal gazin % 30’u ge¢memesi
gerekmektedir. Ne yazik ki tilkemizde bu kriter saglanabilmis degildir. Bu durum

Tiirkiye’nin enerji arz ¢esitliligi ve glivenligini tehlikeye diistirmektedir.

2015 yilinda ortalama 25 milyon ton ham petroliin ithali gerceklestirmis olup,
s6z konusu ithalat Irak (% 31), iran (% 30), S. Arabistan (% 12), Nijerya (% 10) ve
Kazakistan’dan (% 9) yapilmistir (www.mfa.gov.tr, E.t.: 02.01.2019). Tiirkiye’nin
uzun yillardir Irak ve iran’a bagimh oldugu géz oniinde bulunduruldugunda BTC
hattinin faaliyete ge¢mis olmasi enerji giivenligi ve cesitliligi agisindan sevindirici

bir gelisme olmustur.
3.6. ULASTIRMA POLITIKALARINDA “ERISILEBILIRLIK”

Sosyal devletin gereklerinden olan herkese esit hizmet anlayis1 dogrultusunda
engelliler ve diger vatandaslara asgari ulastirma hizmeti sunulmalidir. Toplumsal
huzur ve birliktelik acisindan ulastirma hizmetinin erisilebilir olmasinin 6énemi her
gecen giin degeri artan bir konu olmaya devam etmektedir. Tiirkiye’de 9 milyon
civarinda engelli bireyin olmasi g6z Oniinde bulunduruldugunda ulagtirma
hizmetlerinin erisilebilir olmasinin 6nemi daha iyi anlagilmaktadir. Engellilerin
iiretim zincirine katilmasi ve sosyallesebilmeleri ancak ve ancak erisilebilir ulastirma

hizmetinin sunumu ile mimkiindir.

AK Parti se¢cim beyannamelerinde ve hiikiimet programlarinda engelsiz ve

erisilebilir niteliklere sahip bir ulastirma sistemi olusturulmasini hedeflemistir. Bu
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kapsamda AK Parti tarafindan 01.07.2005 tarihli ve 5378 sayili Engelliler Hakkinda
Kanun yiirirliige konulmustur. S6z konusu kanun metninde Engelli kavrami:
“fiziksel, zihinsel, ruhsal ve duyusal yetilerinde ¢esitli diizeyde kayiplarindan dolay1
topluma diger bireyler ile birlikte esit kosullarda tam ve etkin katilimini kisitlayan
tutum ve cevre kosullarindan etkilenen birey” olarak tanimlanmigtir. 5378 sayili
kanun engelliler agisinda birgok yararli diizenleme igermektedir. Kanun yiiriirliige
girdigi tarihten itibaren 7 yil igerisinde yol ve kaldirnmlarin engellilerin
erisebilirligine uygun olmasma yonelik c¢alismalar1 yapmak konusunda yol ve
kaldirimlardan sorumlu ilgili kurum ve kuruluslar sorumlu tutulmuslardir. Ancak bu
stire 2012 yilinda yapilan 6353 sayili diizenleme ile 8 yila ¢ikarilmistir. Hatta gerekli
sartlar1 saglayamayan tiizel ve gercek kisilere iki yil ek siire verilmesi de hiikiim
altina alinmstir. Yol ve kaldirimlarin erisilebilirlige uygun hale getirilmesi kanunun
kabul edildigi 2005 yili itibariyle olmamas1 erisilebilirlik agisindan biiylik kayip
olmus ve erisilebilirlik sorunlarinin ¢6ziimii bir nevi askiya alinmis ve 6telenmistir.
S6z konusu kanun hiikiimlerine gore ek siirelerle birlikte 2015 yili itibariyle yol ve
kaldirimlarin iilkemizde erisilebilirlige uygun olmasi gerekirken uygulama da bir¢ok
yol ve kaldirimin engellilerin erisilebilirligi agisindan yetersiz oldugu goriilmektedir.
Engelli bireyleri bir tarafa birakacak olursak saglikli bireylerin dahi erisilebilirligi

acisindan yol ve kaldirimlar sorun teskil etmeye devam etmektedir.

Ayn1 kanunda yine kamu veya 6zel kesim tarafindan isletilen veya islettirilen
sofor haric 9 ila 16 koltuk kapasitesine sahip toplu tasima araglari, turizm
tasimaciligr yapilan araglarla saglanan tasima hizmetleri ve 06zel ve kamu
sehirleraras1 toplu tasima hizmetleri ile yolcu gemileri 7.7.2018 tarihine kadar
engelliler icin erisilebilir duruma getirilmesi mevcut toplu tasima araglarinin kanun
yilindan itibaren 8 yil icerisinde engellilerin erisilebilirligine uygun hale getirilmesi
Ongoriilmiistiir. Bu sartlar1 saglamayan sehir ici toplu tasima arag sahiplerine gerekli
yetki belgesi ile ¢aligma izni ve ruhsati verilmemesi saglanarak toplu tagima hizmeti

veren gercek ve tiizel kisileri zorlayict diizenleme konulmustur.

5378 sayili Kanun ile ulastirma hizmetlerinin erisilebilir hale getirilmesinin
usul ve esaslarinin kanunun yiiriirliige girmesinden bir yil iginde hazirlanmasi hiikiim
altina alinmis olsa da s6z konusu usul ve esaslar 12 yil sonra Aile ve Sosyal
Politikalar Bakanlig1 tarafindan 13 Ocak 2017 tarihli ve 29947 sayili Resmi Gazetede

yayinlanan yiiriirliige giren Sehirler Arast Yolcu Tagima Hizmetinin Erisilebilir Hale
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Getirilmesine Dair Yonetmelik ile belirlenebilmistir. Yonetmelikle birlikte ulagtirma
hizmeti sunumunda engellilerin erisilebilirligini saglayacak diizenlemeler hayata
gecirilmistir. ' Yonetmelik sayesinde engellilerin toplu tagima araglarini rahat
kullanabilmelerini saglayacak transfer aparatlarinin bulundurulmasi ve tiim engelli
yolcularin yararlandirilmast ulastirma hizmeti veren gercek ve tiizel isletmeler
yiikiimliiliik olarak belirlenmistir. Ayrica 7.7.2018 tarihine kadar yolcu tagimacilig
yapan gercek ve tiizel kisiler engellilerin erisilebilirlik ile ilgili taleplerini 72 saat

igerisinde yapmakla yiikiimli kilinmastir.

Engellilerin erisilebilirlikleri kolaylagtirmak amaciyla 4736 sayili kanuna
binaen Ucretsiz ve Indirimli Seyahat Kartlar1 Yonetmeligi 4 Mart 2014 tarihli ve
28931 sayili Resmi Gazetede yayinlanarak yiiriirliige girmistir. Ynetmeligine gore
engel oran1 % 40 ve iizeri olan engelliler ve agir engelli ile refakatcilerine
sehirlerarasi ve sehir i¢i demir yolu ve deniz yolu araglarindan, kent i¢i toplu tagima
hizmetlerinden iicretsiz  yararlanma hakki taninmistir. Bu  haklarindan
yararlanabilmeleri i¢in 19/7/2008 tarihli ve 26941 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanan Yonetmelik kapsaminda verilen kimlik karti ile engel oranin yer aldigi

niifus clizdanini ibraz etmeleri yeterli goriilmiistiir.

Ucretsiz ve Indirimli Seyahat Hakki Yonetmeligi sayesinde saglanan maddi
kolaylik engelli bireylerin hareketliliklerinin arttirilmast agisindan 6nemli bir
diizenlemedir. Ancak yonetmeligin sadece % 40 ve iizeri engelliler ve agir engelli ile
refakatgisini kapsamasi engelliler arasinda esitsizlige yol agmaktadir. Yonetmelikle
belirtilen % 40 oranmin diisiiriilerek daha fazla engelli bireyin licretsiz seyahat
hakkindan yararlandirilmasinin saglanmasi engelli bireylerin beklenti igerisinde

olduklar1 diizenlemeler arasinda yerini korumaktadir.

Ucretsiz seyahat hakkinin sehirleraras1 ulasim bazinda sadece demir yolu ve
deniz yolu ulastirmasini kapsamasi ise Tirkiye’nin her sehrine demir yolu ve deniz
yolu ile ulasim miimkiin olmadig1 disiiniildiiglinde engellilerin erisilebilirligini
kisitlayan bir diizenleme olmustur. Erisilebilirlik agisindan daha esnek olan kara yolu
ulagtirmasindan engellilerin {icretsiz yararlanamamasi 6nemli bir eksiklik olmustur.
Ucretsiz seyahat hakkindan engellilerin yararlanmasi noktasinda kimlik kart1 ve
niifus clizdaninin ibraz edilmesi yeterli goriilmesine karsilik uygulamada bir¢ok

zorluk yasanmaktadir. Her belediyenin toplu tasima kart sisteminin farkli olmas1 ve

224



belediyelerin toplu tasimadan engellilerin {icretsiz yararlanmalar1 i¢in belediyelerin
toplu tasima kartlari1 almalarini zorunlu tutmalart engellilerin {icretsiz seyahat
hakkini kullanmalarin1 engellemekte veya giiglestirmektedir. AK Parti tarafindan
diizenlemeler her ne kadar engelliler acisindan sevindirici gelismeler olsa da yapilan
diizenlemeler ve uygulamalar Tiirkiye’de ulasimin erisilebilir oldugunu sdylemek
icin yeterli diizeyde degildir. Erisilebilirlie yonelik mevzuatta yer alan eksiklikler
erisilebilirligin ihmal edilmesine neden olmaya devam etmektedir. Engelsiz hava
limani, erisilebilir yollar, kaldirimlar ile toplu tasima araglarin tesis edilmesine
yonelik kurum ve kuruluslarin istekli olmasi gerekmektedir. Ancak bunun igin
genellikle erisilebilirlik noktasinda kurum ve kuruluslart zorlayici politikalar

benimsenmelidir.

3.7. ULASTIRMA POLITIKALARINDA “SURDURULEBILIRLIK”
VE “CEVRE”

Stiphesiz ki insan var oldugu siire boyunca g¢evreden etkilenmis ve ¢evreyi
etkilemistir. Insanlarin ¢evreye olan etkileri giiniimiizde daha ¢ok hissedilir seviyeye
ulagsmigtir. Saglik hizmetlerin geligsmesi ile birlikte dogum oranlarinin artmasi, 6liim
oranlarinin azalmasina paralel olarak artan niifus artist dogal kaynaklarin hizl
sekilde tiiketilmesine ve c¢evrenin zarar gorerek ekolojik dengenin bozulmasina
neden olmustur. Artik insanlarin yasamlarini siirdiirmek i¢in yaptiklari faaliyetler ne
yazik ki insanlarinin yasamlarmmi devam ettirmeleri i¢in gerekli olan cevrenin

bozulmasina ve ¢evre sorunlarina sebep olmaktadir.

Tiirkiye’nin 2009 yili sera gazi salimi 369,65 milyon ton CO: esdegerinde
olup, ulasimdan kaynakli CO2 gazi emisyonu degeri 47 milyon tona ulasarak toplam
emisyon miktarinin yaklagik % 13'linii olusturmaktadir. Ulastirmadan kaynakli gaz
emisyonun % 85 gibi biiyiik bir bolimii kara yolu ulasimindan kaynakli olmaktadir.
Kara yolu wulastmmm1i ise hava yolu ulasgimi takip  etmektedir.
(ulasimkaynaklicevresorunu.blogspot.com, E.t.: 12.12.2019) OECD’ye gore ise
Tiirkiye’de CO2 emisyonun % 18’1 ulastirma sektoriinden, bunun % 87'si ise kara
yolu ulagimindan kaynaklanmaktadir. Ulastirma sektorii gaz emisyonu siralamasinda
ulastirma sektorii elektrik ve 1s1 iiretiminden sonra ikinci sirada gelmektedir

(www.oecd.org/, E.t.: 12.12.2019).
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Ulastirmanin yarattidi olumsuz digsalliklarin yiiksek olmast ulagtirma
politikalarimin siirdiiriilebilir ve ¢evreci olmasini zorunlu kilmistir. Bunun farkinda
olan AK Partinin se¢im vaatleri ve hiikiimet programlarinda yer alan ulastirma vaat
ve hedefleri arasinda siirdiiriilebilir ulastirma hizmeti yer almakta olup, AK Partinin
bu dogrultuda benimsemis oldugu siirdiiriilebilir ulastirma politikalarina bakacak

olursak;

e (Cok seritli ve boliinmiis yol, tiinel ve kopriilii kavsaklar yaparak ulagim
siiresini kisaltmak ve yakit tasarrufu saglamak,

e Akilli Ulasim Sistemleri kurarak trafikte bekleme siiresini diistirmek,

e Kara yolu ulastirmasi iizerinden yapilan tagimaciligr alternatif ulastirma
modlarina kaydirmak,

o Elektrik enerjisi ile calisan araglar iiretmek ve bu amagla yapilan
projeleri desteklemek,

e Demir yolu ve kara yolu giizergahlarinda agaglandirma ¢alismasi
yapmak, ana arterlerin aydinlatmasinda  yenilenebilir  enerji
kaynaklarindan yararlanmak,

e Toplu tasima kullanimmi yayginlastirmak, toplu tasimanin elektrikli
araclar ile saglanmak,

e Rayli, yaya ve bisiklet ulastirmasini yayginlastirmak, buna karsilik 6zel
ara¢ kullanimini kisitlayict 6nlemler almak,

e Demir yolunun sinyalizasyonlu ve elektrifikasyonlu hat uzunlugunu
arttirmak,

e 2015 yilina kadar havalimanlarinin yesil dostu olmasi,

e Ucaklarin havada bekleme siiresini azaltacak modernizasyonu saglayarak
enerji tilketimini azaltmak,

e Mersin, Tekirdag ve Antalya’da, deniz kirliliginin 6nlenmesi yonelik
caligmalar1 yonetecek olan Acil Miidahale Merkezlerini (AMM)
tamamlamasi,

e (iriiltiiniin fazla oldugu bolgelerde ses bariyerleri insa etmek,

e Fazla emisyona neden olan yash araglarin kullanimini engellemek,

e Ulusal Ulastirma Ana Plani, Kentsel Ulagtirma Ana Planlar1 hazirlayarak
stirdiiriilebilir bir kalkinma i¢in siirdiiriilebilir ve planli bir ulastirma

sistemi kurmaktir.
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Bu politikalar ¢ergevesinde AK Parti tarafindan belirlenen 2023 siirdiiriilebilir
ulastirma hedefleri ise (www.akparti.org.tr, E.t.: 02.05.2020);

e Ulagim kaynakli gaz salinim oranini % 11 azaltmak,

o Elektrikli demir yolu hat uzunlugunun % 70 ¢ikarilmasi,

e Cevre dostu araglar1 6zendirici vergilendirme sisteminin olusturulmasi ve
bu tiir araclar i¢in vergi indirimi yapilmasi,

e PM2.5 partikiillerinin saliniminin % 20 azaltilmasi,

e Ulasim yakitlarinin % 10’unun fosil yakitlar1 disindan karsilanmast,

e Yakat icerisindeki kiikiirt oraninin % 80 azaltilmasi,

e Istanbul icin ulasimm % 80’i toplu tasima ile gerceklestirilmesi, toplu
tasima sisteminin % 50’sinin yenilenebilir enerji kaynaklari ile ¢calismasi,

e Her biiyliksehirde en az 150 km uzunlugunda bisiklet yollar

yapilmasidir.

Ulasim Ana Planinda; kent 6lceginde siirdiiriilebilir, verimli, kullanicilarin
ithtiyaglarini karsilayacak nitelikte, tiim modlarin gelisimini destekleyici biitlinciil bir
sistemin olusturulmasi ve devamliligmin saglanmasi hedeflenmektedir (ITU, 2015:
6). Siirdiriilebilir ulastirma politikalar1 kapsaminda ¢ikarilan yasalarin basinda 2
Mayis 2007 tarihli ve 26510 sayili Resmi Gazete yayinlanarak Yiiriirliige giren 5627
sayil1 Enerji Verimliligi Kanunu gelmektedir. S6z konusu Kanunun 7/f maddesinde

ulasim ile ilgili olarak;

“Ulasimda enerji verimliliginin artirilmast ile ilgili olarak; yurt iginde iiretilen
araglarin birim yakit tiiketimlerinin diisiiriilmesine, araglarda verimlilik standartlarinin
yiikseltilmesine, toplu tasimaciigin yayginlastirilmasina, gelismis trafik sinyalizasyon
sistemlerinin kurulmasma iliskin usul ve esaslar, Sanayi ve Ticaret Bakanligi ile
miistereken hazirlanarak UB tarafindan yiiriirliige konulacak yonetmelikle diizenlenir. ”

ibaresi yer almaktadir. Bu madde dogrultusunda ise 09.06.2008 tarihli ve
26901 sayili Resmi Gazete’de yaymmlanan Ulasimda Enerji Verimliliginin

Artirilmasina Iliskin Usul ve Esaslar Hakkinda Yénetmelik yiiriirliige konulmustur.

S6z konusu kanun ve yonetmelik siirdiiriilebilir ulastirmanin tesis edilmesi
acisindan mevzuatsal anlamda Oonemli gelismelerden bir tanesidir. S6z konusu
yonetmelik ile enerji verimliliginin saglanmasi maksadiyla tedbirler, ulagtirma
altyapisinin iyilestirilmesi, kentsel ulasimin planlanmasi, kent merkezlerinde arag
kullanim1 azaltic1 uygulamalar, taksi uygulamalari, otopark olusturulmasi, tiiketiciler

ile siirliciilerin bilinglendirilmesi ve egitilmesi, kara yolu yiik tasimaciliginin
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alternatif enerji ile c¢alisan ulasim araglarina ve alternatif ulagim modlarina
kaydirilmasi toplu tagimaciliginin gelistirilmesi, trafik yonetimi ve bilgilendirme
sistemlerinin kurulmasi, sinyalizasyon ve Akilli Ulasim sistemlerinin kurulmasi
Akaryakit tiikketiminin izlenmesi, kentsel planlamalarin yapilmasina iliskin usul ve
esaslar belirlenmistir ( Ulasimda Enerji Verimliliginin Arttirilmasma iliskin Usul ve

Esaslar Hakkinda Y onetmelik, 2008).

Stirdiiriilebilir ulastirmanin 6nemli basamaklarindan bir tanesi de yaya ve
bisiklet ulagiminin yayginlastirilmasidir. Bu kapsamda AK Parti biiyiiksehirlerde en
az 150 km’lik bir bisiklet yolu agi olusturulmasini hedeflenmistir. Bu hedefi
dogrultusunda 6ncelikle mevzuatsal diizenlemeler yapmaya baslamustir. Ik olarak
3.11.2015 tarihli ve 29521 sayili Resmi Gazete’de yaymimlanan Sehir I¢i Yollarda
Bisiklet Yollari, Bisiklet Istasyonlari ve Bisiklet Park Yerleri Tasarimina ve
Yapimina Dair Yonetmelik yiriirligline konulmustur. Cevre ve Sehircilik Bakanligi
tarafindan hazirlanan yonetmelik bisiklet yolu yapiminda ilgili kuruluslarin
izleyecekleri usul ve esaslar belirlenmistir. Ayn1 bakanlik tarafindan 2017 yilinda
Sehir I¢i Bisiklet Yollar1 Kilavuzu yaymnlanarak bisiklet yolu imalatinda rol alan
kurumlara rehberlik edilmesi amaglanmistir. Uygulama kismina bakildiginda ise
Eskisehir, Izmir, Antalya, Sakarya, Istanbul, Konya ve Kayseri biiyiiksehirlerinde
bisiklet uygulamasi oldugu goriilmektedir. Biiyiiksehirlerde bisiklet yapilmasi i¢in
belediyeleri zorlayici diizenlemelerin olmamasi bisiklet ulagiminin gelismemesini
tetiklemektedir. Ayrica mevcut bisiklet yollarinin standart disi olmasi, bisiklet
altyapisinin yetersiz olusu bisiklet ulagiminda karsilasilan temel sorunlar arasinda yer
almaya devam etmektedir. Bununla birlikte toplum tarafindan bisikletin ulagim araci
olarak goriilmemesi ve bisiklet kullanma kiiltiiriniin gelismemis olmasi 6nemli
sorunlarin basinda gelmektedir. Bu soruna yonelik olarak ise Saglik Bakanligi
tarafindan bisiklet kullanimin tesvik amaciyla “Saglik i¢in pedalla” sloganiyla 2015
yilinda 45.000 adet, 2016 yilinda 275.000 adet {icretsiz bisiklet dagitilmistir. Tiim bu
uygulamalara ragmen Tirkiye’de bisiklet ulasimi hedeflenen seviyelerin altinda

kalmistir.

Tiirkiye'nin ulastirmadan kaynakli sera gazi emisyonunu azaltmak amaciyla
2011-2023 siirecini kapsayan Iklim Degisikligi Eylem Plani’nda; tasitlarda sera gazi
emisyonlarin1 smirlandirmayr temel alan bir vergilendirme ve fiyatlandirma

sisteminin olusturulmasi hedeflenmistir.
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Elektrikli otomobiller ile ilgili Tiirkiye'de Ozel Tiiketim Vergisi (OTV)
yasasinda degisiklik yapilmasina karsilik MTV yasasinda herhangi bir degisiklik
yapilmamustir. Tiiketicilerin elektrikli araclar1 tercih etmeleri agisindan MTV
yasasinda da degisiklik yapilmasi 6nem arz etmektedir (Uzel, 2017: 172). Elektrikli
araclar olmak basta olmak tizere alternatif enerjili diger araglarin kullanimini zorunlu

tutan diizenlemelerin olmamasi siirdiiriilebilir ulastirma agisindan eksikligini

korumaktadir (Beyhan, 2019: 27).

OTV Kanununda 13.10.2011 ile 25.11.2016 tarihlerinde yapilan
diizenlemeler motorlu tasitlardan alinan vergi oranlari motor silindir hacmi ile
orantili olarak arttirilmistir. Ayni sekilde elektrikli ulagim araglarindan alinan vergi
oranlarina ylikseltilmistir. Tiim bu uygulamalar alinan vergilerin mali amagli oldugu
gostermektedir. Durum her ne kadar boyle olsa da yakitlardan ve araglardan alinan
OTV dolayli olarak gaz emisyonu az da olsa azaltmaktadir (Taylar, 2010: 447).
Bununla birlikte AB iilkelerinde dogal gazin sanayi kullanimma OTV alinmaz iken
Tiirkiye'de sanayi, konut ve ulasimda kullanimida OTV alinmasindan dolayr mali

amacli ve genel tiikketim vergisi gibi uygulanmaktadir (Bilici, 2007: 231).

Buna karsihk biyodizel ve LPG yakitlara benzine gore daha az OTV
uygulanmasi diger yakitlarin kullanimi azaltarak zararli digsalliklarin azalmasin
sagladigindan Pigoucu bir vergi uygulamasidir. Ancak kursunlu benzin ile kursunsuz
benzinin vergilendirme bi¢iminin Pigoucu oldugu sdylenemez. Kursunlu benzin
kursunsuz benzine gore daha zararli oldugundan dolay1 kursunlu benzine uygulanan
vergi oran1 AB iilkelerinde fazla olmasina kars1 Tiirkiye'de durum bunun tam tersidir.
Bu konuda vatandaslarin bilinglendirilerek kursunsuz benzine yonelmeleri
saglanmalidir. Yakitlardan ve motorlardan alman toplam OTV miktari, genel OTV
miktarmin % 63'iinii olusturmaktadir. Toplam OTV'nin ise genel vergi miktarmin %
23,21 olusturdugu diisiiniildiigiinde gevreyi dolayli olarak koruyan OTV miktarmin
genel vergi miktari icerisindeki paymnin % 14,62 gibi ¢ok diisiik bir oran oldugu
goriilecektir. (Uzel, 2017: 141). 2003 ve 2004 yillarinda yeni ara¢ aliminda
uygulanan OTV indirimi karsihginda 20 yasini doldurmus 274.000 adet binek arac
hurdaya ayrilmistir (www.oecd.org/, E.t. : 12.12.2019). Benzer bir uygulama ise
2009 yilinda yapilmistir. 25.03.2009 tarihli Resmi Gazetede yayimlanan Maliye
Bakanlig1 33 seri nolu Motorlu Tasitlar Vergisi Genel Tebligi ile 1989 model ve daha

eski araclarin trafikten c¢ekilmesi tesvik edecek bir uygulama baslatilarak ¢evrenin
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korunmast ve tasit parkinin yenilenmesi saglanmistir (Kabake¢1r Karadeniz, 2009).
Ancak yapilan bu tesvik diizenlemelerine ragmen 2004 yilinda trafige kayith
araglarin ortalama yas1 12 iken 2017 yilinda 13,1 yiikseldigi goriilmektedir
(cevreselgostergeler.csb.gov.tr, E.t.: 02.03.2019). 2018 yil1 itibariyle 20 yas ve tizeri
arag sayisi ise 5.975.994°¢ ulagsmistir (Www.tuik.gov.tr, E.t.: 12.12.2019).

Gaz emisyonunda ulasim tiirleri arasinda en ¢ok rol oynayan kara yolu
ulastirmasina yonelik vergilendirme getirilmesi 6zel arag¢ kullanicilar toplu tasimaya
yonlendirecek ve gaz emisyonu oranini diisiirecektir. Ayrica diinya gaz emisyonunun
% 3,5 olusturan hava ulasimindan Tiirkiye'de herhangi bir ¢evre vergisi alinmamasi
cevrenin korunmasi agisindan biiylik bir eksikliktir. Cevrenin 6nemini ve korunmasi
gerektiginin farkinda olmayan insanoglu g¢evreye zarar verdigini ve bunun biiyiik
sorunlara yol actigin1 ta ki kendisi zarar goérmeye baglayinca anlamaktadir. Bu
nedenle c¢evre ile ilgili diizenleyici ve caydirict bir takim diizenlemeler yapmak
mecburidir (Kaypak, 2013). Bununla birlikte CO> gaz emisyonunu dikkate alan vergi
sistemini on goren ¢evre ve ulagtirma politikalarinda araglarin kasko degerleri ile
orantil1 olacak sekilde vergi tarifesi gelistirilmesi mali gli¢ ve adalet ilkelerinin zarar
gormesini de engelleyecektir (Yalgin, 2013). Tirkiye'de enerjiden alinan 6zel bir
cevre vergisi olmayip OTV ve KDV alinmaktadir (Cetinkaya, 2011). AB iilkeleri ile
kiyas edildiginde Tiirkiye'nin akaryakittan en ¢ok vergi alan iilke oldugu
goriilmektedir. Tiirkiye'de fiyatlarinin % 50 sinden fazlasi vergilerden olusmakla
birlikte az zararli yakitlardan alinan vergi oranlarmin zararli yakitlardan alinan
vergilerden yliksek olmasi goz oOniinde bulunduruldugunda vergi sisteminin mali
amacli oldugu anlasilmaktadir (Yalgm, 2013). 1999 OECD Cevresel Performans
Incelemesinde Tiirkiye’nin ulasim tiirleri arasinda uyum ve dengeyi saglayacak ve
cevre hedeflerini géz Oniinde tutacak ulasim master plani gelistirmesi Onerilmistir.
2005 yilinda hazirlanan Ulastirma Master Plan Stratejisi, toplu tagimaciliginin tesvik
edilmesi, sehir i¢i yiik trafiginin bir kisminin demir yolu ve deniz yollarina
aktarilmasi, kara yolu ve demir yolu altyapisinin gelistirilmesi yoluyla hava
kirliliginin azaltilmasim1 amaclamaktadir. Yerel hava kirliligini, enerji tiiketimini
azaltmak ve sehrin ulasim talebini kargilamak i¢in kent i¢i rayli sistemler biiyiiksehir
belediyelerince kurulmaktadir. Devlet Planlama Tegskilati 2006 verilerine gore
Ankara metrosu basta olmak tizere 17 sehrin demir yolu sistemi imalat

asamasindadir. 2008 yilina kadar demiryollarimin altyapisi, isletmesinin
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modernizasyonu ile elektrikli lokomotif ve hizli tren sayisinin artig1 saglanarak 6zel
sektoriin katkilariyla demir yolunun gelistirilmesi saglanarak, toplam tasimacilik
igerisinde demir yolu yiik tasimaciliginin % 13, demir yolu yolcu tasimaciliginin % 7
oraninda arttirtlmasi hedeflenmistir (OECD, 2008: 64).

Hem AB hem de Tiirkiye'de kara yolundan kaynakli emisyonun yarisindan
fazlas1 binek araclardan kaynakli olmaktadir (Celikkaya, 2010). Ozellikle binek arag
kullaninminin ~ kisitlayacak  diizenlemelerin  yapilarak  toplumun bu konuda
bilinglendirilmesi ve aliskanliklarinin degistirilmesi gaz emisyonu ile miicadeleyi
daha etkin hale getirecektir. Siirdiiriilebilir ulasima yonelik altyapisal gerekler yerine
getirildikten sonra enerji verimliligi yiiksek ¢evre dostu ulastirma araglart ve
ulastirma modlarinin toplum tarafindan tercih edilebilmesi i¢in caydirici, tesvik edici,

itici ve ¢ekici politika ve uygulamalara ihtiya¢ duyulmaktadir.

2004-2019 dizel otomobil sayisi 0,3 milyondan 4,6 milyona yiikselmis,
LPG’li otomobil sayisi 0,8 milyondan 4,7 milyona yiikselmis, benzinli otomobil
sayisi ise 4,1 milyondan 3,1 milyona diismiistiir (Beyhan, 2019: 7). 2019 elektrikli ve
hibrit otomobil sayist 5714’tir. Alternatif enerji kaynagi ile c¢alisan araglarin
fiyatlarinin yiiksek olmasi, bu araclarin uzun mesafe gidememeleri ve yeteri kadar
sarj lnitelerinin olmamasi alternatif enerji kaynagi ile calisan araglarin tercih

edilmemesine neden olmaktadir.

2017 verilerine gore toplam emisyon igerisinde ulagimin pay1 % 16,5 olup,
bunun % 93’ kara yolu, % 4,51 hava yolu, % 1,1’i deniz yolu, % 0,5’i demir yolu,
% 0,9’u boru hatlarindan kaynaklanmaktadir (Beyhan, 2019: 8). Bu dengesiz
dagilimi ortadan kaldirmak i¢in tasimaciligin ¢evre dostu demir yolu, deniz yolu ve
boru hatlarina kaydirilmasi ulastirmasmin  siirdiiriilebilir olmas1 ac¢isindan
gerekliliktir. Ancak 2002-2018 yillar1 arasinda kara yolu ulastirmasi yolcu ve yiik
tasimaciliginda agirhigi korumaya devam etmistir. Deniz yolu ve demir yolu
ulastirmalarinin tasimacilik icerisindeki paylar1 ise ¢ok diisiik seviyelerde kalmistir

(cevreselgostergeler.csh.gov.tr, E.t.: 02.03.2019).

Ulastirma kaynakli emisyonlarin toplam sera gazi emisyonlarindaki pay1
1990 yilinda % 12,8 iken 2016 yilinda % 16,5’¢ yiikselmistir. TUIK’ in sera gazi
emisyon envanteri verilerine gore, 2016 yilinda, Tiirkiye’nin toplam sera gazi

emisyonu CO, esdegeri olarak 496,1 milyon ton olup bunun 81.841 kiloton
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CO; esdegerini ulastirma kaynakli emisyonlar olusturmaktadir. AB 28 iilkelerinde ise
2016 yili verilerine gore toplam sera gazi emisyonlarinin % 20’si ulasgimdan
(uluslararas1 havacilik ve deniz emisyonlari hari¢) kaynaklandigi goriilmektedir

(cevreselgostergeler.csb.gov.tr, E.t.: 02.03.2019).

Motorlu tagitlardan kaynakli sera gazi emisyonlarin1 6lgmek, denetlemek ve
gerekli tedbirleri almak amaciyla 30 Kasim 2013 tarihli ve 28837 sayili Resmi
Gazetede Egzoz Gaz Emisyon Kontrolii ile Benzin ve Motorin Kalitesi Yonetmeligi
yayinlanarak yirtrliige girmistir. Yonetmelige gore, hususi araglar ilk iic yas
sonunda ve iki yilda bir, diger araglarin ise yilda bir kere egzoz muayenesi olmasi
zorunlu tutulmustur. Ayrica araglarin egzoz oOl¢iim sonuglarmin TS 12231

Standardina uygun olmasi gerekmektedir.

AK Parti tarafindan her ne kadar ulasim kaynakli sera gazi emisyonu
azaltilmak hedeflenmis olsa da yapilan diizenleme ve uygulamalara ragmen 2002-
2018 yillar1 arasinda ulagim kaynakli sera gazi emisyonunun artigi 6nlenememistir.
9.8.1983 tarihli ve 2872 sayili Cevre Kanununun 10. maddesine istinaden 25.11.2014
tarihli ve 29186 sayili Resmi Gazetede yayinlanarak yiirtirliige giren Cevresel Etki
Degerlendirmesi Yo6netmeligi ile otoyol, liman, havalimani, devlet yollari, tersaneler,
boru hatlar1 yatirnmlart CED kapsamina almmistir. AK Partinin ulagtirma
yatirnmlarina getirilen elestirilen basinda ise ulastirma yatirimlarinda ¢evrenin goz
ard1 edilmesi gelmektedir. Karadeniz Sahil Yolu, Ugiincii Bogaz Gegisi ve Kuzey
Marmara Otoyolu, Istanbul Havaliman1 vd. yatirnmlarin bir cogunda Cevresel ve
Sosyal Etki Degerlendirmesi Raporlarinin (CSED) eksik olmasina ragmen projelere
baglanilmasi tartigmalara neden olmaktadir. Bununla birlikte ulastirma projelerinin
imar ve c¢evre planlarinin disina ¢ikilarak siyasi erkin istegi dogrultusunda
gerceklestirilmesi tarim arazilerinin yok olmasina ve ¢arpik kentlesmenin olusmasina
yol agtign goriilmektedir (Yayla, 2016: 42). Yine ayn: sekilde Izmir Korfez Gegisi
imar planlarinda yer almamasi ve c¢evreye verecegi zararlar sebebiyle Cevre ve
Sehircilik Bakanligi tarafindan onaylanan CED raporu izmir Idare Mahkemesi
tarafindan iptal edilmistir (www.tmmob.org.tr, E.t.. 01.01.2020). izmir-Gebze
Otoyolunun idare tarafindan CED raporundan muaf tutulmasi da idare
mahkemelerince iptal konusu olmustur (TMMOB Makina Miihendisleri Odasi,
2018b: 22).
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Son olarak, otoyol ve kopriilerin kullanim iicretlerinin ¢evreci olmadigi,
ticretlendirme  sisteminin  mali  gereksinimler  dogrultusunda  hazirlandig
goriilmektedir. Otomobillerin yaratmis oldugu trafik sonucu ortaya ¢ikan sera gazi
emisyonu ve giiriiltii kirliligi ulastirmanin stirdiiriilebilirligini tehdit eden sorunlarin
basinda gelmektedir. Otoyollar basta olmak {izere koprii ve tiinel
icretlendirmelerinde otomobil iicretlerinin otobiis iicretlerinden diisilk olmasi
otomobil kullanimini tesvik etmektedir. Koprii ve tiinellerin kullaniminda 1. Smif
ara¢ Kategorisinde yer alan otomobillerden alinan ticret miktar1 3. smf arag
kategorisine yer alan otobiislerden alinan ticreti miktarinin hemen hemen yarisina
denk diismektedir. Osman Gazi Kopriisii, Yavuz Sultan Selim Kopriisii ve Avrasya
Tiinelinin KOI ile yapilmis olmas1 zorunlu olarak otomobillerden daha fazla iicret
alinmasim gerektirmektedir. Aksi takdirde KOI ile yapilan kprii ve tiinellerden
yeteri kadar arag ge¢cmemesi durumunda biitgeden garanti 6demesi yapilmasi
gerekmektedir. Tiim bunlar goz oniinde bulunduruldugunda KOI ile gergeklestirilen
koprii ve tiinel yatirimlarinin 6zel ara¢ kullanimimi tesvik ederek siirdiiriilebilir

ulagtirmayi tehdit ettigi sdylenilebilir.

Tablo 87: KGM Koprii ve Tiinel Ucretlendirme Politikasi (2020 Yili Fiyatlari-TL)

Arag Osman Gazi 15 Temmuz Yavuz Sultan Avrasya
Sinifi Kopriisii Sehitler Selim Kopriisii Tineli
Kopriisii
1 117,90 10,50 21,90 36,40
2 188,65 13,50 29,10 54,70
3 224,00 29,50 54,10 -
4 297,10 58,75 137,30 -
5 374,90 78,25 170,80 -
6 82,55 4,25 15,35 -

Kaynak: (www.kgm.gov.tr, E.t.: 17.05.2020)
3.8. ULASTIRMA YATIRIMLARINDA “KOi MODELI”

1980 y1l1 itibariyle izlenen liberal politikalar kapsaminda kamu yatirimlarinin
finanse edilmesinde 6zel sektoriin yani sermaye kesiminin giiclinden yararlanilmaya
baslanilmustir. Tiirkiye’de KOI modeli ile gergeklestirilen yatirimlarin dayanag 1994
tarihli ve 3996 sayih Bazi Yatinm ve Hizmetlerin Yap-islet-Devret Modeli
Cercevesinde Yaptirilmast Hakkinda Kanun ile 4046 sayili  Ozellestirme
Uygulamalar1 Hakkinda Kanuna dayanmaktadir. 3996 sayili Kanun ile ileri teknoloji
ve maddi kaynak isteyen projelerin YID modeli ile gergeklestirilmesi amaclanmustir.
1998 yilina gelindiginde ise 3465 sayili Karayollar1t Genel Midiirliigli Disindaki
Kuruluslarin Erisme Kontrollii Karayolu (Otoyol) Yapimi, Bakimi ve Isletilmesi Ile
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Gorevlendirilmesi Hakkinda Kanun yiiriirliige girmistir. 3465 Sayili Kanun ve ilgili
yonetmeligi ile kara yolu iizerinde KOI modeliyle gergeklestirilecek yatirimlarin
gergevesi belirlenmistir. 2005 yilinda ¢ikarilan 5335 Sayili Kanunun 33. maddesi ile
havalimanlarmin isletilmesi ve kiralanmasinda DHMI yetkili kilinmistir. 2011
yilinda ise 3996 sayili Kanunun uygulama usul ve esaslarinin belirlenmesi i¢in 1807
sayili Bakanlar Kurulu Karar1 alinmistir. 2010 yilinda ¢ikarilan 6001 Sayili Kanun
ile Karayollari Genel Midiirliigiiniin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile
otoyol ve kara yolu yapma ve yaptirma yetkisi ve otoyollar iicretlerinin
belirlenmesinde KGM gorevli kilmmustir (Kalkinma Bakanligi, 2015: 303).

1986-2018 yillar1 arasinda KOI ile gergeklestirilen yatirimlar1 igerisinde 91
proje ile enerji sektorii ilk sirada yer almaktadir. Onu sirasiyla otoyollar ve hizmet
tesisleri (42 proje), limanlar (23 proje), saglik tesisleri (20 proje), havaalanlar1 (19
proje), sinir kapilar1 (18 proje), yat liman1 ve turizm tesisleri (17 proje), madencilik
projeleri (8 proje), sanayi tesisleri (2 proje), demiryollar1 (1 proje), kiiltiir ve turizm
tesisi (1 proje) takip etmektedir. 2003-2018 yillar1 arasinda gergeklestirilen 61
projeden 31’i karayollari, 16’s1 hava yolu, 13’i deniz yolu, 1’i demir yolu
ulastirmasina aittir. 1986-2018 yillar1 arasinda yapilan KOI modelli ulastirma
projelerinin yiizdelik dagilimi ise; otoyol ve hizmet tesisleri % 17,4, havaliman1 %
7,9, liman % 9,8, demir yolu % 0,4’lik paya sahiptir. Ancak 1986-2018 yillari
icesinde KOI ile yapilan yatirimlar1 sézlesme tutari agisindan siralayacak olursak
(Milyar ABD Dolar1); 71,3 havalimani, 28,71 enerji, 21,2 kara yolu, 11,31 saglik,
2.79 liman, 1.79 yat liman ve turizm ilk 6 sirada yer alirken 10. sirada ise 0,27
Milyar ABD Dolart ile demir yolu gelmektedir (Cumhurbagkanligi Strateji ve Biitce
Bagkanligi, 2018: 30). Ulagtirma yatirimlarinin biitgeye yiik olmadan hizli ve etkin
bir sekilde gerceklestirilmesi amaciyla KOI modeli tercih edilmistir. Bu kapsamda
ozellikle maliyeti yiiksek olan ulasgtirma yatirrmlarinda YID ve THD modelleri yogun
olarak kullanilmistir. KOI modeliyle yapilan projelerin yatirrm degerlerinin sektérel
dagilimina baktigimizda 22,7 Milyar ABD Dolart ile kara yolu sektoriiniin ilk sirada
oldugu, ikinci sirada ise 19,1 Milyar ABD Dolar1 havalimanlar1 gelmektedir. Ugiincii
sirada 2,7 Milyar ABD Dolari ile limanlar, dordiincii sirada ise 916 Milyon ABD
Dolar1 ile yat limanlar1 gelmektedir. IHD ile gerceklestirilen kamu yatirimlari
igerisinde ilk sirada 54 Milyar ABD Dolar ile (KDV Dahil, 2020 Y1l Fiyatlariyla)
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havalimani yatirnmlariin ilk sirada yer aldigi goriilmektedir (www.sbb.gov.tr, E.t.:
16.04.2020).

Havalimani yatirimlarinda tercih edilen IHD modeli ile devletin gelecekteki
gelirlerinden vazgegmesi demek oldugundan elestiri konusu olmaktadir. Sermaye
kesimi IHD modeli tercih etmesinde ilk sebep kar oldugu goz oOniinde
bulunduruldugunda devlete iyi gelir getirme potansiyeli olan havalimanlarindan elde
edilecek gelirler ipotek altma alinmis olmaktadir. Bununla birlikte KOI ile yapilan
sOzlesmelerde yer alan kullanim, yatirim ve bor¢ garantilerinin devlete yeni kiilfetler
getirdigi, bunun sonucunda da KOI ile tesis edilmek istenilen iktisadilik ortadan
kalmaktadir (uemek.blogspot.com, E.t.: 16.04.2020). Osmangazi, Yavuz Sultan
Selim ve Zafer Havalimam1 kullanim garantilerine ulagsmadigindan devlet
biitcesinden yiiklenici firmalara 6demeler yapilmak zorunda kalinmaktadir. Ancak bu
O0demelerin ne kadar oldugu biitcede belirtiimemektedir. 2017 yilinda mecliste dile
getirilen soru onergesi ile 1 milyar 435 milyon TL KOI ile yapilan projeler igin
biitceden 6deme gerceklestirilmistir. Ilk defa KOI modeli i¢in biitcede ayrilan denek
miktar1 2019 Biit¢esinde belirtilmis olup, bu miktarin 3,6 milyar TL’si otoyol ve
kopriiler i¢in ayrilmistir (Www.cumhuriyet.com.tr, E.t.: 16.04.2020).

3.9. BULGULAR VE TARTISMA
3.9.1. Kara Yolu Ulastirmasina iliskin Bulgular

3.9.1.1. Secim Beyannameleri ve Hiikiimet Programlarinda Kara Yolu

Ulastirmasi

AK Partinin yeni kurulmus siyasi parti olmasindan dolayr 2002 Se¢im
Beyannamesi dar kapsamli, kisa vadeli ¢oziimler iireten bir beyanname olmustur. AK
Parti ilk yillarinda onceligi kara yolu trafik giivenligine vermistir. Trafik kazalarinin
yogun oldugu “Kara Noktalarda” karsilasilan ulastirma sorunlarinin giderilmesine
yonelik olarak yollarin geometrik ve fiziki yapisinin diizeltilmesine dnem verilmistir.
Bu kapsamda 2002 Se¢im Beyannamesinde 15.000 boliinmiis yol yapilmasi, otoyol
uzunlugunun arttirilmast 6n plana ¢ikan vaatler arasinda yer almistir. 58. Hiikiimet
Programinda kara yolu ulastirmasi ile ilgili detaylara yer verilmez iken, 59. Hikiimet

Programinda BSK kapli yol, boliinmiis yol ve otoyol hedefleri yer almistir.
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Yolcu ve yiik tasimacilig1 agisindan diger ulastirma tiirleri igerisinde yogun
olarak kullanilan kara yolu ulastirmasinin denetimsiz ve kontrolsiiz bir sekilde
yapilmasi g6z Oniinde bulundurularak bir 6nceki se¢im beyannamesinde yer alan
kara yolu vaatlerine ek olarak 2007 Se¢im Beyannamesinde denetim istasyonlari ile
muayene istasyonlarinin yayginlastirilip gelistirilmesine yer verilmistir. 2007 Sec¢im
Beyannamesinde yer alan kara yolu hedef ve politikalarina 60. Hiikiimet
Programinda da yer verilmistir. Ancak 60. Hiikiimet Programin1 kendisinden onceki
se¢cim beyannamesi ve hiikiimet programlarindan ayiran 6zelligi yapilan yatirimlar ve
diizenlemeler ile kara yolu kaynakli digsal maliyetlerin azaltilmasint vurgulamasi

olmustur.

Kara yolu ulagtirmasina iliskin en detayli hedefler ve politikalar, AK Partinin
Secim Beyannameleri ile Hilkiimet Programlari igerisinden 2011 Se¢im
Beyannamesi ve 62. Hiikiimet Programinda ortaya konulmustur. 2011 Se¢im
Beyannamesinde yer alan kara yolu ulastirmas: hedefleri kisa, orta ve uzun vadeli
olmustur. 2011 Secim Beyannamesinde ve donemin hiikiimet programlarinda
boliinmiis yol, BSK kapli yol ve otoyol uzunluklarimin Kuzey-Giiney ve Bati-Dogu
koridorlart dogrultusunda, ekonomik kalkinmay1 destekleyecek bolgeler ile trafik
kazalarmin yogun yasandigi bolgeler dnceliginde arttirilmasi amaglanmistir. Bununla
birlikte kara yolu iizerinde teknolojik imkanlarin yiikseltilerek trafik yonetiminin

saglanmas1 ve dolayli olarak digsal maliyetlerin azaltilmasi ilke edinilmistir.

2011 Se¢im Beyannamesinde oldugu gibi 2015 Se¢im Beyannamesinde de
artan ara¢ sayisina bagli ortaya c¢ikan trafik sorunun teknolojik sistemlerin
kullanilarak ¢o6ziimlenmesi benimsenmistir. Her iki beyannamede Ongoriilen
sistemlerin amaci sadece trafikte bekleme siiresini azaltmak, trafik sikisikliginin
ortaya cikardig: etkileri en aza indirmek olmasina karsilik kara yolu {lizerinde binek
ara¢ kullanimmi kisitlayacak veya insanlar1 toplu tasimaya sevk edecek bir sistem
gelistirilememistir. 2015 Se¢im Beyannamesi ve donemin hiikiimet programlarinda
ozellikle Marmara Bolgesine kara yolu yatirimlart yapilmast oncelikler arasinda
belirlenmistir. Bu dogrultuda dogu-bati ve kuzey-giiney koridorlarinda kara yolu
ulagtirmasinin kesintisiz olmas1 maksadiyla Yavuz Sultan Selim Kopriisii, Marmara

otoyol ringinin yapilmasi, Avrasya Tiinelinin insa edilmesi hedeflenmistir.
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2018 Secim Beyannamesinde de onceki donemlerde oldugu gibi otoyol,

boliinmiis yol ve bsk kapli yol uzunlugunun arttirilmasi hedefleri siirdiiriiliirken

bunlara ek olarak Akdeniz sahil yolunun olusturulmasi 6n plana ¢ikan hedefler

arasinda yer almistir.

Tablo 88: Kara Yolu Ulastirmasinin Dénemsel Incelemesi

Kara On Plana Cikan Konular On Plana Cikan Konular
Yolu
2002 Karayollarn trafik giivenligi, 58. Yer verilmemistir.
Secimleri  boliinmiis yol uzunlugunun Hiikiimet
arttirilmasi Program
59. 15.000 km boliinmiis yol yapilmasi, 18.000
Hiikiimet  km sicak asfalt kaplama yapilmasi, otoyol
Programi  uzunlugunun 2.975 km ulastirilmasi
Trafik giivenligine yonelik
denetim ve kontrollerin ) o
2007 ~ arttirilmast, boliinmiis yol 60 i O"ncelg dénemde yer aulan"h?deﬂe.re
Secimleri uzunlugunun arttirilmast, Hiikiimet  yonelik gallsmalgrm sur.durulmesme ek
Karadeniz sahil yolunun Program1  olarak digsal maliyetlerin azaltilmasi
yapilmasi
Kara yolu ulagtirmasinin 61. 2015 yilina kadar boliinmiis yol
stirdiiriilebilir, erigilebilir ve Hikiimet  uzunlugunu 26.000 km ulastirilmasi
¢evreci olmast, bolinmiis yol, Programi
otoyol ve BSK kaplamal1 yol .
ggii:knl eri  Uzunlugunun arttiriimast, 20231}’1}1% kadar bc;(lut:mus iOI .
AUS ve TYS gelistirilmesi, 62 uzunlugunu 3?.500 m’ye ¢ikarmak,
YiD Modeli ile Projelerin Hiikﬁmet oto?lol uzunlugunu 2915 yilinda 3.994
Finanse edilmesi, Planli Pro km’ye, 2023 yilinda ise yaklgslk 8.000
biiyiime, Ekonomik grami km’ye gikarmak, Onemli koridorlar
bolgelerin ulasim altyapisinin iize_rmde_: r_nuhtehf tiinel ve otoyol
gelistirilmesi, Kuzey Giiney projelerinin tamamlanmasi, AUS
Koridorlarinm tesis edilmesi yayginlastiriimasi
AUS ve TYS gelistirilmesi, Boliinmiis yol uzunlugunun 30.000 km
ulasim koridorlariin ¢ikarilmasi, Marmara Ringinin
2015 . tamamlanmasi, trafik 64 ve 65 tamamlanmasi, Yavuz Sultan Selim
Segimleri 1, a1arimin yogun oldugu Hiiklimet g5 riisii ve Avrasya Tiinelinin
yerler ile Marmara éncelikli ~ PTO8rAMI  amamlanmasi, BSK yapilmasi, muhtelif
olmak sartiyla bolinmiis yol kopri, otoyol ¢aligmalarinin tamamlanmast
ve otoyol yapilmasi
Akdeniz sahil yolunun
tamamlanmasi, otoyol aginin
5.034 km’ye, boliinmiis yol
2018 uzunlugunun 36.500 km’ye
Secimleri ¢ikarilmasi, 81 ile boliinmiis

yol ile ulagilabilmesi,
ulastirma koridorlarimin
tamamlanmasi, tiinel, kdprii,
bsk iistyapili yol yapimina
devam edilmesi

Kaynak: AK Partinin Se¢im Beyannameleri ve Hilkiimet Programlari
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3.9.1.2. Kara Yolu Ag1

Sehirleraras1 yollarin fiziki ve geometik olarak standartlarinin yiikseltilmesi
politikas1 sonucunda 2002-2018 yillar1 arasinda devlet yolu uzunlugunda azalma
olmustur. Buna karsilik boliinmiis yol, il yolu ve otoyol uzunluklarinda artis
yasanmigtir. Ancak se¢im beyannamelerinde ©ngoriilen boliinmiis yol, otoyol ve
BSK kapli yol wuzunluguna iligkin hedefler Ongoriilen hedef yillarinda
gerceklestirilememistir. Bununla birlikte kara yolu uzunlugunu AB’nin kara yolu
uzunluguna ulagtirmak hedeflense de AK Parti doneminde Tiirkiye’nin kara yolu

yogunlugu AB’nin kara yolu yogunlugunun altinda kalmistir.

Tablo 89: Kara Yolu Ag: 2015 Yili Hedefleri ve Gergeklesme Miktarlar

Yol Cinsi Gergeklesen % Hedeflenen %
Otoyol 2.282 79,53 2.869 100
BSK Kapli Yol 63.103 82,38 79.592 100
Boliinmiis Yol 21..991 84.58 26.000 100

Kaynak: 2011 Secim Beyannamesi ve TUIK verileri dogrultusunda hazirlannstir.

AK Parti karayollarinin fiziki ve geometrik standartlarina 6ncelik verdiginden
dolayr 2003-2017 yillar1 arasinda kara yolu uzunlugu sadece 4.376 km artig
gostererek 67.620 km’ye ulagmistir.

Dogu-Bati ile Kuzey-Giiney akslarinin olusturulmasi politikas1 dogrultusunda
kara yolu agmm gelisme gosterdigi goriilmektedir. Kuzey-Giiney ulastirma
koridorlarinda cografi kosullarin zor olmasindan dolay: tiinel ve viyadiik yapimina
agirlik verilmistir. Ozellikle Karadeniz bolgesinde tiinel imalati yogun olarak

gerceklestirilmistir.

Otoyol projeleri Marmara, Ege, Orta Anadolu ve Giiney Dogu Anadolu
bolgelerinde yogun olarak gerceklestirilmistir. Batt Anadolu, Bati ve Dogu
Karadeniz, Kuzeydogu ve Ortadogu Anadolu Boélgeleri ise otoyol yatirimlarinin
yapilmadigi bolgeler arasinda yer almistir. Akdeniz bolgesinde ise otoyol miktarinda

azalma meydana gelmistir.

Marmara ve Ege Bolgelerinde yollarinin fiziki ve geometrik yapisinin
diizeltilmesine agirlik verildiginden dolayr bu bdlgelerde devlet ve il yol uzunlugu
azalig gosterirken diger bolgelerde yeni yol ¢alismalarina devam edildiginden il ve

devlet yolu uzunlugu artig gostermistir.
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GAP Bolgesinin kalkinmasin1 desteklemek maksadiyla bu bolgenin ulagtirma
olanaklarinin gelistirilmesi politikas1 dogrultusunda Gaziantep-Sanliurfa arasinda

ulagimi saglayan otoyol 2006 yilinda hizmete agilmistir.
3.9.1.3. Kara Yolu Giivenligi

AK Parti ilk donemlerinde agirlikli olarak kara yolu trafik giivenligini
saglamak amaciyla boliinmiis yol uzunlugunun arttirilmasina, denetim istasyonlari
kurulmasina, ara¢ muayene istasyonlari Kurarak ara¢ kusurundan kaynakli trafik
kazalarinin en aza indirilmesine oncelik vermistir. 2011 yil1 sonrasinda ise AUS ve
TYS ile denetimlerin arttirilmasi yoluyla trafik diizeni ve akiginin diizenlenmesini
hedeflemistir. Ancak trafik kazalarinin en temel sebebinin insan kusuru olmasina
karsilik AK Partinin insan kusurunu minimize edecek politikalar yerine daha ¢ok
altyapisal ve tekniksel kusurlara odaklanmis olmasindan dolayr 2003-2017 yillari
arasinda kara yolu trafik kaza sayisi yilda yaklasik 49.825 artis gostererek 2017
yilinda trafik kaza sayis1 1.202.716’ya ulagmistir. Ayrica boliinmiis yol ¢alismalarina
ragmen 2002-2018 yillart arasinda yol kusurundan kaynakli trafik kaza sayisinda
artis yasanmistir. Yine ayni sekilde muayene istasyonlarinin kurularak araglarin
teknik anlamda denetlenmesine ragmen 2002-2018 yillar1 arasinda arag kaynakli
trafik kaza sayisinda 2007-2011 yillar1 arasinda diisiis olsa da 2011 yili sonrasinda
tekrardan yilikselme yasanmistir. Tim bunlarla beraber AK Partinin se¢im
beyannamelerinde Ongoriilen hedeflerin  aksine 2002-2018 yillar1 arasinda
Tiirkiye’ nin trafik kazasi sayis1 ve trafik kazasina bagli 6liim ve yaralanma miktar

AB ortalamasinin tistiinde kalmistir.

Baz1 AB iilkelerinde 2003 verilerine gore 100.000 ara¢ sayisina diisen ol
sayisi 16 iken, Tiirkiye’de bu say1 44 olarak kaydedilmektedir (Sayistay Baskanligi,
2008:13). 2018 yilinda ise Tiirkiye’de trafige kayith arag sayis1 22.865.921 ulagirken,
trafik kazalar1 sonucu oOlen kisi sayis1 6.675 olmustur. Bu degerler goz 6niinde
bulunduruldugunda 2018 yilinda 100.000 ara¢ basma diisen Olii sayis1 degerinin
29,2’ye diistiigli gozlemlenmektedir. 2018 yilinda 100.000 ara¢ basmna diisen o6li
sayis1 miktar1 2003 yilina gére yaklasik % 34 azalis gostermistir (Igisleri Bakanligi,
2019: 35). 2000 yilinda AB-28 iilkelerinde meydana gelen 53.573 trafik kazasi
sonucunda Oliim ortalamasi yaklasik 2039 kisi iken Tiirkiye’de yasanan 75.201 trafik
kazas1 sonucunda bu sayr 5510 olarak gergeklesmistir. 2017 yilinda ise AB-28
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tilkelerinde gerceklesen 38.731 trafik kazasi sonucunda 902 6liim meydana gelirken
Tiirkiye’de yasanan 182.669 trafik kazasinda 7.427 kisi yasamani yitirmigtir
(Europen Commission, 2019). 2000-2017 yillar1 arasinda AB-28 iilkelerinde yasanan
trafik kaza sayisi ile trafik kazasi sonucunda Olen kisi sayist ortalamasi azalig
gosterirken Tiirkiye’de yasanan trafik kaza sayisi ile trafik kazasi sonucunda 6len
kisi sayisinda artis olmustur. Bununla birlikte Tiirkiye’de meydana gelen trafik kaza

sayisi ile trafik kazasi sonucunda 6len kisi sayisinin AB-28’in ¢ok iistiinde oldugu

gorilmektedir.

Tablo 90: Kara Yolu Ulastirmasi GZFT Analizi

Kara Yolu Ulastirmasi

Giiglii Yanlar Zayif Yanlar

Kara yolu tasimacilig1 alaninda
onemli hukuksal diizenlemelerin
yapilmasi

Atil tagima kapasitenin olmast

Tasima modlar1 igerisinde kara
yolu tagimaciligina 6ncelik
verilmesi
Kara yolu tagima kapasitesinin AB
ortalamasinin {istiinde olmasi
Tagimacilik alaninda kurumsal
sirketlerin bulunmasi
Tiinel, koprii ve boliinmiis yol
caligmalarina 6nem verilmesi

Kara yolu tasimaciligimin yeterli diizeyde denetlenmemesi

Kara yolu trafik giivenliginin bir sorun olarak varligin
stirdiirmesi
Engelliler agisindan altyapisal ve mevzuatsal sorunlarin
devam etmesi
Digsal maliyetlere yonelik atilan adimlarin yetersiz olmasi

GAP Bolgesine otoyol
baglantisinin saglanmis olmasi
Firsatlar
Tiirkiye’nin AB’nin uluslararasi
ulastirma koridorlar1 tizerinde

Tehditler
Akdeniz, Karadeniz ve Dogu Anadolu Bélgelerinin zorlu
cografi kosullara sahip olmast

bulunmasi
Kara yolu yatirimlarinin hukuksal, finansal ve teknik
anlamda gii¢ olmasi
Dissal maliyetlerin artarak biiyiik sorunlara yol agmasi
Destekler Elestiriler
Kara yolu yatirimlarma 6ncelik Yatirimlarin uzun siirmesi
verilmesi

Tagsit ve yol kaynakli kazalarin
azaltilmasina yonelik 6nemli
adimlarin atilmast

Yiiksek finansman isteyen
yatirrmlarin KOI modeli ile
gerceklestirilmesi

Trafik glivenliginde istenilen basariya ulagilamamasi

KOI ile gergeklestirilen projelerin devlet biitgesine yiik
olmast

2002-2018 yillar1 arasinda kara yolu ulastirmasi ve otomobil odakli ulastirma

politikalarinin uygulanmasi kara yolu tagimaciliginda atil kapasitenin artmasina
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neden olmustur. Bunun sonucunda da 6nceki donemlerde oldugu gibi bu dénemde de
trafik giivenligi sorunu devam etmistir. Kara yolunun yiik ve yolcu tasimaciligindaki
payr azaltilmasi hedeflense de 2023 hedeflerinin ¢ok gerisinde bir ilerleme
kaydedilmistir. Yolcu ve yiik tasimaciliginda kara yolu ulastirmasi agirhigini
korumaya 2002-2018 yillar1 arasinda da devam etmistir. 2002-2018 donemi boyunca
kara yolu altyapisinin fiziki ve geometrik sartlarinin trafik diizeni ve giivenligine
uygun olacak sekilde dizayn edilmesine oOncelik verilmistir. Bu dogrultuda 2002
Sec¢im Beyannamesinde 15.000 km boliinmiis yol yapilmasi hedeflenmis ancak bu

hedef 2012 y1li itibariyle gergeklestirilebilmistir.

3.9.2. Demir Yolu Ulastirmasina iliskin Bulgular

3.9.2.1. Secim Beyannameleri ve Hiikiimet Programlarinda Demir Yolu

Ulastirmasi

Demir yolu ulagtirmasinin Kara yolu ulastirmasi ile rekabet edebilir bir diizeye
ulagtirilmast  maksadiyla AK Parti  2002-2018 yillar1 arasinda TCDD’nin
Ozellestirilmesi ve yeni bir yapiya kavusvurulmasimi saglayarak etkinligi ve
verimliligi arttirmay1 ilke edinmistir. 2002 Se¢im Beyannamesinde ve doneminde
Hiikiimet Programlarinda o6zellikle TCDD’nin yeniden yapilandirilmasi ve
Ozellestirilmesi tlizerinde durulmustur. AK Parti ilk yillarinda hizlandirilmis demir
yolu projelerine agirlik verirken, 2007 yili ve sonrasinda hizli tren ve yiiksek hizli
tren projelerini agirlik vermeye baslamistir. Kara yolunda oldugu gibi demir yolunda
da bati-dogu ile kuzey-giiney koridorlarinin olusturulmasina dikkat edilmistir. 2007
yili ve sonrasinda Dogu-Bati demir yolu koridorunun kesintisiz bir sekilde
gerceklestirilmesi i¢gin Marmaray, Yavuz Sultan Selim Kopriisii projelerine dncelik

verilirken, konvansiyonel demir yolu altyapisinin yenilenmesi 6ngoriilmiistir.

2011 Seg¢imleri ve sonrasindaki donemde ise demir yolunun ekonomik
kalkinmay1 destekleyecek bolgelere erisilebilir olmasi ve diger ulastirma modlart ile
entegre edilmesi iizerinde durulmustur. Bu amag¢ dogrultusunda Karasu ve Candarh
limanlarinin demir yolu baglantilariinin gergeklestirilmesi Hiikiimet Programinda
yer almistir. Bunlarla beraber YHT hatt1 uzunlugunun 2015 yilina kadar 3.500 km’ye
ulastirilmasi, YHT lerin 300 km/s hiz yapabilecek duruma getirilmesi, milli tren ve

sinyal sisteminin olusturulmasi 61. ve 62. Hiikiimet Programinda yer almistir.
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Tablo 91: Demir Yolu Ulastirmasinin Dénemsel Incelemesi

Demir On Plana Cikan Konular On Plana Cikan Konular
Yolu
2002 TCDD’nin 6zellestirilmesi 58.ve 59.  TCDD’nin yapilandiriimasi
Secimleri Hiikiimet
Program
Ozellestirme ve Serbestlesmenin Hizli Tren Projelerinin hayata
saglanmasi, altyapinin yenilenmesi, gegcirilmesi, Marmaray Projesinin
2007 . hizli tren projeleri, hizl1 tren tiretimi, 60 . hayata gecirilmesi, mevcut agin
Segimleri yjyslararast demir yolu projeleri Hiiklimet  yenilenmesi, serbestlesmenin
Programi  ga51anmas:
Serbestlesme, Altyapinin yenilenmesi Ankara Merkezli Istanbul, Sivas
ve standartlarinin yiikseltilmesi, gar ve Konya hizli demir yolu hatlart
ve istasyonlarin modernlestirilmesi, ile Istanbul Bogazi Demir Yolu
Konvansiyonel ve YHT hat Tiip Gegisisinin yapilmasi,
uzunlugunun arttirilmasi, ekonomik Ankara’ya modern hizli tren gari
2011 ve stratejik acidan 6nemli bolgelerin ~ 61. ve 62.  yapilmasi, 2015 yilina kadar hizlt
Secimleri  demir yolu baglantilarmnin Hiikiimet demir yolu aginin 3.500 km
saglanmasi, demir yolu koridorlarinin ~ Program ¢ikarilmasi uluslararasi demir yolu
olusturulmasi, demir yolu baglantilarina 6nem verilmesi
isletmeciliginin gelistirilmesi, kapsaminda Kars-Tiflis-Bakii ile
Sehirigi ve sehirleraras1 demir yolu Halkali-Kapikule-Bulgaristan
aglarimin entegre edilmesi demir yolu hatlarinin yapilmast,
Candarli ve Karasu limaninin
demir yolu baglantisinin
yapilmasi, elektrikli ve sinyalli hat
uzunlugunun attirilmast,
serbestlesme, Milli tren ve sinyal
sistemi yapilmasi, 300 km/s hiz
erisen YHT lerin hizmete alinmasi
Hizli ve YHT hatlarinin yapimina Ulasim koridorlart dncelikli olmak
devam edilmesi, YHT setinin tizere Hizli tren ve YHT hatlariin
2015 . arttirllmasi, dogu bat1 demir yolu 64 ve 65 tamamlanmasi, hatlarin %80’inin
Segimleri  ,kqlarimn tamamlanmas, Hiikiimet sinyalli ve elektrikli olmasi, milli
demiryollarinin modernize edilmesi, ~ PTO8MAM!  {renin yapilmast, hatlarin ¢ift hatta
cevrilmesi
2018 Demir yolu uzunlugunun 25.000 km
Segimleri  olmasi, YHT agmin 13.000 km

¢ikarilmasi, tiim hatlarin elektrikli ve
sinyalli olmasi, tasimacilikta 6zel
sektoriin giiciinden yararlanilmast,
Yavuz Sultan Selim {izerinden demir
yolu baglantisinin saglanmasi,
Gebze-Halkali YHT hattinin
yapilmasi

Kaynak: AK Partinin Se¢im Beyannameleri ve Hilkiimet Programlari

2015 Se¢im Beyannamesinde demiryollarinin modernize edilmesine oncelik

verilmistir. Bu 6ncelik dogrultusunda donemin hiikiimet programlarinda demir yolu

hatlarinin % 80’inin sinyalli ve elektrikli yapilmasi ve 6nemli giizergahlarin ¢ift hatta

doniistiiriilmesi amag¢lanmustir.
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2018 Se¢im Beyannamesinde ise diger se¢im beyannamelerin yer alan
hedeflerin yaninda YHT demir yolu uzunlugunun 13.000 km’ye ve konvansiyonel
hat uzunlugunun 25.000 km’ye ¢ikarilmasi, tiim demiryollarinin sinyalli ve elektrikli

hatta dontistiiriilmesi hedeflenmistir.
3.9.2.2. Demir Yolunu Ozellestirme ve Serbestlestirme Cahismalari

AK Parti doneminde liberal politikalar dogrultusunda TCDD yeniden
yapilandirilmistir. Oncelikle TCDD bagli alt birimler dzellestirilmis ardindan yapilan
diizenlemeler ile TCDD altyapi isletmecisi olurken TCDD Tasimacilik AS ise tren
isletmecisi olmustur. Ancak demiryollarinda {igilincii sahiglarin  tagimacilik

yapabilmesine yonelik hukuksal ve altyapisal ¢alismalar tamamlanamamuistir.
3.9.2.3. Demir Yolu Ag1

YHT agmin olusturulmasiyla demir yolu agi agisindan 2009 yilinda bir ilk
gerceklesmistir.  Ankara merkezli olmakla birlikte kuzey-giiney ve dogu-bati
koridorlar1 dugrultusunda YHT ag1 olusturulmaktadir. AB’nin ulastirma politikalar
ile ‘Bir Kusak Bir Yol Projesi’ dogrultusunda YHT ile konvansiyonel demir yolu agi
sekillenmistir. YHT agmin yapim calismalari I¢ Anadolu, Marmara ve Ege
Bolgelerinde yogunlagsmistir. Ancak izlenen politikalar dogrultusunda Akdeniz ve
Dogu Anadolu Bolgelerine YHT demir yolu agmin kurulmasi planlanmaktadir.
Demir yolu yatirimlarinin 6ncelikli olarak dogu-bati aksinda gelistirilmesine dikkat

edilmistir.

AK Parti doneminde iller arasindan sadece Tekirdag Iline demir yolu
baglantis1 gergeklestirilirken 23 ile demir yolu baglantis1 saglanamamistir. 2002-
2018 yillar1 arasinda konvansiyonel ve iltisak demir yolu uzunlugunda pek artis
yasanmadigi goriilmektedir. 2003-2018 yillar1 arasinda yilda 118,7 km demir yolu
insa edilmesine karsilik 2011 se¢imlerinde yilda 500 km hat yenilenmesi 6n
gorlilmesine ragmen yilda yaklasik 483 km demir yolu yenilenebilmistir. 2003
yilinda 0-10 yas arasinda bulunan demir yolu hatti oram1 % 29 iken 2016 yilinda bu
oran % 64,8 olarak gergeklesmistir. 2002-2018 yillar1 arasinda yilda ortalama 33,8
km konvansiyonel hat ve 80,8 km YHT hatt1 yapilmistir. Yine ayni yillar arasinda
YHT hatt1 yapimina ve konvansiyonel demir yolu hatlarinin yenilenmesine dncelik
verilmistir. Ancak 2011 Se¢im Beyannamesinde yer alan demir yolu agma iliskin

hedefler gerceklestirilememistir.
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2011 Secim Beyannamesinde 2011-2015 yillart arasinda 4000 km’lik hattin
elektrikli ve sinyalli hatta ¢evrilmesi hedeflenmis olsa da bu dénem igerisinde sadece
670 km’lik sinyalli hat ve 1695 km’lik elektrikli hat olusturulabilmistir. 2011 Seg¢im
Beyannamesinde demir yolu aginin %80’i, 2018 Se¢im Beyannamesinde ise
tamaminin sinyalli ve elektrikli olmasi hedef olarak belirlenmis olsa da demir yolu
aginin yarisindan fazlasinda sinyalizasyon ve elektrifikasyon bulunmamaktadir.
Sinyalizasyon ve elektrifikasyon ¢alismalar1 ise demir yolu trafiginin yogun oldugu

Marmara ve I¢ Anadolu Bolgelerinde yogunlasmustir.
3.9.2.4. Ara¢ Parkindaki Gelismeler

2003-2018 yillar1 arasinda elektrikli dizi, elektrikli lokomotif, YHT ve dizelli
dizi iiretimine agirlik verilmistir. Ancak cekici parkinin genclestirilmesi noktasinda
yeterli ilerleme kaydedilememistir. 20 yas ve iizeri ¢eken ara¢ sayisinin 2003 yilinda
toplam g¢eken ara¢ parkinin % 52,1’ini olusturdugu, 2018 yilinda ise bu oranin %
52,3 yiikseldigi goriilmektedir. 2018 yili verilerine gore ¢ekici parkinin %72,2’sini
dizelli gekicilerin olusturmasi siirdiiriilebilir ulastirma politikalar1 agisindan sorun

teskil etmeye devam etmektedir.

2003-2018 yillar1 arasinda yiik vagon iiretime agirlik verilmesi sonucunda
yiikk vagon parki genglesirken yolcu vagon parkinin yaslandigi goriilmektedir. Buna
karsilik 30 ve {izeri yasta olan yiikk ve yolcu vagon oraninda artig olmustur. 2018
verilerine gore demir yolu ¢eken ve g¢ekilen arag parkinin sahip oldugu kapasitenin
tam olarak kullanilamamasi demir yolu ulastirmasinin etkin ve verimli

kullanilamadig1 gostermektedir.

2003-2018 yillart arasinda Dogu Karadeniz bolgesinde demir yolu yatirimlari
yapilmazken Bat1 Karadeniz boélgesinde demir yolu uzunlugunda azalma olmustur.
Yine bu yillar arasinda Marmara, Ege, Bat1 ve Orta Anadolu Bélgelerinde demir yolu
uzunlugunda yiiksek artiglar olurken, Akdeniz, Istanbul ve Dogu Anadolu

Bolgelerinde demir yolu uzunlugundaki artislar ¢ok sinirli olmustur.
3.9.2.5. Demir Yolu Yolcu ve Yiik Tasimacihig

2003-2018 yillar1 arasinda elektrikli dizi, dizelli dizi, YHT lerin tasima
kapasitesi artis goOsterirken yolcu vagonu tagima kapasitesinda azalma olmustur.

Yolcu vagonlar1 tasima kapasitesinde meydana gelen diisiisiin sebebi demir yolu
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yolcu tasimacilik alt yapisinin YHT, elektrikli ve dizel dizilere kaydirilmasi ve
bununla birlikte eski yolcu vagonlarinin isletmeden kaldirilmasidir. 2003-2017 yillar
arasinda yolcu tasima kapasitesi % 54,3’liikk bir artis gostererek 171.901 kisiye

ulagmustir.

2003-2018 yillar1 arasinda anahat iizerinde tasinan yolcu sayisinda azalma
olurken YHT hattinda taginan yolcu miktarinda artis olmustur. YHT tasimaciliginin
toplam demir yolcu tasimaciligi igerisindeki payr 2009 yilinda % 1,1 iken 2017
yilinda % 3,9 olarak gergeklesmistir. Yolcu-km cinsinden yolcu tasimaciligini
degerlendirdigimizde 2015 yilinda YHT ile tasinan yolcu miktarinin anahat yolcu
tasimaciligini gectigi goriilmektedir. 2003-2018 yillar1 arasinda uluslararasi demir

yolu yolcu tagimaciligi ise gelistirilememistir.

2016 yili verilerine gore yolcu-km cinsinden yolcu tasimaciligi verileri
incelendiginde; Tirkiye’de demir yolu yolcu tasimaciliginin toplam tasimacilik
igerisinde % 2,5’lik bir orana sahip oldugu goriilirken AB-28 iilkelerinde bu oran %
7,7°dir. 2003-2018 yillar1 arasinda demir yolu yolcu tasimaciliginda AB-28
tilkelerinin diizeyine ulasilamamakla birlikte yolcu-km cinsinden Tirkiye’de demir
yolu yolcu tasimaciliginin toplam yolcu tasimaciligi igerisindeki oraninda diisiis

yasanmigtir.

2002-2017 wyillar1 arasinda ulastirma tiirlerine gore yilik tagimaciliginin
dagiliminda kayda deger bir gelisme ve degisim olmamustir. Demir yolu yiik
tagimaciliginin ulastirma modlari icerisindeki pay1 ton —km cinsinden 2002 yilinda %
4,3 iken 2017 yilinda % 4,3 olarak gerceklesmistir. 2002-2010 yillar1 arasinda demir
yolu yiik tasimaciliinin toplam yiik tasimaciligi icerisindeki payinda artis
saglanmigken 2011 yili ile birlikte tekrardan diisiis olmustur. Bununla birlikte 2016
verilerine gore toplam yiik tasimacilif1 icerisinde demir yolunun sahip oldugu pay

Tiirkiye’de % 3,7 iken bu oran AB-28 iilkelerinde % 22,3 seviyelerindedir.

Demir yolu yiik tasima kapasitesi 2003 yilinda 624.405 ton iken % 39,6 artis
ile 2018 yilinda 872.014 tona yiikselmistir. 2003-2018 yillar1 arasinda yiik vagon
parkina yiiksek kapasiteli yeni nesil vagonlar eklenmesi ile birlikte eskilerinin

isletmeden ayrilmasindan dolayi yilik vagon sayisinda yasanan artis diisiik olmustur.

Demir yolu yiik tagimaciligi ton-km bazinda incelendiginde; 2003-2017
yillar1 arasinda % 47,6’lik bir artis gostererek 2017 yilinda 12.794 milyon ton-km
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ulagtign  goriilmektedir. Ancak 2002-2018 yillar1 arasinda ton-km cinsinden

uluslararas1 demir yolu tagimacilig1 azalmistir.
3.9.2.6. Demir Yolu Trafik Giivenligi ve Kazalar

2002-2018 yillar1 arasinda demir yolu trafik kazasi ile ona bagli 6lim ve
yaralanma miktar1 sayisi {i¢ haneli rakamlardan iki haneli rakamlara distirilmiistiir.
Sakarya’nin Pamukova ilgesinde yasanan tren kazasi sebebiyle en yiiksek 6lii ve
yarali sayis1 2004 yilinda olmasina karsilik en diisiik kaza, o6lii ve yarali sayisi ise

2017 yilinda gergeklesmistir.

Tablo 92: Demir Yolu Ulastirmas: GZFT Analizi

Demir Yolu Ulastirmasi

Zayif Yanlar
GAP Bolgesinin demir yolu baglantisinin
gerceklestilememis olmamasi

Tek hatli demir yolunun aginin yiiksek olmasi

Giglii Yanlar
Yiiksek hizli tren projelerinin ger¢eklestirilmesi

Merkezi biitge igerisinde demir yoluna énemli
kaynaklarm ayrilmasi

Elektrifikasyon ve sinyalizasyon sistemlerinin
cogaltilmasina 6nem verilmesi

Elektrifikasyon ve sinyalizasyon sistemlerinin
yeterli diizeyde olmamasi

Marmaray Projesinin gergeklestirilmesiyle Serbestlesmenin gerceklestirilememis olmasi
birlikte kitalar aras1 demir yolu baglantisinin
saglanmis olmasi
Demir yolu tasimaciliginin 6ncelikli olarak yiik

tagimacilig1 yerine yolcu tagimaciligi agisindan

degerlendirilmesi
Ceken ve gekilen ara¢ parkinin yetersiz olmasi
Firsatlar Tehditler
AB ile Cin’nin uluslararasi ulastirma yatirimlari Demir yolunun kara yolu karsisinda rekabet
glizergahinda Tiirkiye’ nin yer almasi edememesi

Kombine tagimaciligiin 6ne ¢ikmasi ile birlikte
demir yolunun 6neminin artmasi

Destekler
Demir yolunun serbestlesmesine yonelik
caligmalarin demir yolu tagimaciligini dinamik
bir yapiya kavusturmasi
Konvansiyonel hatlarin yiiksek oranda
yenilenmesi

Yiikselti, goller ve bogazlar gibi zorlu cografi
kosullarin olmasi

Demir yolu aginin AB diizeyinin altinda olmasi

Elestiriler
Serbestlesmenin tekellesmeye yol agmasi

Konvansiyonel hatlarinin biiyiik bir kisminin tek
hat olmas1

Hizlandirilmis tren uygulamalarinin trafik
kazalaria yol agmasi

2005 yilinda AB-28 iilkelerinde yasanan demir yolu trafik kazasi 6liimlerinin

ortalamasi1 2,35 iken Tiirkiye’de bu oran 10°dur. 2017 yilinda ise bu oranlar AB-28
iilkeleri i¢in 0,53 iken Tiirkiye i¢in O olarak gerceklesmistir. Tiim bunlara karsilik
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Tiirkiye’de tren.km basina diisen demir yolu trafik kazasi ve sonucunda meydana

gelen 6liim ve yaralanma oran1 AB ortalamasinin {izerindedir.

Tiirkiye’de demir yolu kazalarinin sebepleri ile ilgili olarak; hemzemin gegit
sayisinin azaltilmasina karsilik kontrolsiiz hemzemin gegit miktarinin yiiksek olmasi
hemzemin geg¢it kazalarinin siirmesine neden oldugu, bununla birlikte hizlandirilmig
tren politikalar1 ile gerekli denetimlerin yapilmamasi derayman kazalarinin
yasanmasina yol agtigi, ATP sistemlerinin dogru kullanilmamasi ile demir yolu
agmin bir kisminda sinyalizasyon ve elektrifikasyon bulunmamasi sebebiyle tren
carpismalarinin  yasandigi, demir yolu giizergahlarinda altgecit veya iistgegit
bulunmamasindan kaynakli trenin sahsa ¢arpmasi suretiyle tren kazalarinin yasandigi

goriilmiistiir.

3.9.3. Deniz Yolu Ulastirmasina fliskin Bulgular

3.9.3.1. Secim Beyannameleri ve Hiikiimet Programlarinda Deniz Yolu

Ulastirmasi

2002 Se¢im Beyannamesinde ve diger se¢im beyannamelerinde deniz yolu
ulagtirmasina yonelik genel hedeflerin basinda tasimacilik igerisinde deniz yolu
ulagtirmasiin paymin arttirilmasi, limanlarin 6zellestirilerek daha verimli ve etkin
bir igletmeye doniistiirilmesi, gemi tretim ve filo kapasitesinin arttirilmasi
gelmektedir. 58. ve 59. Hiikiimet Programlarinda ise deniz yolu ulastirmasina iliskin

aciklamalara yer verilmemistir.

2007 Se¢im Beyannamesinde kombine tasimaciligin gelistilmesi amaciyla
limanlarin demir yolu baglantilarinin yapilmasi vaatler arasinda yer alirken, 60.

Hiikiimet Programinda ise gemi insa sanayisinin gelistirilmesi tizerinde durulmustur.

2011-2015 donemi kendisinden 6nceki donemlerin devami niteliginde olmakla
birlikte deniz yolu wulastirmasi bu donemde daha analitik bir sekilde
degerlendirilmistir. Limanlarin konteyner, kuru yiik, siv1 yiik ellegleme miktarlari ile
tersanaler ve kruvaziyer tasimaciligina iliskin 2015, 2019, 2023 hedefleri
belirlenmistir. Ayrica kombine tasimaciligmin gelistirilmesi maksadiyla ana
limanlarin demir yolu baglantilarinin yapilmasinin yaninda limanlarinin nitelik ve
nicelik olarak gelistirilmesi, her denize bir aktarma istasyonu kurulmasi

amaclanmustir.
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Ozellikle limanlar icerisinden en az bir limanin Diinya siralamasinda ilk 10’da
yer almast vurgulanmistir. Bununla birlikte Akdenizin tersane merkezine
dontstiiriilmesi ve kruvaziyer limanlariin arttirilarak bunlar igerisinden ii¢ tanesinin

ana liman niteligine kavusturulmasi ilke edinilmistir.

2011 Secim Beyannamesinde yer alan hedef ve politikalar dogrultusunda
doénemin 61. ve 62. Hiikiimet Programinda; “U¢ Deniz Ug¢ Biiyiikk Liman Projesi”
kapsaminda yer alan Candarli, Filyos, Mersin limanlarinin tamamlanmasinin yaninda
dig ticaret tagimaciliginda deniz yolunun paymin arttirilmasi, tersanelerde katma
degeri yiiksek deniz tasitlarinin iretiminin desteklenmesi, denizcilikte teknolojik
imkanlarin gelistirilmesi ongoriilmiistiir. Bunlarin disinda se¢im beyannamesinde
yer verilmemesine ragmen hiikiimet programinda denizlerde meydana gelen ¢evresel
sorunlarin  bertaraf edilmesi i¢in Acil Miidahale Merkezlerinin kurulmasi

planlanmistir.

2015 Se¢im Beyannamesinde yer alan deniz yolu ulastirma hedef ve
politikalart bir dnceki doneme gore daha dar gergeveli olmakla birlikte bir dnceki
donemde yer alan hedef ve politikalarin biiyiik bir boliimiiniin bu dénemde de
stirdiriildiigii goriilmektedir. Bu donemde diger donemlerden farkli olarak 6zellikle
AMM kurulmas: ile Gemi Trafik Hizmetlerinin isletmeye alinmasina Oncelik

verilmistir.

2018 Secim Beyannamesinde ise orta vadeli 2023 hedefleri belirlenmistir; 3
Biiylik Deniz 3 Ana Liman Projesine devam edilmesi, Mersin konteyner limaninin
inga edilmesi ile Tiirk sahipli Filonun 50 milyon DWT’a, tersane kapasitesinin 10
DWT’a ve konteyner elleceleme kapasitesinin 21 milyon TEU’ya ¢ikarilmasi

amagclanmistir.

AK Parti doneminde deniz yolu yatirimlarinin geg gerceklestirilmesi veya hig
gergeklestirilmemesi sebebiyle AK Partinin deniz yolu ulastirmas: ile ilgili kisa ve
orta vadeli vaatleri ve hedefleri 2002-2018 yillar1 arasinda pek bir degisikligi
ugramamistir. Ozellikle 2011 Secim Beyannamesinde yer alan kisa ve orta vadeli
hedeflerin net bir sekilde ortaya konulmasina karsilik gerceklestirilemedigi

goriilmiistiir.
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Tablo 93: Deniz Yolu Ulastirmasinin Dénemsel Incelemesi

Deniz On Plana Cikan Konular On Plana Cikan Konular
Yolu
2002 Limanlarin 6zellestirilmesi, tersane 58.ve 59.  Yer verilmemistir.
Segimleri  ve filo kapasitesinin arttirilmasi, Hiikiimet
Tasimacilik igerisindeki payin Program
yiikseltilmesi
2007 Kombine Tagimaciligin gelistirilmesi ~ 60. Gemi inga sanayisinde 6nemli
Segimleri  kapsaminda limanlarinin demir yolu ~ Hilkiimet  atilimlarin siirdiiriilmesi
baglantilarinin yapilmasi, 6nceki Programi
donemde benimsenen politikalara
devam edilmesi
Ana limanlara demir yolu ile Liman yatirimlarinin stirdiiriilmesi,
ulagilabilinmesi, Her denizde aktarma Candarli, Filyos, Mersin
liman1 olmasi, 2019 yilina kadar en limanlarinin tamamlanmasi, dig
az bir limanin diinya siralamasinda 61. ve 62. ticaret tagimaciliginda deniz
ilk onda yer almasi, Belirlenen yillar Hiikiimet yolunun payimnin arttirilmasi, katma
igerisinde limanlarin yiik ve Programi degeri yiiksek deniz tasitlarinin
konteyner ellegleme miktarinin tiretiminin desteklenmesi, gevresel
201}'— ~ yiikseltilmesi ve kapasitelerinin sorunlar icin AMM kurulmast,
Segimleri  arttirilmasi, Limanlarin modernize denizcilikte teknolojik imkanlarin
edilmesi, Akdeniz’in 6nemli tersane gelistirilmesi
merkezi olmasi ve tersane
kapasitesinin arttirilmas,
tersanelerinin nitelikli gemi tagitlarini
tiretebilir bir duruma getirilmesi,
Belirlenen yil ve hedefler
dogrultusunda kruvaziyer liman
sayisina ulasilmasi ve kruvaziyer
limanlarinin {i¢ tanesinin ana liman
statiisiine kavusturulmasi
Transit tasimacilik, AMM kurulmasi, Transit iilke olunmasi, diinya deniz
Marmara bolgesi 6nceliginde Ro-Ro ticaret hacminden alinan payinin
ve Kruvaziyer Tagimaciligimin arttirtlmasi, navlun agiginin
2015 gelistirilmesi, 3 Denizde 3 Biiyiik 64. ve 65 azaltilmasi i¢in destekleme
Secimleri Lm_lan Pr_OJ esi, Kiy1 I_\/Iaste_r Planinin Hiikiimet verilmesi, 3 Bu}iuk"hrnnanln. inga
revize edilmesi, Gemi Trafik Programi ¢alismalarinin siirdtirtilmesi,
Hizmetleri Sisteminin kurulmast Marmara iizerine iki Ro-Ro limani
insa edilmesi ve Ro-Ro
tagimaciligin gelistirilmesi,
Marmarinin kruvaziyerler i¢in ana
liman olmasi, AMM kurulmasi,
Gemi trafik hizmetlerinin hizmete
alinmasi
3 Biiyiik Deniz 3 Ana Liman
Projesine devam edilmesi, Mersin
konteyner limaninin inga edilmesi,
2018 2923 yilina szldar Tiirk sahipli
Secimleri Filonun 50 milyon DWT’a

¢ikarilmasi, tersane kapasitesinin 10
DWT’a ¢ikarilmasi, konteyner
elleceleme kapasitesinin 21 milyon
TEU’ya ¢ikarilmasi
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3.9.3.2. Gemi Filosu ve Tersanelerdeki Gelismeler

2003 yilinda Tiirk sahipli deniz ticaret filosu toplam 8.715 bin DWT
kapasiteye sahip 571 gemiden olusurken 2017 yilinda toplam 28.611 bin DWT
kapasiteye sahip 1.511 gemiden olusan bir biiytikliige ulagsmistir.

2003-2007 yillar1 arasinda Tiirk bayrakli gemi filosunun kapasitesi yabanci
bayrakli gemi ticaret filosunun kapasitesinin iizerinde iken 2007 yilindan sonra
tersine bir istiinliik olmustur. Tiirk sahipli gemiler igerisinde yabanci bayrakli gemi
orani DWT-1000 cinsinden hesaplandiginda 2003 yilinda % 24,7 iken 2017 yilinda
% 74,5’¢ ylikselmistir. AK Parti doneminde Tiirk bayrakli filo yabanci bayrakli filo
karsisinda giiglendirilmek istense de izlenen politikalar istenilen sonuglari
vermemistir. 2003-2018 yillar1 arasinda DWT-1000 cinsinden gemiler sicillerine
gore incelendiginde; MGS kayith gemi kapasitesinde diisiis olurken TUGS kayith
gemi kapasitesinde artis yasanmugtir. Tiirkiyenin 250 gt ve {lizeri gemi filosu diinya
siralamasinda 2002-2018 yillar1 arasinda dalgali bir sekilde yiikselme kaydererek
2018 yilinda 15. Siraya yiikselmistir. Tirk deniz ticaret filosunun yas ortalamasi

2002 yilinda 24 iken 2018 yilinda 22,29 olarak gerceklesmistir.

2003 yilinda 1000 gt ve {izeri gemilerden olusan Tirk deniz filosunun ithal ve
inga tonaj dagilimi 7.626.000 DWT iken 2010 yilinda 10.197.164 DWT ye yiikselip
2018 yilinda 7.347.831 DWT ye diigmiistiir. Dokme yiik gemisi ile son zamanlarda
Oonemi giin gectikge artan Car Carrier, Ro-Pax, Ro-Ro gemileri, LPG, konteyner
gemilerinin biiylik cogunlugunu disardan karsilamaktadir. Buna karsilik romorkdér,
yolcu feribotu, kimyasal tanker tiretimi tilkemizde yogun olarak gergeklestilen gemi
tiirleri arasinda yer almaktadir. Ancak Tiirkiye’nin 2002-2018 yillar1 arasinda gemi
tiretiminden ziyade gemi bakim ve onarimi alaninda yogunlastigi goriilmektedir.
2003 yilinda Tiirkiye’deki tersanelerin bakim ve onarim miktar1 8.443.000 milyon
DWT iken 2018 yilinda 22.000.000 DWT’a yiikselmistir.

2011 Sec¢im Beyannamesinde tersane kapasiteleri 2015’°e kadar 5 milyon
DWT’ye ulastirilmas1 amaglansa da tersane kapasitesi ancak 2017 yilinda 4,44
milyon DWT Kkapasiteye ulasabilmistir. Tersane kapasitesinin gelisme hiz1 dikkate
alindiginda 2019 ve 2023 tersane kapasitesi hedeflerinin gergeklestirilebilmesinin
miimkiin olmadig1 anlagilmaktadir. Gemi imalatt AK Partinin ilk doneminde artig

gosterirken 2008’de yasanan ekonomik krizin etkisiyle diisiis yasanmistir. Ayni
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sekilde gemi ihracat1 2002-2008 yillar1 arasinda artis gosterirken 2008 yil1 sonrasinda
gemi ithalatinda artis yasanmistir. Tersane ve yan sanayisindeki istihdam 2002-2018

yillar1 arasinda % 96,9 artig gostermistir.
3.9.3.3. Limanlarin Ozellestirilmesi

2002 yili dncesinde TDI’ye bagli Tekirdag limanmin o6zellestirilmesi ile
limanlarin 6zellestirilmesine baslanilmistir. AK Parti doneminde de limanlar1 daha
etkin ve verimli bir yapiya kavusturmak amaciyla limanlarin ozellestirilmesine

devam edilmistir.

Ana Kruvaziyer limani olmas1 amactyla Salipazari limani da 6zellestirilmistir.
Ancak limanin kruvaziyer limanina doniistliriilmesi asamasinda karsilan hukuksal
sorunlar limanin insasinin aksamisna yol agmistir. TCDD bagli limanlar da AK Parti
doneminde &zellestirilmistir. Ancak ihalesinin iptal edilmesiyle Izmir limam
Ozellestirilememistir. Yine Haydarpasa liman1 hukuksal engeller sebebiyle
Ozellestirilmesi yapilamayan limanlar arasindadir. 180 liman igerisinden 137’si 6zel
kesime, 23’1 belediyeye ve 20’si kamuya ait olup, kamu limanlarindan 2 liman
TCDD’nin, 6’s1 TDi’nin isletmesi altindadur.

3.9.3.4. Liman Kapasiteleri, Nitelikleri ve Niceliklerinin Arttirilmasi

AK Partinin se¢im beyannameleri ile hiikiimet programlarinda genel olarak
liman kapasitelerinin arttirilmasi, limanlarin nitelik ve nicelik olarak gelistirilmesine
yer verilmistir. Ozelllikle 2011 Segim Beyannamesinde hedefler net sekilde
belirtilerek orta ve uzun vadeli hedefler belirlenmistir. Bu hedeflerin ¢ergevesini
Tasimaciliktan Lojistie Doniisim Programi olusturmaktadir. Programa gore
limanlarin demiryolu baglantilarinin gelistirilmesi hedeflenmis olsa da 2018 yil

itibariyle 6zel limanlarin % 90’min demiryolu baglantis1 bulunmadigi goriilmektedir.

AK Parti doneminde Marmara Bolgesinde kruvaziyer liman yapilarak
bolgenin kruvaziyer merkezi olmasi amaglanmis ve bu dogrultuda Salipazar1 Limani
kruvaziyer limanina doniistiiriilmeye baslanmistir. Ancak s6z konusu liman hukuksal
sorunlar sebebiyle hayata gecirilememistir. Yine Marmara bolgesinde iki adet Ro-Ro
liman1 yapilmasi amaglanmistir. Bu dogrultuda Pendik ve Ambarli’da Ro-Ro limani

insa edilmeye baslansa da bu ¢calismalar devam etmektedir.
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Tablo 94: 2011 Se¢im Beyannamesinde Yer Alan Deniz Yolu Hedefleri ve Gergeklesme Durumlart

Hedefler 2015 2015 2018 2019 2023
Gergeklesen  Hedeflenen  Gergeklesen  Hedeflenen  Hedeflenen
Genel ve Kuru Yiik 318.246.892 270 milyon - 380 milyon 500 milyon
ton (teorik) ton ton ton
Sivi Dokme Yiik 254.896.000 254 milyon - 300 milyon 350 milyon
ton ( teorik) ton ton ton
Konteyner 25.543.028 23 milyon - 27 milyon 32 milyon
TEU (teorik) TEU TEU TEU
Kruvaziyer Liman Sayisi Yoktur. 2 - 4 7
Deniz Yolu Yolcu
Tasimaciliginin Toplam - - % 0,59 - % 4
Tasimacilik Icerisindeki
Pay1
Deniz Yolu Yiik - - 6,1 - % 10

Tasimaciliginin Toplam
Tasimacilik Igerisindeki

Pay1
Tiirk Liman1 Kabotaj - % 6 - % 10 % 20
Yiiklerinin Ellegleme
Orani
Kabotaj Yiiklerinin % 12,6 % 17 - % 23 % 30

Elle¢leme Orani

3.9.3.4.1. “U¢ Denizde Uc Biiyiik Liman” Projesi

Artan ticaret hacmini karsilamak, ayni zamanda Diinya’nin en biiyiik 10
limani arasinda Tirkiye’nin de bir liman1 olmas1 maksadiyla Karadeniz, Akdeniz ve
Ege’de sirasiyla Filyos, Mersin (Konteyner) ve Candarli limanlarinin yapilmasi
planlanmistir. Ancak Mersin konteyner limaninin yatirim programindan g¢ikarilmas,
Candarli limaninin ihale edilmesinde karsilagilan giicliikler, Filyos limaninin
hukuksal engellere takilmasi Ug Denizde Ug Biiyilk Liman Projesinin hayata

gecirilememesiyle sonuglanmistir.
3.9.3.4.2. Aktarma Limani

AK Parti, her denize bir aktarma limani yapilmasini hedeflemistir. Bu
dogrultuda AK Parti dogrudan bir yatirim yapmayarak Ozel sektoriin giiciiyle
Marmara Bolgesinde Asyaport limanimin yapilmasina izin vermistir. Ancak
Mersin’de yapilmasi planlanan aktarma limani yerine fabrika yapilmasi Akdeniz
Bolgesinde planlanan aktarma limaninin yatirirm programlarindan kaldirilmasina yol

acmuistir.
3.9.3.5. Deniz Yolu Tasimacihig:

2002-2017 wyillar1 arasinda deniz yolu yolcu tasimaciligi artis gosterse de
toplam tasimacilik icerisinde gerceklesen artis % 0,39 gibi ¢ok diisiik bir oranda
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olmustur. 2008 krizi gemi ve tersane lretimini etkiledigi gibi deniz yolu yolcu
tasimaciligimi da etkileyerek 2009 yili itibariyle deniz yolu yolcu tagimaciliginin
toplam tasimacilik igerisindeki pay1 azahs gostermistir. Bununla birlikte 2002-2017

yillar1 arasinda deniz yolu yiik tasimaciliginda % 0,2 gerileme kaydedilmistir.

2003-2013 yillar1 arasinda Tiirkiye’ye gelen kruvaziyer gemi sayisi ve
yolcusunda artis yasanirken 2014 ve sonrast donemde terdr olaylar1 ve Istanbul
Salipazar1 Limanmin kapanmasia yol acan “Galataport Projesi” ¢alismalari
sebebiyle diisiis yasanmistir. Tiirkiye’de elleclenen konteyner miktart 2002 yilinda
2.49 milyon teu iken bu miktar 2017 yilinda 10,01 milyon teu olarak ger¢eklesmistir.
Deniz yolu ile taginan ara¢ miktari-mil cinsinden 2003-2017 yillar1 arasinda % 165
artis gostererek 2017 yilinda 95,2 milyona ulasmistir. Bu yillar arasinda 6zellikle Ro-

Ro araglar ile taginan ara¢ miktar1 % 59,9 artig gostermistir.

2004-2018 yillar1 arasinda OTV destegi kamu alaninda azalis gosterirken 6zel
kesim alaninda artis gdstermistir. 2018 yili verilerine gére kamuya yapilan .OTV
desteginin 6,29 kat1 6zel sektdre yapilmistir. 2018 yilinda yolcu gemileri ve feribotlar
saglanan OTV tesvikinin % 43’iinden yararlanmasina ragmen deniz yolu yolcu

tasimacilig1 toplam yolcu tasimaciligi igerisinde kayda deger bir artis yasamamustir.
3.9.3.6. Deniz Kazalari ve Giivenlik Politikasi

Deniz kazalarimin nedenleri igerisinde ilk sirada biiyiikk bir oran ile insan
unsuru gelmektedir. Bunun disinda hava kosullari, trafik yogunlugu, denetim
yetersizligi, hukuksal yetersizlikler ve teknik arizalar deniz yolu trafik kazalarinin

sebepleri arasinda yer almaktadir.

2014 tarihli Deniz Kazalarim1 ve Olaylarim1 Arastirma ve Inceleme
Yonetmeligi deniz kazalarinin aragtirilmasi ve incelenmesinde 6nemli bir yere
sahiptir. Ancak yonetmeligin Kaza Inceleme Kodlarna siki sikiya bagl kalmarak
hazirlandig1, uluslararasi standartlara uygun olmasi i¢in asgari kurallar ile
sintirlandirildigr ve i¢ hukuk dogrultusunda genisletilmedigi, hata ve eksiklikler

barindirdigi goriilmektedir (Demir, 2016).

2005 yilinda kabul edilen “Deniz Kazalarinin Incelenmesine Iliskin
Yonetmelik” dogrultusunda DEKIK kurulmustur. Ancak 2011 yili itibariyle DEKIK

yerini KAIK e birakmustir. 2014 yilinda ise Deniz Kazalarimi ve Olaylarini Arastirma
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ve Inceleme Yonetmeligi uygulanmaya baslanmistir. Ancak KAIK UB biinyesinde
bulundurulmast KAIK’in bagimsiz ve tarafsiz ¢alismasina golge diisiirmektedir.
Bununla birlikte Deniz Kazalar1 ve Olaylarin1 Arastirma ve inceleme Y6netmeliginin

i¢ mevzuata uyumlu olacak sekilde tasarlanmamasi sorunlara yol agmaya devam

etmektedir.

Tablo 95: Deniz Yolu Ulastirmast GZFT Analizi

Deniz Yolu Ulastirmasi

Giiclii Yanlar
Onemli limanlarin demir yolu baglantilarmin yapilmasi
ile demir yolu altyapilarinin iyilestirilmesine yonelik
adimlarin atilmasi

Tiirkiye’nin beyaz bayrak kategrosine alinmasi

K1yt master planlariin ¢ikarilmasi

Yakitta OTV destegi saglanmasi

Firsatlar
Tiirkiye’nin ti¢ tarafinin denizler ile gevrili olmasi

Liman konumlarinin kombine tagimacilik, aktarma
liman yapimina, transit tagimaciligina uygun olmasi

Cevre iilkere gore Tiirkiye’nin daha giivenilir olmasi

Destekler
Transit ve kombine tagimaciliginin dnemi
dogrultusunda Ro-Ro tagimaciliginin gelistirilmesine
yonelik yatirimlarin 6ne ¢ikmast

Zayif Yanlar
Demir yolu baglantisi olan liman sayisinin
az olmasi

Gemi sahipleri tarafindan yabanci
bayragin tercih edilmesi

Filonun yasli olmas1 ve gemi ¢esitliligi
agisindan eksikliklerinin slirmesi

Limanlarin hukuksal, altyapisal, idari,
finansal sorunlarinin devam etmesi

Devlet biitgesinden az pay ayrilmasi,
yatirim siirelerinin uzamasi

Liman, gemi, tersanede gorev alacak
personel ihtiyacinin karsilanmasinda
yetersiz kalinmast
Ro-Ro, Ro-Pax ve Kruvaziyer Gemi
iiretimi noktasinda yetersiz olunmasi

Tehditler
Tiirk gemilerinde yabancilarin tercih
edilmesi
Kara yolu ulagtirmasi 6ncelikli
politikalarin deniz yolu ulastirmasinin
gelisimi yavaglatmast

Bogaz trafiginin artmasi

Diger iilkelerin rekabet giiciiniin fazla
olmasi, AB tiyelik sonucu kabotaj
tagimalarun riske girme ihtimali

Elestiriler
Uluslararasi yiik tagimaciligt harig
tasimacilik icerisinde deniz yolu
ulastirmasimin payimin az olmasi

Yapilan hukuksal ve kurumsal diizenlemelere ragmen Tiirkiye’de 2003

yilinda 115 deniz kazasi olurken 2017 yilinda 117, 2018 yilinda ise 83 deniz kazasi
yaganmugtir. 2003-2018 yillar1 arasinda deniz yolu kaza sayisit yillar itibariyle
diizensiz bir degisim gostermistir. 2003-2018 yillar1 arasinda en dikkat ¢ekici y1l ise
kazalar ile can ve mal kayiplarinin yiiksek oldugu 2016 yili olmustur. 2016 yilinda
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deniz kazalar1 sonucunda 205 6liim ve 1.796 yaralanma ger¢eklesmistir. 2003-2018
yillar1 arasinda deniz kazalari incelendiginde; 2006, 2008, 2009 ve 2015 yillar
disinda diger yillarda gergeklesen deniz kazalarinda kazaya karisan gemilerin

cogunlugu Tiirk bayrakli gemiler oldugu goriilmiistiir.

KAIK tarafindan hazirlanan raporlarda Deniz ve Igsular Diizenleme Genel
Miidiirliigiiniin gerekli denizcilik izinleri vermesi Oncesinde deniz sirketleri ve
gemilerin gerekli uygunluga sahip olup olmadiginin denetlenmesi yoniinde tavsiyeler
bulunmasi diizenleme ve denetleme birimlerinin gerekli islevlerini tam olarak
gerceklestiremedigini bunun sonucunda da deniz kazalarinin ortaya ¢ikan sebeplerin
onlenemedigini gostermektedir. Bununla birlikte KAIK hazirlamis oldugu raporlarda
Deniz ve Igsular Diizenleme Genel Miidiirliigiine deniz trafiginin kontrol ve takip
edilmesine yonelik asgari kosullar ile ilgili diizenlemeler yapilmasini tavsiye
etmektedir. Denizlerimiz iizerinde yabanci ve Tiirk bayrakli birgok 6zel sirkete ait
geminin bulunmasi gemilerin denetlenmesini zorunlu kilmaktadir. Denetimlerin

arttirllmasi ve sert cezai uygulamalarin istisnasiz uygulanmasi deniz kazalarinin en

aza indirilmesini saglayacaktir.

3.9.4. Hava Yolu Ulastirmasina Iliskin Bulgular

3.9.4.1. Secim Beyannameleri ve Hiikiimet Programlarinda Hava yolu

Ulastirmasi

AK Partinin se¢im beyannameleri ve hiikiimet programlarinda 6zellikle
havaciligin serbestlestirilmesi ve bu amacin gergeklestirilmesi amaciyla tesviklerin
verilmesi lizerinde durulmustur. Bunun disinda havalimanlarinin yayginlastirilmasi
ve nitelik olarak gelistirilmesi hedeflenmistir. Buna ek olarak havalimani
yatirimlarinin maliyetli olmasindan dolayr havalimani yapiminda KOI modelinin

tercih edilmesi benimsenmistir.

Hava yolu ulastirmasi acisindan en dikkat cekici hedefler 2011 Sec¢im
Beyannamesi ve donemin hiikiimet programlarinda yer almistir. 2011 Seg¢im
doneminde yer alan hedefler diger donemlere gore daha somut olmakla birlikte
erisilebilirlik ve siirdiiriilebilirlik agisindan da 6nem teskil etmektedir. 2011 Se¢im
doneminde; havalimanlarinin engelsiz ve yesil statiilii olmasi, 2023 yilina kadar 750
ucaklik filonun olusturulmasi, havalimanlariin toplam kapasitesinin 400 milyon’a

yiikseltilmesi, havalimanlar1 master planlarinin olusturulmasi, Istanbul’a muhtelif

255



kapasitelerde 6 adet havalimani yapilmasi, stol havalimanlari ile yolcu arzinin
saglanmasi, heliport miktarinin arttirilmasi, bolgede ugak ve bakim iissii olunmasi,
100 km’lik veya bir saatlik yolculuk ile bir havalimanina ulasiminin miimkiin olmasi

amagclanmustir.

Tablo 96: Hava Yolu Ulastirmasinin Dénemsel Incelemesi

Hava On Plana Cikan Konular On Plana Cikan Konular
Yolu
2002 Havalimanlarinin kalite ve 58. ve 59. Yer verilmemistir.
Secimleri  kapasitelerinin yiikseltilmesi ve Hiikiimet
havaciligin serbestlestirilmesi Program
2007 Havaciligin serbestlestirilmesi, 60. Serbestlesme ¢aligmalarinin ve
Secimleri Havalimanlarinin yapiminda YiD Hiikiimet tesviklerin devam ettirilmesi
Modeli ile gerceklestirilmesi, Programu
havaciligin tegvikler ile desteklenmesi
2023 yilina kadar yerli ucak 750 Ugaklik filonun 2023
tiretilmesi, Istanbul’a farkli yilina kadar olugturulmast,
niteliklerde 6 adet havalimani Havalimanlarinin kapasitesinin
yapilmasi, havalimani ve ugak 400 milyona ulastirilmasi, 100
sayisinin arttirilmasi, 1 saatlik km. yolculuk ile havalimanina
2011 yolculuk ile havalimanlarina 61. ve 62. ulagimin miimkiin olmasi
Secimleri  ulasilabilir olunmasi, 2019 yilina Hikiimet hedefi dogrultusunda
kadar havalimanlarinin master Program havalimani yapimina devam
planlarinin tamamlanmasi, 2015 yilina edilmesi, u¢ak bakim onarim
kadar havalimanlarinin engelsiz ve ve egitim konularinda 6nemli
erisilebilir nitelikli olmasi, merkezler arasinda yer almak

havalimanlarinin diger ulastirma
modlarina entegre olmasi, stol ve
heliport sayisinin arttirtlmasi

2015 Transit tasimaciligin arttirilmas, 64.ve 65.  Milli Ugak ile istanbul
Segimleri  Istanbul Havalimanimin yapilmast, Hiikiimet Havalimaninin yapilmasi
Diyarbakir Havalimaninin Terminal Programi

Binasinin insa edilmesi, 100 km.
mesafede bir havalimanina
ulagilabilmesi

2018 Yeni havalimanlari yapilmast,
Secimleri  mevcutlarin yenilenmesi ve
kapasitelerinin arttirilmasi

Kaynak: AK Partinin Se¢im Beyannameleri ve Hiikiimet Programlari

2015 Secim Beyannamesinde Istanbul’a yeni havalimam kurarak Istanbul’un
Asya ve Avrupa arasinda gerceklestirilen transit tagimaciliin merkezi olmasi
amaglanmistir. Ayrica milli ucagin {dretilmesi ve 100’lik yolculuk ile bir
havalimanina ulagilmas1 politikas1 dogrultusunda havaliman1 yapimina devam

edilmesi dngoriilmiistiir.

3.9.4.2. Havacihi@in Serbestlestirilmesine Yonelik Girisimler
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AK Parti oncelikli olarak diizenleyici ve denetleyici kurumlari olusturmaya
oncelik vermistir. Bu dogrultuda 2005 tarihli ve 5431 sayili Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigii ile Ilgili Baz1 Diizenlemeler Hakkinda Kanun ile SHGM’nin UB’ye bagh

0zel biitgeli bir kurum oldugu belirtilerek statiisiiniin belirlenmesi amaglanmastir.

SHGM girisimleri sonucunda 2003 yilinda 2 merkezden 26 noktaya ugus
gerceklestirilirken 2018 yili sonu itibariyla 7 merkezden 56 noktaya; dis hatlarda
2003 yilinda 50 iilke 60 ugus noktast varken 2018 yilinda 124 iilke 318 ucus
noktasina erisim saglanmistir (TOBB Sivil Havacilik Meclisi, 2019: 52). Boylelikle
2005-2019 yillart arasinda yapilan ikili miizakereler ile yurt dis1 uguslarinda % 428
artis saglanmistir. 1983 yilinda ¢ikarilan 2920 sayili yasa ile havaciligin
serbestlesmesinin 6nii acilmistir. Boylelikle THY dahil olmak iizere Tiirkiye’de 13
sirket havayolu tagimaciligi sektoriinde hizmet vermeye baslamistir. Hava yolu
tagimaciliginin rekabet kosullarinin iyilestirilmesi ve canlandirilmast igin diger
diinya iilkerinde oldugu gibi Tiirkiye’de de liberal politikalar sonucunda devlete ait
olan THY, 2004 ve 2006 yillarinda yapilan diizenlemeler ile yar1 kamusal yar1 6zel
bir yapiya kavusturulmustur.

Havacilik giderlerinin yiiksek olmasi, Tiirkiye nin ugak filosunun % 59’nu
biinyesinde barindiran THY 'nin tekel giiciiniin olmas1 gibi sorunlar devlet tarafindan
hava yolu sirketlerinin vergi indirimi ve yakit destegi gibi tesvikler ile
desteklenmesini zorunlu kilmistir. Bu tesvikler ile serbestlesmenin desteklenmesi ve
yeni yatirimlarin yapilmasi sayesinde havacilik sektorii onemli bliyliime kaydetmistir.
2002 yilinda havacilik sektoriiniin cirosu 3,06 milyar TL, ¢alisan sayis1 65.000 kisi
itken 2017 yilinda bu rakamlar sirasiyla 22,89 milyar TL ve 196.041 olarak
gerceklesmistir. Ancak tesviklere ragmen bazi hava yolu sirketleri zarar etmelerinden
dolay1 uguslarini durdurmak zorunda kalmistir. Havacilik 6niindeki dar bogazlarin
kaldirilmas1 hava yolu ulastirmasinin yakalamis oldugu ivmenin devamlilig

acisindan 6nemini korumaktadir.
3.9.4.3. DHMI ve Ozel Havalimam Isletmeleri

AK Parti déneminde hava yolu tasimacilig1 serbestlestirilirken diger taraftan
hava yolu yatirimlarina agirlik verilmistir. Yiiksek maliyet gerektiren havalimani
yatirimlarimin kamu giicliyle yapilmasinin yaninda 6zel sektoriin giiciiyle yapilmasi

da tercih edilmistir. Bunun sonucunda dolayli olarak bazi havalimanlar1 6zel sektor
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tarafindan isletilmeye ve yonetilmeye baslanmistir. 2003-2018 yillar1 arasinda
yapilan 14 havalimani ve terminal projesinden 8’i KID, 6’s1 YID modeli
uygulanmistir. Bu kapsamda 2018 y1l1 itibariyle Istanbul, Zafer, Zonguldak Caycuma
ve Antalya Gazipasa, Aydm Cildir, Selguk Efes DHMI denetimli 6zel sirket, Istanbul
Sabiha Gokcen Havalimani Savunma Sanayi Miistesarligi denetiminde 6zel sirket
tarafindan, Eskisehir Havalimani, Eskisehir Teknik Universitesi tarafindan
isletilmektedir (DHMI, 2019). Bununla birlikte 6 havalimani terminali 6zel
isletmecilerin yetki ve sorumlulugunda bulunmaktadir. Bu havalimanlar1 Gazipasa,
Caycuma, Istanbul Havalimam, Aydin Cildir, Sabiha Gokcen Havalimani ve
Hazerfan Havalimanidir. Ayrica Tirk Hava Kurumu’nun (THK) miilkiyet ve
isletiminde bulunan Etimesgut Havalimani, Selcuk Havalimani, Inénii Havaliman:,

Karain Havalimani olmak tizere 4 havalimani daha bulunmaktadir.

3.9.4.4. Tiirk Sivil Havacihk Akademisinin Kurulmasi ve Havaciik
Egitimleri
Avrupa Birligi finansal destegi ile SHGM catisi altinda, ulusal ve uluslararasi
diizeyde egitimler diizenlemek, havacilik emniyet ve glivenligini arttirmak amactyla
2018 yilinda Tirk Sivil Havacilik Akademisi (TSHA) kurulmustur. 2007 yilinda
Hasan Polatkan Havalimani’nin Eskisehir Universitesine ve 2011 yilinda Cildir
Havalimanin THY Havacilik Akademisine devredilmesi Tiirkiye’nin hizla gelisen
hava yolu ulastirmasinin ihtiyagc duydugu insan kaynaklarinin karsilanmasi
amaclanmistir. Bu ama¢ dogrultusunda AK Parti’nin 2011 Se¢im Beyannamesinde
yer alan vaatleri arasinda 2 egitim havaliman1 yapilmas1 yer almaktadir. Ancak 2011
yilindan sonra herhangi bir egitim havaliman tesis edilmemistir. TSHA ile Ozel
egitim  kurumlari mevcut havalimanlari  iizerinde  gerekli  egitimlerini
diizenleyebilmektedir. 26 havalimani lizerinde 6zel egitim kurumlar1 tarafindan

ucuslar diizenlenebilmektedir.
3.9.4.5. Hava Yolu Yiik ve Yolcu Tasimacilig

Tiirkiye’de 2003-2017 yilina kadar i¢ hat, dis hat ve transit ucak trafiginde
stirekli bir artis oldugu goriilmektedir. Hatta havacilik sektoriiniin  2003-2015
doneminde kiiresel capta biiylime ortalamasi % 5 civarinda iken, Tirkiye’de %

15°1ik biiyiime kaydetmistir (Kaya, 2016: 15). Tiirkiye’de hava yolu ile 2003 yilinda
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34,45 milyon, 2009 yilinda 42,3 milyon ve 2018 yilinda ise 210,49 milyon yolcu

taginmaistir.

2003-2018 yillar1 arasinda i¢ hat, dis hat ve transit hava yolu yolcu
tagimaciliginda yiiksek bir sigrayis yasanmistir. Hava yolu yolcu tagimaciligi toplam
yolcu tagimaciligi igerisinde 6nemli bir paya sahip olmustur. 2003 yilinda hava yolu
ulastirmasinin toplam yolcu tagimaciligi icerisindeki payt % 2,2 iken bu deger 2017
yil1 sonu itibariyle % 9,6 oranina yiikselmistir. AK Partinin 2023 yilinda hava yolu
ulagtirmasmin toplam tasimacilik igerisindeki paymnin % 10 olmasi hedefi goz
oniinde bulunduruldugunda AK Partinin 2003-2017 yillar1 arasinda gostermis oldugu
performans ile bu hedefine ulasacagi asikardir. Ancak hava yolu yolcu
tagimaciliginda yasanan ve sevindirici olan artisin kontrollii sekilde saglanmasi hava
yolu ulastirmasinin da kara yolu ulastirmasi gibi sikintili ve sancili bir ulastirma

tiirline donlismemesinde 6nemini korumaktadir.

AK Parti tarafindan Istanbul ve Ankara’nin transit hava yolu tasimaciliginin
merkezi olmasi hedeflenmistir. Hava yolu transit yolcu tasimaciliginin 2003-2017
yillar1 arasinda degisimini inceledigimizde diizensiz bir profil ¢izdigi goriilmektedir.
Ancak Tiirkiye’nin transit hava yolu yolcu tasimaciligi 2005 yilinda 550 bin iken bu
deger 2017 yilinda 530 bine diismiistiir. Bu miktarm yeni yapilan Istanbul

Havalimanu ile artacag diistiniilmektedir.

Tiirkiye, diinya hava yolculuk hacminin 2009 yilinda % 3,4’{inii, 2018 yilinda
% 4,8’ini ugaklarinda tasimigtir. Hava yolu yolcu trafigi agisindan Diinya ve Avrupa
siralamasinda sirastyla 2003 yilinda 18. ve 7. sirada yer alan Tiirkiye 2018 yilinda 9.
ve 5. siraya yiikselmistir. ilk sekizde yer alan iilkeler ise sirasiyla ABD, Cin,
Hindistan, Ingiltere, Japonya, Almanya, Ispanya ve Fransa’dir (DHMI, 2019).

2003-2018 yillar1 arasinda ugak trafigi siirekli artis gostermistir. 2003 yilinda
ucak trafigi 529.205 iken 2018 yilinda 2.017.220’ye ulagsmistir. Yeni yapilan hava
alanlar1 ve hava yolunun serbestlestirilmesi, ayrica ugak filosunun kapasitesinin

arttirilmast ile birlikte i¢ hat ugak trafigi artig gdstermistir (DHMI, 2019).

Hava yolu ulagtirmasinin artan taleplerini karsilamak icin siiphesiz ki ucak
filosunun kapasitesinin arttirllmast gerekmektedir. 2003 yilinda koltuk kapasitesi

27.599 iken % 263 artis saglanarak 2018 yilinda 100.365’e¢ ulasmistir. Kargo
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kapasitesi ise 2003 yilinda 303 ton iken % 624 artis gostererek 2018 yilinda 2.194
tona yiikselmistir.

2003 yil1 itibariyle havalimam yiik trafigi hatlarda 190 bin ton, dis hatlarda
780 bin ton olmak iizere toplam 970 bin ton iken 2017 yilinda yiik trafigi i¢ hatlarda
880 bin ton dis hatlarda 2,60 milyon ton olmak {izere toplam 3.48 milyon tona
ulagmistir. Hava yolu yiik tasimaciligi asagida yer alan tablodan da anlasilacagi lizere

i¢ hatlarda pek tercih edilmedigi dis hatlarda daha cok tercih edildigi goriilmektedir.

2003-2018 yillar1 arasinda hava yolu yiik trafigi artis gostermis olsa da
toplam tagimacilik igerisinde istenilen seviyelere ulasamamistir. 2003 yilinda toplam
yiik tagimaciligi igerisinde hava yolu yiik tasimaciliginin sahip oldugu pay sadece %
0,2 denk gelmektedir. Hava yolu yiik tasimaciligi 2003-2018 yillarinda artis gosterse
de toplam yiik tasimacilifi igerisinde sahip oldugu deger % 0,2’nin altinda
gerceklesmistir. AK Parti’nin 2023 yilinda hava yolu yiik tasimaciliginin toplam yiik
tagimaciligi icerisinde % 1 paya sahip olmas: ongoriilse de 2003-2018 yillar1 arasinda

gostermis oldugu performans bu hedefinin ¢ok gerisinde kalmaktadir.
3.9.4.6. Havalimam Yatirimlar: ve Havalimanlarinin incelenmesi

AK Parti doneminde hava yolu ulagtirmasi alaninda 6nemli mesafeler
alinmigtir. Liberal politikalar sonucunda hava yolu yatirimlar1 ve tasimaciligi diger
ulagtirma sistemlerine gore hizli bir gelisme gostermistir. 2003-2018 yillar1 arasinda
hava yolu sektérii igin KOI projeleri kapsaminda harcanan miktar dahil olmak iizere
toplamda 52,5 milyar TL yatirim gergeklestirilmistir (TOBB SHM, 2019: 11).
Havalimani yatirimlari i¢in 2018 yilinda toplam 1.256.955.000 TL 6denek ayrilmistir
(DHMI, 2019).

Antalya, Atatiirk, Bodrum-Milas, Adnan Menderes, Esenboga, Dalaman
Havalimanlarinin D1 Hatlar Terminalleri ile Zafer, Istanbul ve Cesme Havalimanlari
AK Parti déneminde KOI ile gergeklestirilen havalimani yatirimlaridir. AK Parti
doneminde toplam KOI ile gergeklestirilenler de dahil 18 tane havalimani

yapilmistir.

‘Her vatandas hayatinda bir kere ucaga binecek’ slogani ile 6n plana ¢ikan
AK Parti hava yolu yatirimlarinda ‘Her ile bir havalimani’ sloganina benzer sekilde

‘100 km’lik mesafede bir havalimani olmasi1’ veya ‘1 saatlik yolculuk ile havalimani
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ulagilmast’ ilke edinmistir. 2003 yilinda 26 olan havalimani sayis1 2018 yilinda 56’ya
yiikselmistir. Ancak her ilin hava yolu yolcu potansiyelin hava yolu isletmeciliginin
sirdiiriilebilirligi agisindan yeterli diizeyde olmamasi s6z konusu ulagtirma
politikalar1 ve yapilan hava yolu yatirimlarini tartisma konusu yapmaktadir. KOI ile
yapilan Zafer Havalimani ve Zonguldak Caycuma havalimanlarinin yeterli
yolcusunun olmamasi sebebiyle yapilan garanti 6demeleri veya hava yolu
sirketlerinin yetersiz yolcu gerekgesiyle ugus diizenlememeleri s6z konusu durumu
kanitlar niteliktedir. Bu sebeple havalimani yatirimlarimin Tiirkiye’ye katma deger
saglamas1 amaciyla hava yolu yatirimlar1 6ncesinde fizibilite ve etiit ¢aligmalarinin
titizlilikle yapilmasi, ‘1 saatlik yolculuk ile havalimanina ulasilmasi’ gibi
politikalarin  terk edilerek Ordu Giresun, Rize-Artvin, Giimiishane-Bayburt
Havalimani, Zafer Havalimani (Usak, Afyon ve Kiitahya) gibi bolgesel havalimani
projelerinin yapilmasi  hava yolu yatirnmlarinin etkinligini ve verimliligini
arttiracaktir. AK Parti ‘1 saatlik yolculuk ile havalimanina ulasilmasi’ politikasi ile
havalimanlarma halkin daha rahat erisebilmesini amaglamistir. Ancak Tiirkiye’de
yolcularin hava aracima erisilebilirligi % 91.34 iken diinya ortalamasinin % 74,41

olmasi Tiirkiye’nin havaalanlarinin erisilebilirliginin ytliksek oldugu gostermektedir.

AK Parti déneminin 2007 6ncesinde mevcut havalimanlarinin etkinligi ve
verimliligi iizerinde durulurken 2007 sonrasinda yeni havalimani yatirimlari artis
gostermistir. Havaalanlariin terminal kapasitesi 2003 yilinda 55,1 milyon/yil iken

2018 yilinda 356 milyon/y1l’a ulagmustir.

AK Parti Doneminde yapilan yeni havalimani yatirnmlari GAP, Karadeniz,
Dogu Anadolu ve turizm bolgelerinde yogunlagmistir. Bu kapsamda 6nemli turizm
bolgesi Izmir-Cesme’de ve onemli ticaret ve tarim bolgesi Adana-Mersin Illeri
arasinda bulunan Cukurova’da, bununla birlikte havalimant olmayan veya
kullanilmayan illerden Yozgat ve Tokat’a havaliman1 yapim calismalar: stirmektedir.
Ayrica Bayburt-Giimiishane, Karaman ve bat1 Antalya fizibilite etiit c¢aligsmalari

devam etmektedir.

Bazi havalimanlarinin yetersiz yolcu potansiyeli veya ugus giivenligi
gerekgesiyle i¢ hat veya dis hat uguslarimin olmamasi hava yolu ulastirmasinin
gelisimi agisindan sorun olusturmaya devam etmektedir. Hakkari, Igdir ve Sirnak

illerinde bulunan havalimanlarmin  yolcu ortalamasi1 Tiirkiye’de  bulunan
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havalimanlarmin yolcu ortalamasinin ¢ok altinda olmasi hava yolu sirketlerinin bu
havalimanlarina daha az sefer diizenlemelerine veya hi¢ sefer diizenlememelerine yol

agmaktadir.

Havalimanlar1 yatirimlarinin bir kisminda fizibilite ve etiit ¢alismalarinin
yeterli diizeyde yapilmadig1 veya bu c¢aligmalara uyulmadigi, bunun sonucunda insa
edilen havalimanlarinin g¢evresel faktorlerden etkilendigi veya c¢evreyi olumsuz

etkiledigi gézlemlenmistir.

2011 Se¢im Beyannamesinde Istanbul’da en az 60 milyon yolcu/yil kapasiteli
bir, 30 milyon yolcu/y1l kapasiteli iki, 15 milyon yolcu/yil kapasiteli ti¢ havalimani
yapilmas1 &ngoriilse de 90 milyon yolcu/yil kapasiteye sahip Istanbul Havalimaninin

yapilmasi ile bu vaadin sadece bir kismi1 gergeklestirilebilmistir.

AK Parti tarafindan havaalanlarinin toplam kapasitesinin 400 milyon yolcu
olmast amaglanmigtir. 2003 yilinda hava liman1 yolcu kapasitesi 55,1 milyon yolcu
iken yilda 18 milyon artarak 2018 yilinda 356 milyon yolcu olmustur. 2023 yilina

kadar 400 milyon yolcu kapasitesinin gecilecegi dngoriilmektedir.

“Her Gokdelene Bir Heliport” ve “Her llceye Bir Heliport” projeleri
dogrultusunda baslatilan ¢alismalar neticesinde Tiirkiye’de heliport sayist 2002
yilinda 2 iken bu say1 2008 yilinda 26’ya, 2018 yilinda ise 86’ya ulasmistir (TOBB
Sivil Havacilik Meclisi, 2019: 34). AK Parti doneminde heliport sayis1 artig gosterse
de yeterli diizeyde heliport olmadigi, heliportlarin iilke geneline yayilmadigi daha
cok Istanbul, Ankara ve izmir biiyiiksehirlerinde bulundugu goriilmektedir.

AK Parti doneminde su iizerine inig-kalkis yapabilen ugaklar ile yapilan
tasimaciligin gelistirilmesi amaglansa da Tiirkiye’de sadece 44 noktada ugaklar su
tizerine inis kalkis yapabilmektedir. Ayrica bu alanlarin biiyiikk cogunlugu Ege
Bolgesinin Turizm boélgelerinde yogunlagmistir. Su iizerinden yapilacak havacilik
faaliyetlerinde hukuksal, isletmesel sorunlar devam ettiginden su iizerine inis-kalkis
yapabilen ucaklar ile tasimacilik yapan mevcut sirketlerin faaliyetlerini durdurdugu

gOriilmiistiir.
3.4.9.6.1. Engelsiz ve Yesil Havaalanlar1 Projesi

AK Parti, 2015 yilina kadar tiim havaalanlarmin “Engelsiz ve Yesil

Havaliman1” statiisiine kavusturarak hava yolu ulastirmasini daha erisilebilir ve
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stirdiiriilebilir kilmak istemistir. Ancak isletmecilerin “Engelsiz ve Yesil Havalimani
Projesi” ile ilgili gerekli sartlar1 saglamalarina yonelik zorlayici tedbirler yerine
muhtelif tesvik edici politikalarin benimsenmesinden dolayr Havalimanlarinin biiyiik

cogunlugu Engelsiz ve Yesil Havalimani statiisiine kavusturulamamustir.
3.4.9.6.2. Havaalanlarimin Boru Hatti ile Demir Yolu Baglantilar

Havalimanlarinin yakit ihtiyact karsilamak ic¢in kullanilan yakit tankerleri
kara yolu iizerinde trafigi arttirmakta ve trafik giivenligini tehlikeye diisiirmektedir.
Bu sebeple AK Parti havalimanlarinin yakit ihtiyacinin boru hatlar1 ile
karsilanmasini amacglamistir. Ancak sadece 5 havalimaninin yakit ihtiyaci boru hatti

ile karsilanirken diger havalimanlarinin yakit ihtiyaci kara yolu ile saglanmaktadir.
3.4.9.7. Hava Yolu Kazalar ve Giivenlik Politikalar

Otomobile gore yaklasik 7 kat daha giivenilir olan hava yolunda trafik
kazalarinin % 66 ucus ekibi, % 13 ugak, % 8 hava kosullari, % 5 diger, % 5 bakim,

% 3 havalimani kaynakli oldugu goriilmektedir.

Tiirkiye’de 2003-2018 yillar1 arasinda gergeklesen 141 adet ucak kazasi
sonucunda 266 6liim ve 89 yaralanma meydana gelmistir. 2000-2018 yillar1 arasinda
AB-28 fiilkelerinde yasanan hava yolu kazalar1 sonucunda ise 109 kisi yasamini
yitirmistir. Tiirkiye’de yasanan ucak kazalar1 ve sonucunda gergeklesen 6liim miktari

AB-28 iilke ortalamasinin ustiindedir.

Tiirkiye’de 2015-2018 doneminde yasanan ugak kazalarinin artig nedenlerinin
1yl arastirilmast asil kaza sebeplerine yonelik gerekli ve yeterli diizeyde adimlarin
atilmasi gerekmektedir. Ugak kazalarinin yaganmasinda rol oynayan teknik ve pilotaj
sebeplerinin yerini Orgiitsel nedenlere biraktigi bir donemde kaza sebeplerini tek bir
nedene indirgeyen yaklagimlarin terk edilmesi kazalarimin Orglitsel boyutta
degerlendirilmesi Tiirkiye’nin hava yolu ulastirmasi daha giivenli ve tercih edilen bir

sektor olmasini saglayacaktir.

Tablo 97: Hava Yolu Ulastirmasi GZFT Analizi

Hava Yolu Ulastirmasi

» Giiclii Yanlar i Zayif Yanlar
KOI modeli ile hava yolu yatirimlarinin =~ KOI  modeli ile yapilan havalimanlarimin  yolcu
gerceklestirilmesi tahminlerinde karsilagilan tutarsizliklar

OTV destegi ile hava yolu sirkeletinin Izlenen politikalar sonucunda atil havalimanlarinin ortaya
desteklenmesi ¢ikmasi
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Tablo 98: Hava Yolu Ulastirmasi GZFT Analizi (Devami)

Yolcu tasimaciligi igerisindeki payinin ~ Engelli ulagimi yoniinden havalimanlarinin yeterli diizeyde

artig gostermesi olmamasi
Havalimanlar1 Master Planlarinin Heliport sayisinin yetersiz olmasi
olusturulmasi

Yesil Havalimani projesinin gergeklestirilememis olunmasi

Stol havalimani ve ara¢ sayisinin yeterli olmamasi

Firsatlar Tehditler
Yiiksek yolcu potansiyeli bulunan Hava yolu sirketlerinin finansal durumlarinin sorunlu
turizm bdlgelerine havalimanlarinin olmasi
yapilmasi

Personel ihtiyacinin giin gectikce artmasi

Yeteri kadar yolcu ve yiik bulunamamasi

Destekler Elestiriler
Havalimani yatirimlari ve diger “Her ile bir havalimani1” gibi projelerin atil
tesvikler sonucu hava yolu yolcu havalimanlarinin ortaya ¢ikmasina yol agmasi, yeteri kadar
tagimaciliginin tagimacilik icerisindeki etiit caligmasi yapilmamasi sonucunda havalimanlarinin
payinin artmasi yiiksek maliyetlere yol agmast
Bolgesel havalimani yatirimlariin Hava yolu ulastirmasinin ¢ok hizli biiyiimesi
yapilmasi

3.9.5. Boru Hatti Ulastirmasina fliskin Bulgular

3.9.5.1. Secim Beyannameleri ve Hiikiimet Programlarinda Boru Hatti

Ulastirmasi

AK Partinin Se¢im beyannameleri ve hiikiimet programlarinda boru hatti
ulagtirmasimin genel ¢ercevesi su sekildedir: dogal gaz depolama alanlarinin
olusturulmasi, dogal gaz dagitim agmin gelistirilmesi, ana havalimanlarinin petrol
ithtiyacinin boru hatt1 ile karsilanmasi, dogal gaz ve petroliin {iretici iilkelerden
tiiketici tilkelere aktarilmasinda transit {ilke olmaktan 6te enerji merkezi olunmasi,
ayn1 zamanda dogal gaz ve petrol tedarik¢isi {lilke ¢esitlenmesi saglanarak enerji arz
giivenliginin tesis edilmesi amaglanmistir. Bu amaglar dogrultusunda Orta Asya,
Orta Dogu ve Hazar Bolgesinde yer alan petrol ve dogal gazin boru hatlart ile
taginmasi igin Irak Dogal Gaz Boru Hatti Projesi, Nabucco, BTE, BTC, TAP ve
TANAP projeleri giindeme gelmistir. Ancak bu projeler ve politikalar disinda artan
gaz ihtiyacin karsilamak amaciyla Rusya’dan gaz akisi saglayacak olan Tiirk Akim

projesinin yapilmasi da se¢cim beyannamelerinde yer almistir.
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Tablo 99: Boru Hatti Ulastirmasinin Dénemsel Incelemesi

Boru On Plana Cikan Konular On Plana Cikan Konular
Hatti
2002 Ucuz, Giivenli ve Verimli Enerjinin 58.ve59.  Yer verilmemistir.
Secimleri  Saglanmasi, Enerjide Transit ve Hiikiimet
Merkez Ulke Olunmast Programi
Nabucco ve BTE dogal gaz boru hatti Dogal ve petroliin tiiketici tilkelere
projelerinin gergeklestirilerek Orta ulastirilmasinda rol alinmasi,
2007 . Dogu ile Hazar Bolgesinde bulunan 60 ) Nabucco Projesinin
Segimleri g7 rezervierinin AB’ye aktarilmast Hiklimet  oorceklestirilmesi, Giiney
ve aym zamanda Tiirkiye’nin gaz Programi Ayrypa’ya boru hatti ile gaz sevk
ihtiyacinin kargilanmasi, gaz edilmesi
depolama alanlar1 olusturularak arz
giivenliginin saglanmasi
61.
o . A Hiiktimet ) o
Politika belirleyecek birimin Programi Yer verilmemistir.
olusturulmasi, planlama yapilmast, o
201}" _ ana havalimanlarim boru hatti ile yakit TAN_AP projesinin hayata
Segimleri ihtiyactnin karsilanmas, enerj, 62. gecirilmesi, Ceyhan’in
maden, kati atik vb. boru hatt1 ile Hiikkiimet ~ Avrupa’nin ikinci 6nemli enerji
tasmabilir diriinlerin boru hattr ile Programi  terminali olmasi saglanarak enerji
taginmast arz giivenliginin olusturulmasi
2015 Irak Dogal Gaz Boru Hatt1 Projesiile ~ 64.ve 65.  TAP ve TANAP projelerinin
Secimleri  TAP Projesi planlanmasi, Dogal Hikiimet  gerceklestirilmesi, Irak-Tiirkiye
Depolama kapasitesinin arttirtlmast, Programi1  Dogal Gaz Boru Hatt1 ile AB’ye
TANAP Projesinin tamamlanmasi dogal gaz tedarik edilmesi, Tuz
Goli Dogal Gaz Depolama
Alaniin tamamlanmasi, Tim
illere dogal gaz ulastirilmasi
2018 TANAP Projesinin 2018’de hizmete
Sec¢imleri  agilmasi, Tiirk Akim Projesinin 2019

yilinda tamamlanmasi, Tuz Golii ve
Giiney Marmara Dogal Gaz
Depolama Projelerininin yapilmasi

Kaynak: AK Partinin Se¢im Beyannameleri ve Hiikiimet Programlari

AK Partinin Se¢im Beyannameleri ve Hiikiimet Programlarinda boru hatti

ulastirmas1 daha ¢ok enerji acisindan degerlendirilmistir. Buna ek olarak boru hatti

ulagtirmasinin temel politikasi olarak enerji arz gilivenligi ve cesitliliginin saglanmasi

belirlenmistir. Bununla birlikte her ile dogal gaz iletim hattinin yapilmasi ve

havalimanlarinin yakit ihtiyacinin boru hatti ile karsilanmasi ilke edinilmistir.

Enerji arz gilivenligi ve ¢esitliligi politikasi: kapsaminda BTC, BTE, TANAP

boru hatt1 projeleri hayata gegirilirken Nabucco Projesi, Irak Tiirkiye Dogal Gaz

Boru Hatti Projesi hayata gecirilememistir. S6z konusu projeler ile Hazar Bolgesinde

bulunan petrol ve dogal gazin Avrupa’ya arz edilmesi ve Tiirkiye’nin kendi ihtiyacin
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gidermesi saglanarak Rusya ve Orta Dogu bolgesine olan enerji bagimliliginin
azaltilmasi noktasinda énemli gelisme kaydedilmistir. Ancak Rusya’nin uluslararasi
alanda izlemis oldugu politikalar karsisinda aktif siyaset yiiriitiilememesi Nabucco
Projesinin basarisiz olmasinda etkili olmustur. Diger taraftan Tiirkiye’nin dogal gaz
ihtiyacinin % 60’dan fazlasin1 Rusya iizerinden karsilamasi géz ardi edilerek 2002
sonrasinda Mavi Akim ve Tiirk Akim Projeleri hayata gecirilmistir. Enerji ¢esitliligi
ve glivenligi politikasina ters diisen Mavi Akim ve Tiirk Akim projeleriyle Rusya’ya

olan bagimlilik artis géstermistir.
3.9.5.2. Dogal Gaz Boru Hatt1 Projeleri
3.9.5.2.1. Irak Dogal Gaz Boru Hatti Projesi

Irak dogal gaz rezervi acisindan diinya siralamasinda 12. sirada yer
almaktadir. Ancak Irak’in siyasal olarak yasamis oldugu sorunlar bu bolgede dogal
gaz boru hatlarinin gelissimini engellemektedir. Irak dogal gazinin Tiirkiye’de ve
AB’de kullanilmasini amaglayan Irak Dogal Gaz Boru Projesi bolgede yasanilan

giivenlik ve siyasi sorunlar sebebiyle hayata gecirilememektedir.
3.9.5.2.2. Mavi Akim

Tirkmenistan dogal gazimmin Tiirkmenistan’dan degilde Mavi Akim ile
Rusya’dan alinmasi ve Rusya’dan dogal gazin maliyetli bir fiyat formiili ile tedarik
edilmesi AK Partinin enerji ¢esitliligi ve giivenligi politikasina ters diismektedir. AB
tilkesi bir iilke AB disindan bir iilkeden yapabilecegi enerji ithalati % 30 ile
siirlandirilirken Mavi Akim Projesi ile Tiirkiye’nin Rusya’ya olan bagimligi %
67’lere ulagsmustir. Tiirkiye’nin 2015 yilinda ithal ettigi 51 milyar metrekiip’likk
(bem) dogal gazin % 58’1 Rusya’dan, % 15’1 Iran’dan, % 12’si Azerbaycan’dan, %
7,7°s1 Cezayir’den (LNG) ve % 2,4’1 Nijerya’dan (LNG) tedarik edilmesi AB’nin %
30’luk limitinin asi1ldig1 gostermekle birlikte enerji arz ve giivenligi agisindan sorun

teskil etmektedir.
3.9.5.2.3. BTE

Rusya ve Iran’dan tedarik edilen dogal gaza alternatif olmasi agisindan
degerli olan, Azeri gazinin Tiirkiye ve AB iilkelerine ulastirilmasint amaglayan BTE
hatt1 2007 yilinda faaliyete ge¢irilmistir. S6z konusu proje ile tedarik edilen gaz

miktar1 her ne kadar Rusya’dan tedarik edilen gazin yaninda ¢ok diisiik miktarlarda
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olsa da BTE’nin kaynak ve giizergah cesitliliginin saglanmast sz konusu projeyi

degerli kilmaktadir.
3.9524.1TG

2003 yilinda BOTAS ile DEPA arasinda yapilan antlagsmalar sonucunda 2007
yilinda ilk gaz akisiin saglandigi ITG projesi, Tiirkiye’nin AB’ye agilan dogal gaz
kapist olmasi dolayisiyla AB’nin giiney gaz koridorunun 6nemli bir pargasini
olusturmaktadir. ITG ve benzeri projelerin yapilmasi dogal gazin AB’ye arzinin daha
giivenli bir ortamda siirdiiriilmesini saglayacaktir. Bu sebeple TAP, Nabucco gibi
dogaz gaz projelerinin gergeklestirilmesi i¢in uluslararasi mecrada etkin siyaset
yiirlitiilmesi Tiirkiye’nin enerjide transit {ilke olmaktan merkez iilke olma yolunda

kritik oneme sahiptir.
3.9.5.2.5. TANAP

TANAP Projesi, Rusya ve Iran disinda Azerbaycan dogal gazinin
tiiketilmesini saglayarak Rusya ve Iran’a karsi alternatif kaynak ve giizergah
olusturmasi dolayisiyla BTE Projesinden sonra Tiirkiye nin boru hatt1 ile dogal gaz

tasimaciligr alaninda elini giigclendiren ikKinci proje olmustur.

S6z konusu projede mevcut BTE hattinin kullanilmamasindan kaynakli
tilketilen dogal gaz icin 79 Dolar daha fazla 6denmesi, yapilan antlagmalar geregi
Tiirkiye’nin sadece transit lilke olarak pozisyonunda yer almasindan dolay: enerji
merkezi olma hedefinden uzak olunmasi TANAP Projesinin olumsuz taraflarini
olusturmaktadir. Ancak boru hatt1 tagimaciligi alaninda transit iilke olan Almanya ile
tedarikci iilke Rusya ve Iran’a karsi alternatif olmasi acisindan TANAP Projesi
Oonemini korumaktadir. Bununla birlikte Rusya’nin elini gii¢clendiren, kaynak ve
giizergah ¢esitliliginin arttirilmasi politikasina ters diisen Tiirk Akim gibi dogal gaz
boru hatt1 imalatlart TANAP, BTE gibi kaynak ve giizergah c¢esitliligini arttiran boru

hatt1 yatirimlarini islevsiz kilmaktadir.
3.9.5.2.6. Nabucco

2012 yilinda tamamlanmasi planlanan proje ile Hazar Bolgesinde iretilen
dogal gazin Tiirkiye iizerinden AB’ye ulastirilmasi saglanarak AB’nin Rusya’ya olan
dogal gaz bagimhihiginin azaltilmasi ve Tirkiye’'nin dogal gaz ihtiyacinin

karsilanmasi amaglanmistir. Ancak tedarikgi tilkeler ile tiiketici tilkerin ortak bir

267



nokta da bulusamamasi ve Rusya, Iran ve Almanya’nin Projenin gelisimini
istememeleri ve bu dogrultuda ¢aligsmalar yiiriitmesi, projenin maliyetli olmasiyla
birlikte finansman bulunamamasi s6z konusu projenin ger¢eklesmemesine yol

acmistir.
3.9.5.2.7. Tiirk AkKim

2013-2014 yillarinda Ukrayna’da ¢ikan siyasi karigikliklar sebebiyle Bati
dogal gaz hattinin kullanilamamas1 2016 yilinda Tirk Akim Projesini glindeme
getirmistir. Tiirk Akim projesi ile araci lilkelerin ortadan kalkmasi enerji glivenligini
arttirmistir. Ancak s6z konusu proje ile taginan dogal gaz miktar1 TANAP ile tasinan
dogal gaz miktarindan fazla olmast TANAP projesinin ikinci planda kalmasina yol
acmaktadir. Bununla birlikte Tirk Akim Projesi Rusya’nin dogal gaz alaninda
tekellesmesine ve Tirkiye’nin Rusya’ya daha bagimli hale gelmesine neden

olmaktadir.
3.9.5.3. Petrol Boru Hatti Projeleri

Tiirkiye sahip oldugu konum itibariyle boru hatti ulastirmasina elverisli bir
cografyada yer almaktadir. Ancak AK Parti doneminde sadece Bakii-Tiflis-Ceyhan
(BTC) Ham Petrol Boru Hatt1 projesi hayata gecirilebilmistir. Bunun diginda mevcut
olan Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti Projesinin s6zlesmeleri yenilenerek petrol

akisinin devami saglanmustir.

2006 yilinda hizmete acgilan BTC hatt1 ile yillik yaklagik 50 milyon varil
petrol tasinmaktadir. Irak Ham Petrol Boru Hattinin bolgesel giivenlik sorunlari
sebebiyle calismamasi petrol arzini sikintiya sokmaktadir. BTC hattindan elde edilen
yillik ham petrol miktar1 Irak Ham Petrol Boru Hattindan yillik elde edilen petrolden
20 milyon varil daha az olsa da BTC’nin Irak Ham Petrol Boru Hatti’na karsilik
alternatif kaynak ve giizergah olusturmasi, Hazar bolgesinde yer alan petroliin Rusya
disinda farkli bir iilkeden tiiketicilere ulastirilmasindan dolay1 ABD ve AB
tarafindan desteklenen BTC Projesinin Onemini arttirmakdir. Ancak s6z konusu
projenin pay dagilimda TPAO % 6.53’liik bir pay ile 5. sirada gelmesi goz Oniinde
bulunduruldugunda Tiirkiye’nin enerjide merkez olmaktan O6te transit iilke olma

konumuna daha yakin oldugu goriilmektedir.
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3.9.5.4. Boru Hatt1 Altyapisi ve Tasimacilig

Tiirkiye’nin 2002-2018 yillar1 arasinda petrol boru hatti uzunlugu % 47,6 artis
gostererek 3.332 km ulasirken boru hattiyla petrol tasima kapasitesi 129,4 milyon
ton/y1l olmustur. Boru hattiyla tasimnan petrol miktar1 2006 yilinda yapilan BTC
hattindan sonra artig gosterse de 2002-2018 yillar1 arasinda boru hatt1 ile taginan
petrol miktar1 diizensiz bir profil ¢izmistir. Ozellikle Irak Ham Petrol Boru Hattinda
yasanan giivenlik sorunu sebebiyle petrol akisi ara ara kesintiye ugramistir. 2018 yil
itibariyle Tirkiye’nin petrol boru hattinin 1.000,5 milyon varil petrol tasima
kapasitesine ulagtigi, ancak bu kapasitenin % 44,1 oraninda yani 442,2 milyon varil

petrol tasindig1 goriilmektedir.

fran ve Rusya ile yapilan dogal gaz alim satim antlasmalar1 kapsaminda 29.6
milyar m%y1l dogal gaz alinmasi ongoriiliirken Azerbaycan ve Tiirkmenistan ile
yapilan antlagmalar ile toplam 28.35 milyar m®/y1l dogal gaz alinmasi s6z konusudur.
Azerbeycan ve Tiirkmenistan’dan alinmasi 6ngériilen dogal gazin Iran ve Rusya ile
yapilan antlagsmalarda ongoriilen dogal gaz miktar1 ile hemen hemen ayni olmasi
enerji giivenligi ve glizergah cesitliligi agisindan son derece onemlidir. Ancak
Tiirkmenistan’dan alinmasi planlanan 12,6 milyar m%yil dogal gaz i¢in gerekli somut
adimlar atilabilmis degildir. Ozellikle Hazar Denizi’nin hukuki statiisiiniin
belirlenememis olmasi Tiirkmenistan ile Tiirkiye arasinda boru hatt1 yatirimlarinin
yapilmasini engellemektedir. 2002 yilinda 5 ile boru hatti ile dogal gaz tasinirken
2018 yil1 itibariyle 81 ilin tamamina, 913 ilgenin % 60,2’sine boru hatt1 ile dogal gaz
akis1 saglanmaktadir. 2002-2018 yillar1 arasinda dikkat ¢geken durum ise 2010 yilina
gelindiginde dogal gaz arzi yapilamamis 20 ilin bilyiik ¢cogunlugunu Dogu Anadolu
ve Glineydogu Anadolu Bolgesinde yer alan illerin olusturmasidir. Bununla birlikte
2016 yili itibariyle dogal gaz ulastirilacak ilgeler 20.000 ve tizeri niifusa sahip ilgeler
ile sinirlandirilmigtir. Tiirkiye’nin 2002 yilinda 4510 km olan dogal gaz boru hatti
uzunlugu % 146,7 artarak 2008 yilinda 11.130 km’ye bu yildan sonra % 20,7 artis
gostererek 2016 yilinda 13.443 km ulasmistir. 2008 Oncesine gore 2008 yili ve

sonrasinda dogal gaz boru hatt1 yatirimlarinin azaldig1 goriilmektedir.
3.9.5.5. Boru Hatt1 Yatirinmlarinin Bogaz Trafigine Etkisi

BTC, BTE ve TANAP projeleri ile bogazlardan gegen tehlike ylik miktarinin

azaltilmast da boru hatti kazanimlar1 arasinda gosterilmektedir. Ancak Tiirk
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Bogazlarindan tehlikeli yiik gegisi 2002 yilinda toplam 253.789.000 milyon ton iken
% 22,9 artarak 2018’de 311.928.000 tona ulagmistir. S6z konusu projeler Karadeniz
iilkelerinin petrol veya dogal gaz ithalati ve ihracatin1 diismesini saglamadigindan
Tirk Bogazlarindan gegen tehlikeli yiik miktarinda azalma olmamaktadir. Marmara
bolgesinde yer alan bogazlardan gegen tehlike yilik miktarin1 azaltilmast agisindan
Tirk Bogazlarina alternatif olacak Ceyhan-Samsun Petrol Hatti ve benzeri

projelerinin hayata gegirilmesinin daha etkin olacag: diistiniilmektedir.

Tablo 100: Boru Hatti Ulastrmasi GZFT Analizi

Boru Hatt1

) Giiglii Yanlar
Insan kaynaklar1 basta olmak iizere teknik ve
kurumsal anlamda yeterli olunmasi

Uluslararas1 boru hatt1 projelerinin hayata
gegirilmig olmast

Orta Asya ve Hazar Bolgesinde bulunan iilkeler

ile iyi iliskilerin gelistirilmis olunmasi

Tiim kentlere dogal gaz iletim hatlariin
ulastirilmig olunmasi

Firsatlar
Tiirkiye nin jeopolitik konumu
AB’nin alternatif giizergah politikasi

ABD’nin Rusya’nin boru hatt1 ulagtirma
politikalarma karsit politika benimsemesi

Destekler
TANAP vb. Projelerin kaynak ve giizergah
cesitliligi saglamasi

Mavi Akim Projesinin enerji giivenligini ve
arzini korumasi

Zayif Yanlar
Kara yolu ulastirmast agirlikli politikalarin
benimsenmesi

Boru hatti ulagtirmasinin daha gok enerji baglig
altinda degerlendirilmesi
Yatirimlara finansman bulunmasinda zorluk
¢ekilmesi

Enerjide Rusya’ya bagimli olunmasi

Boru hattt uzunlugunun AB’nin boru hatt1
uzunlugundan diisiik olmasi

Boru hatlarinin diger ulastirma modlari ile
entegrasyonunun yeterli diizeyde olmamasi

Tehditler
Rusya’nin tekelci politikasi

Orta Dogu’da yasanan siyasi istikrarsizlik
Enerjide digsa bagimli olunmasi

Hazar Denizinin hukuki statiisiiniin belirlenememis
olmast
Elestiriler
Dis Politikada aktif siyaset yiiriitiilememesi
sonucu Nabucco Projesinin basarisiz olmasi

Mavi Akim ve Tiirk Akim Projelerinin Rusya’ya
olan bagimlilig1 arttirmasi

Boru Hatt1 Ulagtirmasina yonelik ulusal planin
olmamasi

3.9.6. Ulastirma Politikalarna Iliskin Bulgular

3.9.6.1. Secim Beyannameleri ve Hiikiimet Programlarinda Ulastirma

Politikalar:

AK Partinin 2002 Sec¢im doéneminde o6zellikle ulastirma modlarinin

altyapilarinin olusturulmasi ve ulagtirmanin giivenli bir sekilde yapilmasi iizerinde

durulmustur. Bu dogrultuda kara yolu trafik gilivenliginin saglanmasi amaciyla

270



yollarin fiziki ve geometrik yapisinin iyilestirilmesine, artan yolculuk talebini
karsilamak amaciyla havalimanlarinin kapasitelerinin arttirilmasina ve kombine
tasimaciligin gelismesi amaciyla limanlarin nitelik ve nicelik olarak gelistirilmesine
oncelik verilmistir. AK Partinin ilk donemi olmasindan kaynakli ulastirma
politikalart agisindan 2002 se¢im doneminin diger se¢im donemlerine gore daha dar
bir ¢erceveye sahip oldugu goriilmektedir. Ayrica 2002 se¢im doneminde kara yolu
ve hava yolu diger ulastirma modlarina gore daha genis yer bulmustur. 2002 Se¢im
doneminde yer alan ulastirma politika ve hedefleri ayni sekilde 2007 Seg¢im
doneminde de siirdiiriildiigiinden 2007 Se¢im donemi tamamlayici bir nitelige
biirinmiistiir. Ancak 2002 Se¢im doneminden farkli olarak 2007 Se¢im doneminde
hizli demir yolu projelerine agirlik verilmistir. 2002 Se¢im donemi ile 2007 Seg¢im
déneminde kara yolu, hava yolu ve arag odakli ulastirma politikalar1 ortaya

konulmustur.

Ulastirma politikalar1 ve hedefleri agisindan AK Partinin 2011 Se¢im dénemi
diger donemlerine gore daha kapsamli ve detayli olmustur. 2011 Se¢im doneminde
ulastirmaya yonelik belirlen kisa, orta ve uzun vadeli hedeflerin ¢ergevesi belirgin
sekilde ¢izilmistir. Tim bunlara karsilik 2011 Se¢im donemi ve sonrasinda
erisilebilirlik, siirdiiriilebilirlik kavramlar1 daha ¢ok 6nem kazanmaya baslamistir. Bu
donemde ortaya konulan ulastirma politikalar1 insan ve ¢evre odakli olmustur. Bu
politikalar neticesinde AUS ve TYS’lerin yayginlastirilmasina yonelik ¢aligmalar

artis gostermistir.

AK Parti 2002 yilindan 2018 yilina kadar agsamali bir sekilde ekonomik
kalkinmay1 destekleyecek planli ve biitiinciil bir ulastirma sistemi olusturmak
istemistir. Bu dogrultuda AK Parti’nin ilk doneminde ulastirmanin biitiinciil olmasini
vurguladigi, ikinci donemde kombine tagimaciligin gelistirilmesi amaciyla limanlarin
demir yolu baglantilarinin yapilmast ve limanlarmin konteyner ellegleme
niteliklerinin  gelistirilmesine  Oncelik  verildigi, {iglinci doéneminden sonra
tasimaciligimmin  gelistirilmesi  ve tasimaciligin  daha profesyonel yapilmasi
saglayarak diinya tasimacilik sektoriinden daha fazla pay alinmasini saglamak

amaciyla ulagtirmanin lojistik kapsaminda degerlendirildigi goriilmektedir.

AK Parti 6zel sektoriin giiclinden yararlanmak ayni zamanda verimliligi ve

etkinligi arttirmak amaciyla 2002-2018 yillar1 arasinda liberal ulagtirma politikalar

271



benimsemistir. Bu  kapsamda TCDD’nin  6zellestirilerek  demiryollarinin
serbestlestirilmesi, 6zel hava yolu sirketlerinin kurulmasi, gar, otogar, liman veya
havalimanlarinin 6zel sektor tarafindan isletilmesini saglayacak diizenlemelere ve
caligmalara agirlik verilmistir. 2002-2018 yillar1 arasinda yiiksek maliyete sahip
ulastirma yatirrmlarina finansman saglamak amaciyla merkezi biitcenin yaninda KOI
modelinin tercih edildigi goriilmektedir. Kara yolu yatirnmlarinda agirlikli olarak
YID modeli tercih edilirken hava yolu yatirrmlarinda IHD modelinin kullanilmistir.

Demir yolu ve deniz yolu yatirrmlarinda ise KOI modeli daha az tercih edilmistir.

Tablo 101: Ulastirma Politikalarinin Dénemsel Incelemesi

Ulastirma  On Plana Cikan Konular On Plana Cikan Konular

Politikasi

2002 altyapi, giivenlik, kara yolu ve 58. ve 59. biitiinciil, ¢cevreci, ekonomik ve soyal

Secimleri  arag¢ odakli, kisa vadeli, dar Hiikiimet gelismeyi destekleyen bir ulastirma
geveeveli, dengeli ve planlt Programi sistemi kurmak, ulagtirma bilgi
gelisim sistemi kurmak

2007 altyapi, giivenlik ve arag odakli, 60. trafik giivenligi, demir yolu ve deniz

Secimleri  dar ¢evgeveli, denge politikasi, Hiikiimet yoluna oncelik veren ulagtirma plani
kombine tagimaciligin Programi hazirlanmasi, ulagtirmanin dengeli
gelistirilmesi biiyiimesi

2011 insan ve ¢evre odakli, genis 61. ve 62. stirdiriilebilirlik ve erisilebilirlik,

Secimleri  g¢evgeveli, lojistik merkezlerinin Hiikiimet yatirimlarda kéi modelinin tercih
kurulmasi ve konteyner Programi edilmesi, kombine tagimaciligin
tagimaciliginin arttirilmast, milli gelistirilmesi

ulastirma, elektronik denetimlerin
arttirilmas, erisilebilir ulagim

2015 insan ve ¢evre odakli, genis 64. ve 65. stirdriilebilirlik ve erisilebilirlik,

Secimleri  ¢ergeveli, millilesme, transit Hiikiimet havacilik ve denizciligin transit
tasimacilik, kombine tasimacilik,  Programi tagimacilik agisindan gelistirilmesi,
lojistik ulasim koridorlarinin tamamlanmasi,

3 katli biiyiik istanbul tiinelinin
yapilmasi, lojistige dnem verilmesi

2018 millilesme, lojistige doniisiim - -
Secimleri

Kaynak: AK Partinin Se¢im Beyannameleri ve Hiikiimet Programlari

AK Partinin se¢im beyannameleri ve hiikiimet programlarinda yer verdigi
ulastirma vaatlerinin bir kismim gergeklestirdigi bir kismini ise gergeklestiremedigi
izlenmistir. Gergeklestirdigi ulastirma vaatlerinin ise bir kismini1 vaat edilen donem
igerisinde bir kismuini ise ilerleyen donemlerde gecikmeli olarak gergeklestirmistir.
Ozellikle deniz yolu ve demir yolu ulastirmasma yonelik yapilan yatirimlarmin
gerceklestirilemedigi veya geg gerceklestirildigi tespit edilmistir. Filyos, Candarli,

Mersin Konteyner Limani, Karasu-Adapazari Demir Yolu Hatti, Aliaga-Candarl
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Demir Yolu Hatti, Sabiha Gok¢en Havalimani demir yolu hatti baglantis1 baslica
vaat doneminde gerceklestirilemeyen ve ¢alismalari siiren 6nemli demir yolu ve
deniz yolu yatirnmlaridir. 3. Havalimani, Marmaray, Avrasya Tineli, Bakii-Tiflis-
Kars Demir Yolu Hatti, Yavuz Sultan Selim Kopriisii ise 6nemli vaatler arasinda yer

alan ancak hedef yilindan sonra gergeklestirilen ulastirma projeleridir.
3.9.6.2. Denge Politikasi

Demokrat Parti doneminden giiniimiize kadar benimsenen ulagtirma politikalar
sonucunda kara yolu ulastirmasi tasimacilik igerisinde en ¢ok paya sahip olan
ulastirma modu olmustur. Kara yolu tasimaciliginin kontrolsiiz sekilde artmasiyla
asir1 enerji tiiketimi, gaz emisyonuna bagl hava kirliligi, trafik kazasina bagli 6lim
ve yaralanma gibi ekonomik ve sosyal sorunlar ortaya cikmaktadir. Tim bu
gelismeler merkezi yonetimleri ve uluslararasi kuruluslari kara yolu agirlikli
tasimaciliginin azaltilmasina yoneltmekte ve ulastirma modlar1 arasinda denge
kurulmasini zorunlu kilmaktadir. AK Parti ulastirma modlar1 arasinda dengenin
kurulmasi i¢in kara yolu tasimaciligini diger ulastirma modlarina kaydiracak bir
denge politikas1 izlemistir. Ancak AK Partinin demir yolu sektoriinii serbestlestirme
politikasi ve hizli tren yatirimlarina ragmen demir yolu yolcu tagimaciliginda gelisme
gosterilemedigi, 2000 yilinda % 2,2 olan demir yolu yolcu tagima pay1 2017 yilinda
% 1’e¢ distigl gorilmektedir. Ayni sekilde 2002 yilinda demir yolu yiik
tagimaciliginin toplam tasimacilik icerisindeki pay1 4,3 iken 2017 yilinda yine % 4,3
olarak  gerceklesmistir. Bu  veriler 1s18inda demir yolu tasimacilig
degerlendirildiginde Ongoriilen ivmeyi yakalayamayan demir yolu tasimaciliginin

2023 hedeflerinin gergeklestirilebilmesi pek miimkiin gériinmemektedir.

Tablo 102: Ulastirma Modlarina Gore Yolcu ve Yiik Dagilimi ile 2023 Hedefleri (%)

Yik Yolcu
2004 2011 2017 2023 2002 2011 2017 2023
Kara yolu 84.2 80,6 78,2 60 96.1 89,5 88,8 72
Demiryolu 5,05 47 3,18 15 2,7 2,2 1,0 10
Hava yolu 0,1 0,4 0,8 1 1.6 7,8 9,6 14
Deniz yolu 3,9 2,6 4,7 10 0,02 0,3 0,59 4
Boru hatt1 6,6 115 12,9 14 - - - -

Kaynak: (cevreselgostergeler.csh.gov.tr, E.t.: 02.03.2019; www.tuik.gov.tr, E.t.: 12.12.2019; TSKB,
2018: 23) kaynaklarindan alinan bilgiler dogrultusunda olusturulmustur.

AK Partinin Se¢im Beyannamelerinde demir yolu ulastirmasinin 2023 yilina
kadar yiik tasimaciliginda % 15, yol tasimaciliginda % 10 paya sahip olmasi

hedeflenmistir. Demir yolu hedeflerinde yiik tagimaciliginin yolcu tasimaciligina
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gore oncelikli oldugu goriilmektedir. Ancak 2005 yilinda hazirlanan Ulagtirma Ana
Plan1 Stratejisi Raporunda yiik tasimacilifi hedefi % 20 olarak belirlenmesine
karsilik secim beyannamelerinde daha diisiik hedefler 6ngoriilmistiir. Ayn1 zamanda
Ulastirma Ana Plani Stratejisi Raporunda demir yolu yolcu tasimaciliginin kisa
vadede gelistirilemeyeceginden onceligin demir yolu yiik tasimaciligina verilmesi
ongoriillmiistiir. Ancak uygulamada YHT yatirimlarimin  yapilmast bu ilkeye

uyulmadigini gostermektedir.

Havalimani yatirimlari ile birlikte liberal politikalar sonucu hava yolu
tagimaciligiin serbestlesmesi saglanarak rekabetin oniiniin agilmasiyla birlikte hava
yolu tasimaciliginin kalitesi ve yolcu sayis1 artmistir. Hava yolu yolcu tasimaciligi
2003 yilinda hava yolu ulastirmasinin toplam yolcu tagimaciligi icerisindeki pay1 %
2,2 iken bu deger 2017 yili sonu itibariyle % 9,6 oranina yiikselmistir. Ancak hava
yolu yolcu tagimacilifinda yasanan bu hizhi artis planli bir sekilde organize
edilmelidir. Aksi takdirde kara yolu ulastirmasinda yasanan giivenlik ve kapasite vd.

sorunlarin hava yolu yolcu tasimaciliginda da yasanmasi kaginilmaz gériinmektedir.

Kara yolu iizerindeki tehlikeli yiikk yogunlugunu azaltmak ve ulastirma
modlar1 arasinda denge kurmak amaciyla boru hatt1 ulastirmasinin yiik tasimaciligi
icerisindeki paymin arttirilmast amacglanmistir. Boru hatti tasimacilifinin  yiik
tasimaciligl igerisindeki pay1 2004 yilinda % 6,6, 2011 yilinda % 11,5, 2017 yilinda
% 12,9 olup 2023 yilina gelindiginde bu oranin % 14’e yiikseltilmesi hedeflenmistir.
Tiirkiye, boru hatt1 tagimaciligr alaninda 6nemli bir yiikselis kazansa da dogal gaz
boru hatt1 tasimaciligi agisindan Rusya’ya bagimliligin yiiksek olmasi, Rusya’nin
boru hatt1 tasimaciliginda s6z sahibi olabilmek icin tedarik¢i iilkeler ile dogal gaz
antlasmalar1 yaparak etkin dig siyaset yiiriitmesi dogal gaz boru hatt1 tasimacilig

acisindan sorun olmaya devam etmektedir.

Deniz yolunun hem yolcu hem de yiik tasimaciliginda sahip oldugu payin
2003-2017 wyillar1 arasinda gostermis oldugu artis hizi AK Partinin deniz yolu
tagimaciliginda koymus oldugu 2023 hedeflerine ulagmasmin miimkiin olmadigi
gostermektedir. “Denizci Ulke Denizci Millet” sloganmin somut bir sekilde ortaya
konulabilmesi i¢in deniz yolu Oncelikli planlama ve yatirimlarin yapilmasi, deniz

yolu ulagimini tesvik edici diizenlemelerin yaninda caydirict diizenlemelerle
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kullanicilarin  kara yolu yerine deniz yolunu tercih etmelerinin saglanmasi

gerekmektedir.
3.9.6.3. Erisilebilirlik ve Biitiinliik

Her bireyin istedigi ulasim aracina ve ulasmak istedigi yere erisebilir olmasi
sosyal devlet anlayisinin dnemli kosullarindan bir tanesidir. Bu baglamda engellilerin
erigilebilirligi noktasinda 2002-2011 yillar1 arasinda AK Partinin engellilere yonelik
faaliyetlerini  oteledigi hukuksal anlamda yapmis oldugu diizenlemelerden
anlasilmaktadir. Altyapisal imalatlarin bir¢ogu engelli ulasimi agisindan sorun teskil
etmeye devam etmektedir. Engellilerin erisilebilirligi noktasinda diizenlemeler
yapildig1 ancak bu diizenlemelerin yetersiz oldugu, engellilerin yasam Kkalitesini ve
hareketliligini arttiracak “engelsiz havalimani1” gibi projelerde dngoriilen hedeflere

ulagilamadig goriilmektedir.

Hava yolu ulastirmasi alaninda hizmet veren sirketlerin ‘Engelsiz
Havalimani’ projesine yonelik gerekli adimlar1 atmasinda ilk olarak tesvik edici
politikalarin benimsendigi goriilmiistiir. Ancak bu politikalarin istenilen sonuglar
vermemesi iizerine 24 Kasim 2015 tarihinde Engelli veya Hareket Kabiliyeti Kisith
Hava Yolu Yolcular1 Talimati yiiriirlige sokularak sirketlerin kendilerini engelli
erigilebilirligine uygun olarak dizayn etmesinin saglanmasinda zorlayici ve
cezalandirici politikalar hayata gecirilmis ve Engelsiz Havalimani Projesi

sonlandirilmistir.

AK Partinin se¢im beyannameleri ile hiikiimet programlarinda ulastirma
modlarinin erisilebilirligi ve entegrasyonunun arttirilmasi hedeflenmis olsa da 23 il
ve GAP Bolgesi ile OSB, liman ve havalimanlarinin birgogunun demir yolu ile
erisilebilirligi ve entegrasyonu noktasinda 6nemli bir ilerleme saglanamamistir. Dogu
Anadolu ve Karadenizin biiyiik bir boliimiiniin demir yolu ulastirmasindan mahrum
kaldig1 goriilmektedir. 2002-2018 déneminde sadece Tekirdag Iline demir yolu
baglantis1 gerceklestirilebilmistir. Onemli sanayi ve turizm bolgelerine demir yolu
erisilebilirligi biiylik 0Olclide yetersiz kalmistir. Ayrica havalimanlarinin yakit
ithtiyacinin boru hatlar1 ile karsilanmasi noktasinda goz ardi edilebilecek derecede bir
ilerleme kaydedilmistir. Buna karsilik 81 ilin dogal gaz iletim boru hatt1 hayata

gecirilerek tiim illerin dogal gaz akist saglanmustir.
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Tiirkiye’de bulunan 312 Organize Sanayi Bdlgesinin (OSB) sadece 40
tanesinin demir yolu baglantist oldugu, 9 tanesinin ise demir yolu baglantisinin
yapim asamasinda oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’de toplamda 191 tane liman ve
iskele bulunmakla birlikte 39 tanesi biiyiikk liman niteligine sahip olup sadece 13
tanesinin demir yolu baglantis1 bulunmaktadir. Nemport, Evyap, Yilport Yarimca,
Tekirdag, Celebi Port Of Bandirma, Haydarpasa, Samsun, Zonguldak, Zonguldak
Eren Limani, (Limak Port) iskenderun, Mersin, (Alsancak) Izmir, (Safiport) Derince
limanlarinin demir yolu baglantis1 bulunmaktadir. Bu limanlarda elleglenen yiikiin
yaklasik % 5’1 demiryollar ile tasinmaktadir. 2003-2018 yillar1 arasinda iltisak
hatlarin uzunlugu 134 km yani % 5,6 oraninda artis gostermistir. 2009 yatirim
programlarinda Karasu limanin1 Adapazarina baglayacak 73 km uzunlugunda c¢ift
hatli demir yolunun 2012 yilina kadar bitirilmesi 6ngoriilse de s6z konusu projenin

imalat ¢aligmalart siirmektedir.

Yine aynmi sekilde yatirim programlarinda 2010 yilinda tamamlanmasi
ongoriillen Aliaga-Candarli Limani arasinda ulasimi saglayacak 32 km uzunluga

sahip demir yolu baglantisina yonelik ¢aligmalarinin siirdiigii goriilmektedir.

56 havalimanindan Atatiirk, Antalya ve Adnan Menderes Havalimanlarinin
demir yolu baglantis1 bulunmakta olup, Zafer, Istanbul, Esenboga, Sabiha Gékcen
Havalimanlarinin demir yolu baglantilarinin yapilmasina yonelik caligmalar sz
konusudur. Sabiha Gokg¢en Havalimaninin demir yolu baglantilarinin 2012 yilinda

tamamlanmas1 6ngoriilmiis olsa da ¢alismalar1 daha siirmektedir.
3.9.6.4. Siirdiiriilebilirlik ve Cevre

AK Partinin siirdiiriilebilir ulagtirma hedef ve politikalar1 kapsaminda
sirdirtilebilir ulagtirma sistemlerinin  yayginlastirilmasi, yenilenebilir  enerji
sistemlerinin kullanilmasi, enerji verimliliginin saglanmasi, akilli ulagim sistemleri
destekli toplu tasimanin giiclendirilmesi ilke edinilmis olup, bu ilkelere yonelik
hukuksal, altyapisal ve kurumsal bir¢ok diizenleme yapilmistir. Ancak vergi sistemi
ve icretlendirme politikasinin ¢evreci olmadigt daha ¢ok mali ihtiyaglar
dogrultusunda olusturuldugu goriilmistiir. Bununla birlikte 2002-2018 yillar
arasinda ulastirmadan kaynakli sera gazi emisyon miktarinda artig yasanmistir. 2017
yili verilerine gore AB-28 iilkelerinde ulastirmanin enerji tilketimi 11,6 mtoe iken

Tiurkiye’de 28,3 mtoe olarak Olgiilmiistir. OECD’ye gore ise Tiirkiye’de
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COz emisyonun % 18’1 ulastirma sektoriinden, bunun % 87'si ise kara yolu
ulasimindan kaynaklanmaktadir. 2000 yilinda AB-28 iilkelerinin ulastirmadan
kaynakli CO> gazi emisyonu 42 mt iken Tiirkiye’de 39,4 mt olarak tespit edilmistir.
2017 yilina gelindiginde ise bu degerler AB-28 i¢in 44,6 mt, Tiirkiye i¢in 98,7 mt
olarak ger¢eklesmistir. Tiirkiye’de 2002-2017 yillar1 arasinda ulagimdan kaynakli
sera gazi1 emisyonu miktari artis gosterirken bu donemde AB-28 {ilkelerinde goriinen
ortalama sera gazi emisyonu miktar1 da gecilmis olmustur. Siirdiiriilebilir ulagtirma

kapsaminda “Yesil Havalimani Projesi” olusturulmus ancak basarili olunamamustir.

2003 yilinda 0,25 milyon dizel arag, 4,06 milyon benzinli arag, 0,79 LPG’li
arag, 0,29 diger ara¢ varken 2018 yilinda 4,57 milyon dizel arag, 3,09 benzinli arag,
4,70 LPG’li arag, 0,04 diger ara¢ tiirlerinden bulunmaktadir. Tirkiye’de
vergilendirme sisteminde digsal maliyetlerin dikkate alinmamas1 sebebiyle dizel arag¢
sahipliginin 2003-2018 yillar1 arasinda artis gosterdigi goriilmektedir. Bununla
birlikte diger arag tiirli sinifinda bulunan hibrit ara¢ sahipligi de 2003-2018 yillar1

arasinda diisiis yasamistir.

Biiyiiksehirlerde en az 150 km bisiklet yolu yapilmasi hedeflense de
Tiirkiye’de sadece 7 biiyiiksehirde bisiklet ulasimina yonelik altyapr olusturulmus
durumdadir. Yerel yonetimleri bisiklet yolu yapmaya zorlayici veya tesvik edici
diizenlemelerin yetersizligi, imar ve ¢evre planlarinda bisiklet ulasiminin goz ardi
edilmesi ve toplum tarafindan bisikletin ulasim araci olarak pek tercih edilmemesi
hukuksal, altyapisal, toplumsal anlamda kokli degisikliklere ihtiya¢ duyuldugu

gostermektedir.

Tiirkiye’de vergilendirme sistemi Pigoucu vergilendirme bi¢iminden uzak bir
sekilde mali ihtiyaglar dogrultusunda hazirlanmistir. Tiirkiye’de uygulanan
vergilerden OTV dolayl olarak cevreci olarak siirdiiriilebilir ulagtirmay1 desteklese
de OTV vergisinin ¢evreye sagladigi katki ihmal edilecek diizeydedir. Elektrik
enerjisi ile calisan hibrit araglardan da motor hacmine gore vergi alinmasi
vergilendirme sisteminde digsal maliyetlerin g6z ardi edildigini gostermektedir.
Tiirkiye’de digsal maliyetleri gbéz Onilinde bulunduran ¢evre vergisi hayata

gegirilebilmis degildir.

Arag yakitlarma uygulanan vergilendirme sistemi ise hem Pigoucu hem de

klasik nitelige sahiptir. Yakitlara uygulanan vergi sistemi; biyodizel ve LPG
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yakitlarina benzine gdre daha az OTV uygulanmasi acisindan Pigoucu, kursunlu
benzine konulan verginin kursunsuz benzine konulandan diisiik olmasi agisindan
geleneksel vergi sisteminin 6zelliklerini igerisinde barindirmaktadir. 2002, 2004,
2009 yillarinda OTV indirimi karsihiginda 20 yasini doldurmus araglarin hurdaya
ayrilmasima yonelik yapilan girisimlere ragmen araglarin yas ortalamalarinin 2002-
2018 yillar1 arasinda artis gosterdigi goriilmektedir. 2018 yili itibariyle 20 yas ve

lizeri ara¢ sayis1 toplam arag sayisinin %26,1 ‘ine yani 5.975.994’e ulagsmistir.

Ulastirmadan kaynakli sera gazi saliniminin biiyiik ¢ogunlugu sirasiyla kara
yolu ve hava yolu ulastirmasindan kaynakli olmaktadir. Bu sebeple kara yolu ve hava
yolu ile gergeklestirilen tasimacilik demir yolu, deniz yolu veya boru hatti
tagimaciligina kaydirilmalidir. Bu baglamda ulastirmadan kaynakli sera gazi salinimi
azaltmak amaciyla ulastirma modlarinin dengeli bir sekilde gelistirilmesini
amaglayan AK Parti déneminde kara yolu tasimaciligi hava yolu tagimaciligi ve
kismende boru hatti tasimaciligina kaydirilmistir. Ancak demir yolu ve deniz yolu
tizerinden gerceklestilen tasimaciligin toplam tasimacilik igerisindeki payinin 2002-
2018 yillar1 arasinda artis gostermemesi kara yolu ve hava yolu kaynakli sera gazi

saliniminin artarak devam etmesine yol agmustir.

Demir yolu kaynakli sera gazi alimmi azaltmak, demir yolu giivenligi
saglamak amaciyla AK Parti’nin 2015 Se¢im Beyannamesinde demir yolu hatlarinin
% 80’inin sinyalli ve elektrikli hatta doniistiiriilmesi amaclanmigstir. 2002 yilinda
demir yolu aginin % 22.8’1 sinyalli, % 18,9’u elektrikli iken 2018 yilinda bu degerler
strastyla % 43,4 ve % 39,6 olarak gerceklesmistir. 2004-2016 yillar1 arasinda NOx ve
PM31o emisyonlarinda azalma meydana gelmesine karsilik 2002-2018 yillar1 arasinda
benimsenen siirdiiriilebilir ulastirma politikalarinin basarili sekilde uygulanamamasi

sonucu ulastirma kaynakli sera gazi miktarinda artis yaganmaistir.

AK Parti, ulastirma yatirnmlarinin ¢evreyi en az diizeyde etkilemesini
amaclamis olsa da bazi ulastirma yatirnmlarinda CSED’nin gbéz ardi edildigi ve
onemsenmedigi, CSED’in sorunlu olmasi sebebiyle ulastirma yatirimlarinin hukuki
davalara konu olmasi sonucunda ulastirma yatirimlar1 ya gecikmis ya da mahkeme

karar ile iptal edilmistir.

Koprii ve tiinel gegislerinde uygulanan ticretlendirmede birinci sinif araglarin

ticret tarifesinin tiglincii sinif araglara gore daha uygun oldugu goriilmektedir. Bunun
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baslica sebepleri arasinda koprii ve tiinel yatirrmlarinda dzellikle KOI modeli tercih
edilmesi  gelmektedir. Bu modelde var olan kullanim garantilerinin
gergeklestirilebilmesi i¢in otomobil kullaniminin tesvik edilmesi zorunlulugu ortaya
ciktigindan koprii ve tiinellerde uygulanan {icretlendirme politikalar1 siirdiiriilebilir

ulastirma politikalarina ters diigmektedir.
3.9.6.5. Finansman

AK Parti doneminde yiiksek finansman istemeyen ulastirma yatirimlari
genellikle biitge igerisinden finanse edilmistir. Bu baglamda 2000-2009 yillar
arasinda ulastirma modlar1 igerisinde biitceden en c¢ok Odenek karayollarina
ayrilirken 2009 yili ve sonrasinda YHT yatirimlariin artmasiyla birlikte 2009-2018
yillar1 arasinda ulastirma yatirimlart igerisinde en ¢ok 6denek demiryollarina
ayrilmistir. 2002-2018 yilllar1 arasinda ise ulagtirmaya ayrilan 155.252.522.000 TL
yatirimin % 43’4 demiryollarina ayrilirken onu sirasiyla kara yolu (% 40), boru hatti
(% 7,7), hava yolu (% 5,8) ve deniz yolu (% 3) takip etmektedir. 2017-2018
doneminde Tiirk Akim ve TANAP sebebiyle boru hatt1 yatirimlarina ayrilan 6denek

miktarinda artig gorilmiistiir.

AK Parti, neoliberal politikalar dogrultusunda yiiksek maliyetlere ulasan
ulasgtirma yatirimlarint biitce disindan finanse ederek biitce {izerinde olusan yikii
azaltarak kamu kaynaklarin1 daha etkin kullanmayr amaglamigtir. Bu kapsamda

otoyol, koprii, tiinel ve havalimani yatirimlarinda KOI modeli tercih edilmistir.

2002-2018 yillar1 arasinda KOI ile gergeklestilen ulastirma yatirimlar
igerisinde kara yolu ve hava yolu yatirimlarmin pay1 yiiksektir. KOI modeli, hava
yolu ve kara yolu yatirimlarmin artisini hizlandirmigtir. Kara yolu yatirimlart
genellikle YID modeli ile gerceklestirilirken, havalimani yatirimlari THD modeli ile
gerceklestirilmistir. 2003-2018 yillar1 arasinda KOI modeli ile gerceklestirilen 61
projeden 31’i karayollari, 16’s1 hava yolu, 13’4 deniz yolu, 1’i demir yolu

ulastirmasina aittir.

KOI modeli ile yapilan yatirimlarin bazilarinda yeterli fizibilite ve etiit
yapilmamas1 veya hiikiimetin politikalar1 sonucu bu projelerin sézlesmelerinde yer
alan yatirnm, bor¢ ve kullanim garantilerinden kaynakli projeleri gergeklestiren

sirketlere biitceden 6demeler yapilmak zorunda kalinmistir. Bu 6demeler farkhi
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kalemler altinda yapildigindan bilinmemekle birlikte ilk kez 2018 yil1 itibariyle 3,6
milyar TL KOI modeli igin 6denek ayrildig1 biitge cetvelinde belirtilmistir.

3.9.6.6. Planlama

AK Parti, ulastirma sorunlarin1 kisa, orta ve uzun vadede ¢6zebilmek ve
gelecekte ortaya cikacak ulastirma talebini karsilayabilecek ulagtirma sistemini
olusturmak amaciyla planli kalkinmaya secim beyannameleri ve hiikiimet
programlarinda yer vermistir. AK Parti ilk se¢im beyannamesinde ulastirma
sorunlarinin  sebeplerinden birinin planlama eksikligi oldugu vurgulayarak
ulagtirmanin planl bir sekilde siirdiiriilecegini vaat etmistir. Planli bir ulagtirmanin
tesis edilebilmesi amaciyla oncelikle 2005 yilinda Ulastirma Ana Plani Stratejisi
Sonug¢ Raporu hazirlanmistir. Raporda, niifus ve demografik yapiya iligkin verileri ile
bolgesel gelisime bagl ulastirma talep senaryolarinin yer almamasindan dolay1 s6z
konusu rapor Ulastirma Ana Plani niteliginde degildir. Tiirkiye’nin ilk Ulastirma Ana
Planina yonelik caligmalar 2015 yilinda baslanilmis 2017 yilinda tamamlanmastir.
2002-2017 yillar1 arasinda yapilan ulagtirma yatirimlart ve izlenen politikalar
Ulastirma Ana Planindan yoksun bir sekilde gergeklestirilmistir. Ulastirma Ana Plani
Stratejisi Sonu¢ Raporunda Demir yolu ulagtirmasinda onceligin yiik tasimaciligina
verilmesi planlanmis ise de uygulama da YHT yatirimlart yapilarak yolcu
tagimaciligina agirlik verilmesi ulastirma yatirimlariin plan g¢ercevesinde degil de

siyasilerin kararlar1 dogrultusunda gergeklestirildiginin somut 6rneklerindendir.

Deniz yolu ulastirmasi alaninda Kiyr Yapilari Master Plam1 (2010) ile
Limanlar Geri Saha Kara Yolu ve Demir Yolu Baglantilari Master Plan1 (2015)
hazirlanmistir. S6z konusu planlar ile limanlarin gelecek tahminleri, limanlar arasi
yolculuk tahminleri, kombine tagimaciligin gelistirilmesi i¢in demir yolu ve kara
yolu yatirimlarina yer verilmistir. S6z konusu raporlara gore limanlarinin demir yolu
baglantilarinin yapilarak demir yolu ulastirmasinin gelistirilmesi, limanlarinin
depolama, garaj, sosyal alanlarnin iyilestirilmesi ihtiya¢ duyuldugu vurgulanmustir.
Limanlarin ve limanlarmin geri sahalarmin planli ve siirdiiriilebilir bir sekilde
gelistirilmesi agisindan s6z konusu planlarin 6nemi yiiksektir. 2002-2010 yillar
arasinda deniz yolu ulagtirmasina yonelik atilan adimlar planlama olmaksizin TINA,

TEN-T gibi uluslararasi projeler ile kalkinma planlar1 dogrultusunda atilmistir.
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Tablo 103: Ulastirma Politikast GZFT Analizi

Ulastirma Politikalart

Gigli Yanlar
Biiyiik finansman isteyen projelerin KOI ile
gerceklestilebilmesi
Kara yolu ve hava yolu ulastirmasinin
gerceklestirilen yatirimlar sonucu geligsmesi

Ulastirma koridorlarimin olusturulmasi yolunda
ilerleme kaydedilmesi

Kara yolu tagima kapasitesinin yiiksek olmasi

Firsatlar
Hava yolu ulastirmasina yonelik yapilan
yatirimlarin ivime kazanmis olmasi

Transit, intermodel, boru hatti, kombine
tagimacilik tiirlerinin gelisimine uygun
limanlarin bulunmasi ve Tiirkiye’ nin jeopolitik
konumun miisait olmasi

Cin’in Bir Kusak Bir Yol Projesi ile AB”nin
Giliney Koridorunu Gelistirmeye Yonelik
Politikalar1
Kara yoluna yonelik gelistirilen yatirimlarin
biiyiik cogunlugunun
Destekler
Kara yolu ile hava yolu arasinda entegrasyonun
saglanmast
Asya ile Avrupa arasinda kesintisiz demir yolu
ve kara yolu ulagiminin saglanmasina yonelik
projelerin gergeklestirilmesi

KOI modelinin biiyiik finansman gerektiren
projelerin gergeklesmesini saglamast

Zayif Yanlar
Ulastirma modlar arasindaki denge politikasinin
istenilen diizeyde siirdiiriilememesi
Giivenli, siirdiiriilebilir, ¢evreci ve erigilebilir bir
ulastirma sisteminin tesis edilmesinde hedeflenen
seviyelerin gerisinde performans izlenmesi

Ulastirma Ana Planinin bulunmamasi, kisa vadeli
¢oziimler tiretilmeye galisilmast

Ulastirma sorunlarinin ¢6ziimiinde 6ngoriilen
stidiiriilebilir ulastirma politikalarinin yeterli
diizeyde uygulanmamasi

Kara yolu ag uzunlugunun AB’ye gore diisiik
olmasi
Ulastirma sorunlarinin ¢dziimiiniin altyapisal
miidahaleler ile ¢oziilebilecegi anlayisinin hakim
olmas1
Ulastirma modlar1 arasinda entegrasyonun
saglanamamasi

Erisilebilirlik noktasinda sorunlarin devam etmesi,
Engelsiz Havalimani Projesinin
gerceklestirilememesi

Tehditler
Sermaye kesiminin iktidar {izerinde olan baskisi

Havalimanlarinin yakit ihtiyacinin genel olarak
kara yolu ile kargilanmast

Ulastirma modlarinin Kara yolu ulastirmasi
kargisinda rekabet diizeylerinin diisiik olmasi

Ulastirmanin digsal maliyetlerin artig gostermesi

Elestiriler
Arag odakli ulastirma politikalari izlenmesi, insan
ve ¢evrenin ikinci planda kalmasi
Transit ulastirma ile demir yolu ve deniz yolu
tagimaciliginda istenilen hedeflere ulagilamamasi

KOI modeli ile yapilan yatirimlarin maliyetleri
arttirmasi

Engellilerin erisilebilirligine yonelik uygulamalarin
ikinci planda kalmasi ve yetersiz diizeyde
seyretmesi, engelsiz havalimani projesinin

Tiirkiye’nin Ulastirma aginin AB ortalamasinin
altinda kalmasi

Demir yolu ulastirmasini dogrudan konu edinen master plan bulunmazken

2019 yilinda hazirlanan Lojistik Master Planinda OSB ve limanlariin demir yolu ile
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baglantilarinin giiclendirilmesi amaciyla 2023 yilina kadar 294 km. uzunlugunda
iltisak hat yapilmasi hedefine yer verilerek demir yolu ulastirmasinin gelisimine
yonelik dolayli bir planlama yapilmistir. Kiiresel ticaret hacminden daha fazla pay
alinmas1 i¢in intermodel ve kombine tagimaciliginin 6nemi giin gectikce artmasi
dolayisiyla ulagtrmanin daha c¢ok lojistik kapsaminda degerlendirildigi

goriilmektedir.

Sekizinci BYKP Ulastrma Ozel Ihtisas Komisyon Raporu Boru Hatti
Ulastirmas1 Alt Komisyon Raporu’nda 2000 yilinda Dogal Gaz Master Plani
yapilmasi planlanmis olsa da hayata gegirilememistir. Ayni sekilde Tiirkiye nin
Petrol Master Plan1 ve boru hatt1 ulagtirmasi alaninda master plani bulunmadigi,
uluslararasi ve ulusal boru hatti projelerinin uluslararasi aktorler ve siyasi aktorlerin

girigsimleri ve istekleri dogrultusunda sekillendigi goriilmektedir.

Tiirkiye’de havalimanlarinin = simdiki ve gelecekteki hava yolculugu
taleplerini 6ngorerek havalimanlarinin gelisimlerine yon vermek, havalimanlarinin
isletmesel, teknik, fiziksel sorunlari ve ihtiyaglarina ¢oziim bulmak amaciyla
havalimanlar1 bazinda ulastirma master planlar1 hazirlanmis olsa da havalimanlarinin
tamamini kapsayan havalimanlar1 master plan1 bulunmamaktadir. Bununla birlikte
havalimanlar1 bazinda hazirlanan havalimani master planlarinin 2000°1i yillar ve
oncesinde hazirlandig1 diigiiniildiigiinde bu planlarin ¢ok eski ve igerik olarak
yetersiz olmasindan dolay1r 2008 yilinda yaymmlanan Havaalanlar1 Master Planlama

Esaslar1 dogrultusunda revize edilmesi gerekmektedir.
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SONUC VE ONERILER

AK Partinin yeni kurulmus bir siyasi parti olmasi, ayn1 zamanda kara yolu
kaynakli sorunlar ve ihtiyaglarin artmasi sebebiyle AK Partinin 2002 Se¢im
Beyannamesi ile 58. ve 59. Hiikiimet Programlarinda kara yolu oncelikli, kisa vadeli
ve dar kapsamli ulastirma politikalar1 ve hedeflerine yer verilmistir. 2002-2007
yillar1 arasinda kara yolu disindaki diger ulastirma modlarina daha az yer verilerek
onceligin kara yolu ulastirmasi oldugu acikca ortaya konulmustur. Dénemin en tipik
Ozelligi ulagtirma modlarinin mevcut altyapisinin bakim ve onarimi yapilarak
ulagtirmanin etkinligi ve verimliliginin arttirllmasiyla ekonomik ihtiyaclara cevap
verilmeye calisilmasi olmustur. Boliinmiis yol insasi, atil havalimanlarinin tekrar
hizmete ac¢ilmasi, konvansiyonel demir yolu hatlarinin hizlandirilmis trenlere uygun
olacak sekilde dizayn edilmesi, mevcut limanlarin gelistirilmesi donemin nde gelen

uygulamalarindandir.

1950-2002 yillar1 arasinda izlenen kara yolu agrilikli ulastirma politikalarinin
dogurdugu kronik sorunlara yonelik AK Partinin de ilk doneminde (2002-2007) kara
yolu agirlikli ve arag odakli ¢oziimler iceren politikalar ortaya koydugu yani klasik
ulagtirma politikalarin1  benimsedigi goriilmektedir. Bu politikalar kapsaminda
boliinmiis yol yapilmasi, BSK kapli yol uzunlugunun arttirilmasi, tagimaciliginin
hukuksal cergevesinin belirlenmesi, araglarin teknik olarak muayene edilmesi ve
agirlik Ol¢iim istasyonlarinin  kurulmasi saglanarak kara yolu ulasim siiresini
azaltmak, trafik glivenligini arttirmak, kara yolu ulagimina olan talebi karsilamak
amaglanmistir. Demokrat Parti doneminden baslayarak Planli Kalkinma donemi
boyunca stiregelen “Tekerlek Donsiin Yeter” anlayisi yollarin fiziksel ve geometrik
standartlarinin g6z ardi edilmesine yol agmistir. AK Parti ise iktidar1 boyunca tiinel,
koprii ve boliinmiis yol yapmak suretiyle yol standartlarinin yiikseltilmesini politika
edinmigtir. Bu kapsamda 2007 yilina kadar mevcut yollarn 15.000 km’sinin
boliinmiis yola ¢evrilmesi hedeflenmis olsa da planlama eksikligi, teknik
yetersizlikler, kamulastirma gibi sebepler ile 2008 yilinda yasanan ekonomik kriz
dolayisiyla bu hedef ancak 2012 yilinda gergeklestirilebilmistir. Ayni sekilde 2015
yilina kadar bolinmiis yol uzunlugunun 26.000 km’ye cikarilmasi hedefi de
gecikmeli olarak gergeklesmistir.
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AK Partinin 2007-2011 doénemi bir 6nceki donemin devami niteliginde
olmakla birlikte bu donem klasik ulastirma politikalarindan siirdiiriilebilir ulagtirma
politikalarina ge¢is donemi olarak degerlendirilmektedir. Bu donem igerisinde klasik
ulagtirma politikalar1 uygulanmaya devam ederken diger taraftan siirdiriilebilir
ulastirmanin hukuksal temelleri bu donem igerisinde atilmaya baslanmigtir. Ayrica
60. Hilkiimet Programinda ulagtirma kaynakli digsal maliyetlerin azaltilmasi
vurgulanmistir. Ancak dissal maliyetlerin nasil azaltilacagina yonelik stratejiler ve
hedefler agikga ortaya konulmamistir. Hatta digsal maliyetlerin azaltilmasi
noktasinda klasik ulastirma politikalarinin vazgegilmemesi, digsal maliyetlerin klasik
ulastirma politikalar1 ile ¢oziilebilecegi anlayisinin hakim olmasi nedeniyle dissal
maliyetlerin azaltilmasi noktasinda yetersiz kalinmistir. Bu dénem igerisinde YHT
seferlerine baglanmas1 Tiirkiye nin demir yolu ulastirmasi agisindan bir ilk olmustur.
Bu donemden itibaren Ankara merkezli YHT yatirimlari hiz kazanmistir. Deniz yolu
ulastirmasi alaninda ise 2008 yilinda yasanilan kriz sebebiyle politika degisikligine

gidilerek gemi iiretimi yerine gemi bakim ve onarimina yonelim olmustur.

AK Partinin 2011-2018 doéneminde erisilebilir ve siirdiiriilebilir ulastirma
politikalart 6ne ¢ikmustir. Hareketi kisitli bireyler basta olmak {izere yaya ve
bisikletlilerin ulagimina yonelik bu doénem igerisinde belirlenen hukuksal ve
altyapisal  hedefler ile politikalar dogrultusunda ©6nemli uygulamalarda
bulunulmustur. AUS, TYS, yesil dalga gibi uygulamalar bu donem igerisinde
yayginlagmistir. Bu donemi diger donemlerden ayiran diger bir 6zelligi ise kisa, orta
ve uzun vadeli hedeflerin net olarak belirlenmesidir. Onceki dénemlerde belirlenen
hedefler gecikmeli olsa da gerceklesirken 2011 Secim Beyannamesinde yer alan

hedeflerin biiyiik bir gogunlugu donem igerisinde gerceklestirilememistir.

2002-2018 yillart arasinda se¢im beyannameleri, hiikiimet programlari ve
kalkinma planlarinda ulastirma modlar1 arasinda dengenin kurulmasma yonelik
politikalarin benimsendigi, kara yolunun tasimacilik igerisindeki payini azaltilip
diger ulastirma sektorlerinin paymnin arttirtlmas: ilke edinilmistir. Boylelikle
ulastirma kaynakli digsal maliyetlerin azaltilmasi ulastirmanin siirdiiriilebilir olmasi
amaglanmistir. Ancak AK Parti doneminde siirdiiriilebilir ulastirmanin gelistirilmesi
maksadiyla 6zel arag¢ kullanimini kisitlayaci radikal kararlarin alinmamasi denge

politikasi ile birlikte toplu tagima ve bisiklet ulasimini olumsuz etkilemistir.
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2002-2018 yillart arasinda yolcu tasimaciliginda kara yolu ve demir yolunun
paylar1 azalis gosterirken deniz yolu ve hava yolu ulastirmasinin payinda ise artig
olmustur. Hava yolu yolcu tasimaciliginda gozle goriiliir bir artis olurken deniz yolu
yolcu tasimaciliginda yasanan artis azimsanacak kadar az olmustur. Ancak AK Parti
doneminde yolcu tasimaciliginda kara yolu ulagtirmasi liderligini stirdiirmiistiir. Bu
donemde hava yolu yolcu tasimacilifinin bir sigrayis yakalamasi dikkat cekici
olmustur. 2002-2018 yillar1 arasinda hava yolu tagimaciliginda yasanan yillik artis
gdz Oniinde bulunduruldugunda 2023 hava yolu yolcu tasimaciligi hedeflerinin

asilacagi ongoriilmektedir.

Yiik tasimaciligina baktigimizda ise 2002-2018 yillar1 arasinda ulagtirma
modlarinin sahip oldugu yiik tasima paylarinin stabil kaldig1 kara yolu agirlikli yiik
tasimaciligmin siirdiiriildiigii goriilmektedir. Hem yolcu hem de yiik tasimaciliginda
uygulanmak istenilen denge politikasinin bagarili bir sekilde uygulanamadigi

anlagilmaktadir.

AK Parti ilk doneminde hizlandirilmis tren projelerini hayata gegirerek demir
yolu ulastirmasina olan talebi arttirmak istemistir. Ancak hizlandirilmig trenlerin eski
konvansiyonel hatlar iizerinde yapiliyor olmasi kazalara neden olurken diger taraftan
belli hiza kadar demir yolu ulagimini miimkiin kilmaktadir. Bu sebeple hizlandirilmig
tren uygulamalarinin terk edilerek YHT yatinnmlarma agirhik  verilmesi

gerekmektedir.

AK Partinin ikinci donemi olan 2007-2011 yillar1 arasinda YHT projeleri
hayata gecirilerek demir yolu yolcu tagimaciligi yeni bir seriivenle bulusmustur.
Demir yolu yolcu tagimaciliginin kara yolu yolcu tagimaciligindan pay alabilmesi
agisindan YHT projelerinin yurt geneline yayilarak yerel demir yolu aglarina
baglanmasi 6nemini koruyan yatirimlar arasinda yer almaktadir. AK Parti mevcut
konvansiyonel demir yolu hatlarinin yenilenmesine Oncelik verirken yeni
konvansiyonel demir yolu hatti yapimi ikinci planda kaldigindan demir yolu
ulagtirmasimnin ~ biiylikk  cogunlugu  eski  konvansiyonel hatlar  {izerinde
gerceklestirilmektedir. Demir yolu ulastirmasinin en biiyiik sorunlar1 arasinda yer
alan tek hatlarinin bir tiirlii ¢ift hatta doniistiiriilmemis olunmasi ¢oziim bekleyen

sorunlar arasinda yer almaktadir.
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Dijitallesme ile birlikte gelisim gosteren uluslararasi ticaretin artigina paralel
olarak kombine tasimacilik, lojistik gibi kavramlar da 6n plana ¢ikmaktadir. Bu
kavramlarin igerisinde ise deniz yolu ulastirmasi genis yer bulmaktadir. Uluslararasi
ticaretin daha iktisadi yapilabilmesi igin giderler arasinda 6énemli bir paya sahip olan
ulastirma giderlerinin azaltilmasi1 gerekmektedir. Bunun i¢in ise gelismis bir deniz
yolu altyapisina sahip olunmalidir. Tiirkiye’nin yarimada olmast ve dogal
limanlarinin bulunmasina ragmen Tiirkiye’nin deniz yolu ulastirmasi 2002-2018
yillar1 arasinda diger ulastirma modlarina goére daha az gelisim gostermistir.
Diinya’nin ilk on biiyiik limani1 arasinda olmasi planlanan Candarli limani bagta
olmak iizere Filyos ve Mersin Konteyner limanlarinin da uzun yillar inga agamasinda
olmasi deniz yolu ulastirmasinin diger ulastirma modlarina gore yeteri kadar
onemsenmedigini gostermektedir. Bununla birlikte AK Partinin vaatleri arasinda yer
alan Mersin Aktarma limaninin yatirim programlarindan kaldirilmasi transit

tagimaciliginin gelisimini olumsuz etkilemistir.

AK Partinin hedeflerine paralel olarak limanlarimizin kuru yiik, siv1 yiik ve
konteyner ellegleme kapasiteleri 2002-2018 yillar1 arasinda artis gostermistir. Ancak
Ro-Ro yiiklerinin elleglenmesi noktasinda altyapisal yatirimlara ihtiyag

duyulmaktadir.

AK Parti tarafindan Tiirk bayrakli gemi filosunun arttirilmasi: amaglansa da
yapilan hukuksal diizenlemeler ve tesviklere ragmen Tirk sahipli olupta yabanci
bayrak tasiyan gemi filosunda 2002-2017 yillar1 arasinda % 47,8’lik bir artis
yaganmustir. AK Parti doneminde Tiirk gemilerinin kara listeden beyaz listeye
alinmasiyla gemilerimiz uluslararasi arenada sayginlik kazanmistir. Tim  bu
gelismelere kars1 filonun LNG, LPG, Car Carrier, Kruvaziyer, Ro-Ro, Ro-Pax
cinsindeki gemi sayisinin arttirilmasi politikasinda ilerleme kaydedilememistir.
Ozellikle uluslararasi tagimacilikta énem artan kombine tagimaciligin yap1 tasini
olusturan Ro-Ro ve Ro-Pax gemilerinin iiretimi noktasinda sikintilarin stirdigii
goriilmektedir. Aynm1 zamanda bu gemilerin yanasabilecegi liman sayisinin

arttirtlmasi gerekmektedir.

Ulkemizde kruvaziyer yolcu sayist 2002-2018 yillar1 arasinda dalgali bir
profil ¢izmistir. Ozellikle Marmara Bélgesinde bulunan Salipazari liman insaatinin

hukuksal engeller nedeniyle uzamasi sonucunda 2014-2018 doéneminde kruvaziyer
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yolcu sayisinda diisiisler olmustur. Ancak Galataport Projesinin faaliyete gegmesi ile

birlikte kruvaziyer yolcu sayisinin artacagi ongoriilmektedir.

AK Parti doneminde hava yolu ulastirmasi alaninda 6nemli gelismeler
olmustur. Atil havalimanlarinin tekrardan faaliyete ge¢mesi, yeni havalimanlarinin
inga edilmesi, ucak filosunun gii¢lendirilmesi, havaciligin liberal bir anlayis ile
yonetilmesi, tesvikler ve uluslararasi antlasmalar sayesinde hava yolu ulastirmasinin

onii agilmastir.

2002-2018 yillarinda havalimani yatirimlar1 “her 100 km’de bir havaliman1”
veya “bir saatlik ulasgim ile havalimanina ulasilmasi” anlayis1 ile
gerceklestirilmektedir. Bu dogrultuda Hakkari, Sirnak, Zafer, Zonguldak ve daha
bir¢ok sehirde havalimani yatirimlar1 yapilmistir. Ancak yeterli yolcu potansiyeline
sahip olmayan bolgelere havalimani yapilmasi durumunda bu havalimanlarinin etkin

ve verimli kullanilamadig, ucak seferlerinde diizensizlikler yasandig1 goriilmiistiir.

Ekonomik kalkinmanin saglanmasi ve iktisadi bir ulagtirma sisteminden
bahsedilebilmesi i¢in wulastirma modlarinin  birbiri ile uyumlu ¢aligmasi
gerekmektedir. AK Parti, ulastirma modlarinin entegre olarak ¢alisarak biitiinciil bir
yaptya kavusturulmasina vaatleri arasinda yer vermistir. Ancak 2002-2018 yillari
arasinda bir¢gok havalimani ve limanin demiryolu baglantis1 saglanamamistir.
Bununla birlikte demir yolu baglantis1 bulunan ¢ok az limanin ise demir yolu
baglantis1 tek hattan olugmaktadir. Kombine tagimaciliginin gelisimi sadece
limanlarin gelistirilmesi ile degil ayn1 zamanda liman geri sahalarimin gelisimi ile
yakindan ilgili olup uluslararas1 sirketkerin ve uluslarin Tiirk limanlarii tercih
etmesinin saglanabilmesi i¢in limanlarin demir yolu baglantilarinin ger¢eklestirilmesi
gerekmektedir. Ulagtirmanin entegrasyonu noktasinda havalimanlarinin  yakit
ithtiyacinin halen kara yolu ile saglanmasi hem siirdiiriilebilir ulastirma politikalarina
ters diismekte hem de kara yolu trafik giivenligini tehdit etmektedir. AK Parti
tarafindan havalimanlarinin yakit ihtiyact boru hatti ile saglanmasi 6ngoriilmiis olsa

da bu hedefe yonelik somut adimlar gergeklestirilmemistir.

Ekonomik  kalkinmanin  saglanabilmesi icin demir yolu agnin
yayginlastirilmas biiyiik bir éneme sahiptir. 2002-2018 yillar1 arasinda Tekidag Ili
ile baz1 OSB ve limanlara demir yolu baglantis1 yapilmistir. Ancak GAP bolgesi
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basta olmak {iizere bir ¢ok OSB’ye ve yerlesim yerine demiryolu baglantisi

saglanamamugtir.

AK Parti, ulastirma sorun ve ihtiyaglarini biiyiik finansman isteyen ulastirma
projeleri ile ¢ozmeye c¢aligmaktadir. Otoyol, koprii, havalimani ve liman yatirimlari
ile ulastirma sorunlarin1 ve ihtiyaglarinin karsilanmasia yonelik bir politika
izlenmektedir. Yavuz Sultan Selim Kopriisii, Istanbul Havalimam, Kuzey Candarli
Limani, Filyos Limani, Avrasya Tiineli, Marmaray Projesi, Izmir-Istanbul Otoyolu

199 (13

vb. biiylik finansman gerektiren ulastirma yatirimlarinda “en iyi”, “en uzun” “en
biiyiik”, “en kapsamli”, “en genis” vb. yakistirmalar ile ¢ok iyi ulagtirma hizmeti ve
yatirrmi yapildigin1 gostermeye yonelik olarak “imaj ve gosterge politikas1”
izlemektedir. Ancak goriilen o ki biiyiik finansman gerektiren altyap: yatirimlarinin
ulastirma sorunlarinin ¢oziilemedigi, ihtiyaglarin karsilanmadigi hatta hatta yeni

ulastirma sorunlarina ve kamu zararlarina yol a¢ildig1 goriilmektedir.

AK Parti doneminde ulastirma yatirimlart biitcenin yaninda 6zel sektdriin
giiciinden yararlanilarak finanse edilmistir. 2002-2018 yillar1 arasinda biitce
igerisinden en ¢ok kara yolu ve demir yolu ulastirmasina pay ayrilirken en diisiik pay
deniz yolu ulastirmasina ayrilmistir. Tiim bunlara karsiik KOI modeliyle finanse
edilen ulastirma yatirimlar igerisinde otoyol ve havalimani yatirimlari énemli bir
paya sahipken demir yolu ulastirmasi ¢ok az bir paya sahiptir. 2002-2018 yillar1
arasinda gerceklestirilen ulastirma projelerinin  kaynak acisindan dagilimina
baktigimizda projelerinin  énemli bir béliimiiniin KOl ile gerceklestirildigi

goriilmektedir.

AK Parti doneminde yiiksek maliyetli ulastirma yatirrmlari KOI modeli ile
gerceklestirilmektedir. Ulastirma  yatinmlarmin - KOl  ile  gerceklestirilmesi
yatirimlarin finansman sorununa ¢dziim olmakla birlikte ulastirma yatirimlarinin
hizli bir sekilde bitirilerek halkin hizmetine sunumunu hizlandirmaktadir. Ancak
KOI ile gergeklestirilen projelerin fizibilite ve etiit calismalarinin iyi yapilmamast,
maliyet ve giderlerin dogru tahmin edilmemesi biitge {iizerinde yiikler
olusturabilmektedir. AK Parti Hiikiimeti biiyiik ulastirma projelerinde YID modeli
geregi projeyi kullanacak kisi veya ara¢ sayisin1 garanti olarak vermektedir. Projenin
kullanicilar tarafindan ne kadar tercih edileceginin iyi tahmin edilememesi

durumunda hazineden yiiklenici firmalara 6demeler yapilmak zorunda kalinmaktadir.
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Bu sebeple garanti edilen kullanict miktarmm dogru tahmin edilmesi KOI ile

gerceklestirilen projelerin maliyeti agisindan son derece 6nem arz etmektedir.

AK Parti doneminde yapilan koprii ve otoyollarda toplu tasima araglarindan
fazla, otomobillerden az iicret alinmasi nedeniyle KOI modeli ile yapilan ulastirma
yatirimlar siirdiiriilebilir ulastirma politikalarina ters diismekte otomobil kullanimini

yayginlastirmakta, toplu tagimanin gelisimini engellemektedir.

24 Ocak kararlarinin etkisiyle AK Parti iktidarda oldugu siire boyunca
ulastirmanin her alaninda neoliberal politikalar uygulamis ve hayata gecirmistir.
Hava yolu ve deniz yolu ulagtirmalarinda serbestlesme ve 6zellestirmeye yonelik ¢ok
fazla sayida somut adimlar atilmistir. Bunun sonucunda havalimanlart ve
limanlarmin bazilar1 6zellestirilirken tagimacilik ise bircok 6zel sirket tarafindan
rekabete dayali bir sekilde siirdiiriilmektedir. Diger ulastirma modlarinda oldugu gibi
demir yolu ulastirmasi alaninda da neoliberal politikalar uygulanirken demir yolu
ulastirmasinda serbestlesme siireci devam etmektedir. Mevcut durumunda 6zel

sirketler kendi vagonlarin1 sadece TCDD’ye kiralamak suretiyle isletebilmektedir.

AK Partinin se¢im beyannamesi ve hiikiimet programlarinda planli ve
biitlinclil bir ulastirma politikasi benimsenmistir. Bu kapsamda 2005 yilinda
Ulagtirma Ana Plan1 Stratejisi olusturulmustur. Ulagtirma Ana Plani Stratejisinde
ulagtirma sorunlar1 ve ihtiyaglar1 ile bunlara yonelik politika ve hedefler

belirtilmistir. Ancak Ulastirma Ana Plan1 2017 yilinda olusturulabilmistir.

AK Partinin  2002-2007 doneminda ulastirma yatirimlari planlama
olmaksizin  kalkinma planlar1 ile uluslararas1 politikalar  dogrultusunda
stirdiiriilmistiir. 2008, 2010, 2015 yillarinda hava yolu, deniz yolu, demir yolu
ulastirmasina iliskin muhtelif planlamalar yapilmistir. Ancak havavalimani master
planlarinin eski oldugundan bu planlarin yenilenmesine ihtiya¢ duyulmaktadir. Aym

zamanda boru hatt1 ulastirmasina iliskin master plan heniiz olusturulmamastir.

AK Partinin diger sektorlerde oldugu gibi ulastirma alaninda da bulunmus
oldugu cografi konumundan yararlanarak transit iilke olmay1 hedeflenmistir. AK
Parti yapmis oldugu yatirnmlar ile Orta Asya ve Orta Dogu iilkelerinin ulastirma
ihtiyaglarini karsilayarak ulastirma alanindaki etkinligini arttirma c¢abasi igerisine
girmistir. Bu dogrultuda Cin’in “Bir Kusak Bir Yol Projesi” ile AB’nin TRACECA

projeleri  dogrultusunda dogu-bati ve kuzey-giiney ulastirma koridorlar
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olusturulmasina ydnelik yatirimlar yapilmaktadir. Ug¢ Denizde Ug Aktarma
Limaninin Projesi, 3. Havalimani Projesi, 3. Koprii Projesi, Marmaray, Avrasya
Tiineli, Bakii-Tiflis-Kars Demir Yolu Hatti, TANAP vd. birgok proje TRACECA
kapsaminda degerlendirilecek projelerin basinda gelmektedir. Ancak iilkemiz
lizerinden yapilan transit tasimalarin 2002-2018 yillar1 arasindaki profilini
inceledigimizde transit tagimaciligin artis gostermedigi yillar bazinda dalgali bir

performans sergiledigi goriilmektedir.

AK Parti, enerji sektoriinde transit iilke olmaktan ziyade enerji merkezi
olmay1 politika edinmistir. Bu politikast dogrultusunda Rusya, Almanya ile rekabet
edebilmek amaciyla AB ve Azerbaycan basta olmak {lizere Hazar Bolgesi ile Orta
Asya Bolgesinde yer alan iilkeler ile iligkilerini giiclendirmeye ¢aligmistir. Rusya’ya
bagimliligin azalmasi, petrol ve dogal gazin kaynak ve giizergah c¢esitliligin
saglanmas1 maksadiyla BTE, BTC ve TANAP projeleri hayata gecirilmistir. S6z
konusu projeler Tiirkiye’nin Rusya’ya olan bagimliligini azaltmasa da boru hatti
tasimaciliginin gilizergah ve kaynak c¢esitliliginin artmasi agisindan biiyiilk 6neme
sahiptir. Tim bunlara karsilik AK Partinin Rusya karsisinda etkin bir dis siyaset
yiirlitememesi Nabucco Projesinin sonugsuz kalmasina yol acarken diger taraftan
Mavi Akim, Tiirk Akim gibi enerjide Rusya’ya bagimliligimizi arttiran bu projelerin
gerceklesmesi kagmilmaz kilmistir. Rusya’ya bagimlihigini azaltmak adina gerekli
destekleri saglamaya hazir olan AB ile dogal gaz tedarikgisi olan Iran, Irak,
Azerbaycan, Tiirkmenistan iilkelerini bir araya getirecek projelerin yaninda Rusya’ya
karsi etkin bir dis siyaset izlenebilmesi durumunda Tirkiye enerji merkezi
olabilecektir. Aksi takdirde Tiirkiye boru hatt1 tasimaciliginda merkez iilke olmaktan

ziyade sadece transit boru hatt1 tasimaciligi yapan bir tilke olacaktir.

2002-2018 yillart arasinda Tiirkiye’nin boru hatt1 uzunlugu ve tasimaciliginda
yiiksek artis olmus, ayn1 zamanda tiim illere boru hatt1 ile dogal gaz ulastirilmistir.
Boru hatt1 tagimacilifinda elde edilen bu ilerleme kara yolu tasimaciligi iizerinde
yapilan akaryakit tasimaciliginin azaltilmasi katki saglamistir. Ancak AK Partinin
havalimanlarinin ~ yakit ihtiyacinin boru hatlar1 ile saglanmasi vaadinin
gerceklestirilmemesi kara yolu iizerinde yapilan tehlike yiik tasimaciliginin
azaltilmasmi engellemektedir. Bunlarla birlikte 2002-2018 yillar1 arasinda
gerceklestirilen dogal gaz ve petrol projeleri Bogazlar iizerindeki tehlike yiik

tagimaciliginin azaltilmasina katki saglamamustir. Bogazlar iizerindeki tehlikeli yiik
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tagimaciliginin azaltilmasi i¢in Samsun ile Mersin Limanlar1 arasinda ulagimi

saglayacak boru hatti projelerine ihtiya¢ duyulmaktadir.

AK Partinin ilk iktidara geldigi yillardan giiniimiize kadar ki siiregte ulastirma
giivenligi lizerinde durmaktadir. Bolinmiis yol projeleri, agirlik denetleme
istasyonlari, ara¢ muayene istasyonlari ile kara yolu trafik giivenligi arttirilmaya
calisilmaktadir. Ancak izlenen politikalara ragmen 2002-2018 yillar1 arasinda kara
yolu iizerinde meydana gelen trafik kaza sayisi ile ona bagli 6liim ve yaralanma
miktarinda artiglar oldugu goriilmektedir. Diger taraftan 100.000 ara¢ basina diisen
trafik kazasi 6liim miktar1 2002-2018 yillar1 arasinda azalis gosterse 2018 yilina

iliskin veriler AB-28’de yasanan oliimlerin {izerindedir.

AK Partinin kara yolu trafik giivenligini saglama noktasinda teknik ve
altyapisal sorunlara yoneldigi ancak kazalarinin daha ¢ok insan kusurundan
kaynaklandig1 goriilmektedir. Insan kusurunu onleyici denetimlerin yapilmast,
istisnasiz herkese uygulanmasi ve insanlarin trafik giivenligi konusunda egitilmesine
agirlik veren politikalarin hayata gegirilmesi durumunda kara yolu trafik kazalarinin

Oniine gegilmesi miimkiin olacaktir.

AK Parti doneminde hemzenim gegitlerin ortadan kaldirilmasi veya kontrollii
hale getirilmesi ile hemzemin gegit ¢arpismalarinin 6niine gegilmistir. 2003 yilinda
i¢ haneli sayilarda olan demir yolu kaza orani 2018 yilinda ¢ift haneli sayilara
diistiriilmiistiir. Ancak iilkemizin demir yolu kaza orani kara yolu trafik kaza
oraninda oldugu gibi AB-28’de yasanan kaza oraninin iizerindedir. Ulkemizde demir
yolu altyapisinin yenilenmesine ragmen ozellikle trenlerin derayman olmasina hizh
tren uygulamalarmin yol ag¢tif1 diisiiniilmektedir. Bununla birlikte son zamanlarda
sinyalizasyon sistemi veya trafik yonetim sistemlerinin tam anlamiyla kullanima
acilmadig1 veya bu sistemlerin yanlis kullanildig hatlarda tren kazalarinin yagsandigi

gozlemlenmistir.

AK Partinin deniz yolu ulastirmasinin giivenligine iliskin sdylemlerine ilk
olarak 2015 doneminde rastlanilmaktadir. Bu donemde gemi trafiginin yogun oldugu
bolgelerde gemi trafik hizmetlerinin kurulmas: planlanmistir. Bunun disinda 9.
Kalkinma Planinda liman ve bayrak denetimleri iizerinde durulmustur. AK Partinin
ilk tic doneminde deniz yolu giivenligine iligkin vaatlerin yer almamasi ve 2002-2018

yillar1 arasinda deniz kazalarinin azaltilamamis olunmasi deniz yolu giivenliginin
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thmal edildigini gostermektedir. Deniz kazalarina karisan gemilerin biiyiik
cogunlugunun Tiirk bayrakli gemiler olmasi Tiirkiye’de gemilerin yeteri kadar

denetimden gegmedigini gostermektedir.

Toplumun, ekonomik ve sosyal ihtiyaglarin1 karsilayabilmesi erisilebilir
ulagtirma ile miimkiindiir. Saglikli bir toplumsal yap1 i¢in 6zellikle hareketi kisitl
bireylerin erisilebilir ulastirma hizmetlerinden faydalanmasi gerekmektedir. AK
Partinin ilk doneminde 5378 sayili Engelliler Kanununu ¢ikarilarak ulastirma
altyapisinin hareketi kisitli bireyler i¢in uygun hale getirilmesi 6ngoriilmiistiir. Ancak
yapilan mubhtelif hukuksal diizenlemeler ile ulastirma altyapisinin hareketi kisith
bireylerin ulasimina uygun hale getirilmesi i¢in 2015 yilina karar ilgili kurumlara
siire taninmas1 hareketi kisith bireylerin ithmal edilmesine zemin hazirlamistir. 2018
yilina gelindiginde ise bir¢ok kentimizin cadde ve sokaklarinin halen hareketi kisitl

bireylerin kullanimina uygun olmadig1 goriilmektedir.

2014 yilinda yiiriirliige giren yonetmelige gore hareketi kisithi bireylerden
belli sartlar1 tastyanlara iicretsiz veya indirimli seyahat hakki taninmistir. Ancak s6z
konusu yonetmelige gore sadece deniz yolu ve demir yolu ulastirmasi alaninda bu
haklarin  verilmesi hareketi kisithh  bireylerin  erisilebilirliklerini  kismen
kisitlamaktadir. Ciinkii her kente deniz yolu ve demir yolu ile ulasim miimkiin
degildir. Oysa ki kara yolu ve hava yolu ulagtirmalarinin da bu yonetmelige dahil
edilmesi hareketi kisitli bireylerin ekonomik ve sosyal ihtiyaglarini daha rahat

karsilayabilmelerinin 6niinii agacaktir.

Fosil yakitlarinin tiiketimine bagli olarak ortaya cikan gevresel sorunlar
nedeniyle siirdiiriilebilir ulastirma politikalarina olan ilgi hizla artmistir. Diinyada
ulagtirmanin neden oldugu digsal maliyetlerin azaltilmasina yonelik onlemler 6n
plana cikmaktadir. AK Parti, 2011 secim doneminde siirdiiriilebilir ulastirma
politikalarina genis yer vermistir. AUS ve TYS’lerin arttirilmasi, yenilebilir enerji
tabanli ulagtirma sistemlerinin yayginlastirilmasi, toplu tasimanin arttirtlmasi,
bisiklet ve yaya ulagiminin desteklenmesi AK Partinin siirdiiriilebilir ulastirma
politikasinin temelini olusturmaktadir. Ancak iilkemizde uygulanan vergi sistemi
icerisinde ¢evre vergisinin bulunmamasi, ayn1 zamanda vergi sistemi olusturulurken
digsal maliyetlere pek dikkat edilmemesi, 6zel ara¢ kullaniminin giin gectikce

yayginlagsmasi, otoyol ve koprii iicretlerinin toplu tasimayr desteklememesi,
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tasimaciligin kara yolu agirlikli yapilmasi gibi sebeplerden dolayr 2002-2018 yillar
arasinda iilkemizde ulagtirmaya bagl sera gazi emisyonu, giiriiltii ve su kirliligi,

trafik kazasina bagli 6liim ve yaralanmalarda artis goriilmektedir.

Tasimmaciligin kara yolundan diger ulastirma modlarina, ulastirmanin 6zel
ara¢ kullanimindan toplu tasimaya kaydirilabilmesi i¢in ulastirma yatirimlart ile
birlikte talep ve trafik yonetim uygulamalarinin yapilmasi, yaya ve bisiklet odakli
stirdiiriilebilir ulastirma  politikalarinin  idareciler tarafindan istikrarli olarak
uygulanmasi, siyasi endigeler bir kenara birakilarak Ulastirma Ana Planinda
belirlenen hedef ve politikalara sadik kalinmasi, bunlarla birlikte itici ve gekici,
caydirici ve diizenleyici diizenlemeler ile ulastirma arz ve talebinin organize edilmesi
gerekmektedir. Ancak yapmis oldugu ulastirma yatirimlari ile 6n plana ¢ikmakta
olan AK Parti, planlama ve stratejilere bagli kalmayip ara¢ odakli ve karayolu
agirlikli politikalar izleyerek; siyasi ¢ikarlar1 dnceleyen popiilist bir yaklasim ile vaat
ettigi erisilebilir ve siirdiiriilebilir ulastirma politikasinin sekteye ugramasina yol

acmistir.
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EKLER

Ek 1: Havalimanlarinin Yolcu ve Yiik Trafigi

Havaalanlart

Istanbul Atatiirk
Istanbul (*)

Istanbul Sabiha Gokgen (*)

Ankara Esenboga
[zmir Adnan Menderes

Antalya

Gazipasa Alanya (*)

Mugla Dalaman

Mugla Milas-Bodrum

Adana

Trabzon

Erzurum

Gaziantep

Adiyaman

Agr1 Ahmed-i Hani

Amasya Merzifon

Aydm Cildir (*)

Balikesir Koca Seyit

Balikesir Merkez
Batman

Bingol

Bursa Yenisehir

Canakkale

Canakkale Gokgeada

Denizli Cardak

Diyarbakir

Elazig

Erzincan

Eskisehir Hasan Polatkan (*)
Hakkari Yiiksekova S.E.

Hatay

Igdir Sehit Biilent Aydin

Isparta Siileyman Demirel

Kahramanmarag

Kars Harakani

Yolcu Trafigi Yiik Trafigi (Bagaj+Kargo+Posta) (ton)
I¢ Hat Dis Hat Toplam I¢ Hat Dis Hat Toplam
19.216.523  49.130.261 68.346.784  193.997 2.234.872 2.428.869
65.006 30.199 95.205 308 302 610
22.514.048 11.619.569 34.133.617 149.536 225.425 374.961
14.498.102 2.241.901 16.740.003 95.741 36.763 132.504
10.679.606 2.730.772  13.410.378 75.812 50.820 126.631
7.575.871 24.127.993 31.703.864 64.571 304.160 368.731
575.218 626.677 1.201.895  5.276 7.291 12.568
1615590 2935900  4.551.490  13.788 38.473 52.261
2.670.185 1.505.927 4.176.112 21.346 19.760 41.107
4.929.255 701.419 5.630.674 37.161 10.847 48.008
3.754.162  274.401 4.028.563  30.022 5.358 35.379
1.324.804 9.992 1.334.796 9.475 200 9.675
2.340.849  296.178 2.637.027 18521 5.629 24.150
277.986 3.050 281.036 2.198 72 2.269
325.813 907 326.720 2.883 0 2.883
171.379 9.092 180.471 1.267 200 1.467
0 0 0 0 0 0
503.558 10.452 514.010 3.361 243 3.604
0 0 0 0 0 0
662.285 3.021 665.306 5.766 80 5.846
224.708 769 225.477 1.948 19 1.966
224.023 18.548 242571 2.000 538 2.538
218.578 10.829 229.407 1.283 117 1.399
0 0 0 0 0 0
567.971 88.639 656.610 4.106 1.611 5.717
2.016.126 53.180 2.069.306 14.238 1.154 15.392
1.002.767  36.411 1.039.178  8.184 909 9.093
500.222 405 500.627 3.848 11 3.858
787 98.544 99.331 8 2.141 2.149
190.666 0 190.666 1.839 0 1.839
1.066.555 258.454 1.325.009 9.185 4.547 13.732
289.251 0 289.251 3.017 0 3.017
87.971 85.010 172.981 682 1.383 2.065
332.614 1.396 334.010 2.632 29 2.661
577.562 0 577.562 5.148 0 5.148

Kaynak: (SHGM, 2019;32)
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Ek 2: Havalimanlarmmin Yolcu ve Yiik Trafigi (Devami)

Kastamonu 89.449 2.143 91.592 604 50 654
Kayseri 1.863.373 320.474 2.183.847 17.073  7.005 24.077
Kocaeli Cengiz Topel 49.656 4.454 54.110 442 103 546
Konya 1.044.470 116.415 1.160.885 8.132 2.560 10.692
Malatya 860.036 11.479 871515 6.885 265 7.150
Mardin 709.404 3.371 712.775 6.353 86 6.438
Mus Sultan Alparslan 457.504 2.359 459.863 3.913 62 3.975
Kapadokya 378.085 2.625 380.710 3.875 46 3.921
Ordu-Giresun 1.074.918 19.632 1.094.550 7.987 420 8.407
Samsun Carsamba 1.627.368 108.154 1.735.522 12.233 2502 14.735
Siirt 0 0 0 0 0 0
Sinop 178.653 530 179.183 1.357 9 1.366
Sivas Nuri Demirag 574.523 6.844 581.367 4514 153 4,667
Sanlurfa GAP 837.286 19.479 856.765 5.685 496 6.180
Sirnak Serafettin El¢i 425.345 0 425.345 4.048 0 4.048
Tekirdag Corlu Atatiirk 102.783 3.424 106.207 599 1.255 1.854
Tokat 0 0 0 0 0 0
Usak 21.713 184 21.897 146 4 149
Van Ferit Melen 1.544.074 3.764 1.547.838 12443 95 12538
Zafer (*) 72.427 26.968 99.395 591 605 1.196
Zonguldak Caycuma (*) 0 24.861 24.861 0 537 537
DHMI TOPLAMI 89.683.622  85.160.238 174.843.860 730.305 2.732.903 3.463.209
TURKIYE GENELI 112.911.108 97.587.056 210.498.164 886.025 2.969.206 3.855.231
DHMI DIREKT TRANSIT 441.941

DIGER DIREKT TRANSIT 7.534

TURKIYE GENELI DIREKT 449.475

TRANSIT

TURKIYE GENELI DIREKT 210.947.639

TRANSIT DAHIL

Kaynak: (SHGM, 2019:32)
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Ek 3: Havalimanlarimin Hizmete Giris Yillar

Istanbul Atatiirk 1953 DHMI Sivil Kars Harakani 1988 DHMI Sivil
Istanbul 2018 DHMI Sivil  Kastamonu 2013 DHMI Sivil
Esenboga 1955 DHMI Sivil  Kayseri 1998 KKK- Sivil-
DHMI Ask.
[zmir Adnan Menderes 1987 DHMI Sivil Kocaeli 2011 DzKKK- Sivil-
Cengiz Topel DHMI Ask.
Antalya 1960 DHMI Sivil Konya 2000 HvKK- Sivil-
DHMI Ask.
Mugla Dalaman 1981 HvVKK- Sivil-  Malatya 1941 HvKK- Sivil-
DHMI Ask. DHMI Ask.
Mugla Milas-Bodrum 1997 DHMI Sivil  Mardin 1999 DHMI Sivil
Adana 1937 DHMI Sivil Mus Sultan 1992 HvKK- Sivil-
Alparslan DHMI Ask.
Trabzon 1957 DHMI Sivil  Nevsehir 1998 DHMI Sivil
Kapadokya
Erzurum 1966 HvKK- Sivil-  Ordu-Giresun 2015 DHMI Sivil
DHMI Ask.
Gaziantep 1976 DHMI Sivil Samsun 1998 DHMI Sivil
Carsamba
Adiyaman 1998 DHMI Sivil Siirt 1998 DHMI Sivil
Agr1 Ahmed-i Hani 1997 DHMI Sivil Sinop 2008 DHMI Sivil
Amasya Merzifon 2008 HvVKK- Sivil-  Sivas Nuri 1957 HvKK- Sivil-
DHMIi Ask Demirag DHMI Ask
Balikesir Koca Seyit 1997 DHMI Sivil Sanlurfa GAP 2007 DHMI Sivil
Balikesir Merkez 1998 HvVKK- Sivil-  Sirnak 2013 DHMI Sivil
DHMI Ask Serafettin Elci
Batman 2010 DHMI Sivil  Tekirdag 1998 HVKK- Sivil-
Corlu Atatiirk DHMI Ask
Bingol 2013 DHMI Sivil  Tokat 1995 DHMI Sivil
Bursa Yenigehir 2000 HvKK- Sivil-  Usak 1998 HVKK- Sivil-
DHMI Ask. DHMI Ask
Canakkale 1995 DHMI- Sivil-  Van Ferit 1943 DHMI Sivil
DzKK Ask. Melen
Canakkale Gokgeada 2010 DHMI Sivil Istanbul 2001 DHMI Sivil
Sabiha
Gokgen
Denizli Cardak 1991 HvKK- Sivil-  Eskisehir 1989 Anadolu Sivil
DHMI Ask. Anadolu Universitesi
Diyarbakir 1952 HvKK-  Sivil-  Zonguldak 2007 DHMI Sivil
DHMI Ask. Caycuma
Elazig 1940 KKK- Sivil-  Antalya 2009 DHMI Sivil
DHMI Ask. Gazipasa
Erzincan 1988 KKK- Sivil-  Zafer 2012 DHMI Sivil
DHMI Ask.
Hakkari  Yiiksekova 2015 DHMI Sivil Aydin Cildir 2013 THY- Sivil
Selahaddin Eyyubi DHMI
Hatay 2007 DHMi  Sivil
Igdir 2012 DHMI Sivil Digerleri
Isparta Siileyman 1997 DHMI Sivil Hezarfen 1992 Hezarfen Sivil
Demirel (istanbul) Hvc.
Kahramanmaras 1996 DHMI Sivil Selguk (izmir) 1993 THK Sivil

Kaynak: (TOBB Sivil Havacilik Meclisi, 2019;41)
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EK 4: Dogal Gaz Iletim Hatlarimin Insa Tarihleri

Muhtelif OSB’ler Dogal Gaz Dagitim Hatt1 04.11.2007
Edirne-Tekirdag Dogal Gaz Boru Hatti 30.11.2007
Van Dogal Gaz Boru Hatti 07.01.2008
Sungurlu-Cankiri-Kastamonu Dogal Gaz Boru Hatt1 31.03.2008
Amasya-Tokat-Merzifon-Erzincan Dogal Gaz Boru Hatti 08.09.2008
Cankiri-Korgun-Kizilcahamam-Aktas kurtlar Hat Vana Istasyonu 07.10.2008
Bolu-Gerede-Diizce Dogal Gaz Boru Hatti 03.11.2008
Nevsehir-Ilgin-Aksehir Dogal Gaz iletim Hatt: 05.02.2009
Gonen Dogal Gaz Boru Hatti 08.04.2009
Eskipazar-Karabiik-Zonguldak-Caycuma-Bartin Dogal Gaz Iletim Hatt1 09.07.2009
Igdir Dogal Gaz iletim Hatt1 01.12.2009
Mugla Dogal Gaz Boru Hatt1 Yapim Isi 13.04.2011
Antalya Dogal Gaz Loop Hatt1 06.05.2011
Hatay Dogal Gaz Boru Hatti 05.10.2011
Kahta Dogal Gaz Boru Hatti 14.11.2011
Kilis Dogal Gaz Boru Hatti 20.12.2012
Sivas Kompresdr Istasyonu By-Pass Hatt1 09.04.2013
Sinop Dogal Gaz Boru Hatti 27.07.2014
Mus Dogal Gaz Boru Hatti 01.10.2014
Mardin Dogal Gaz Boru Hatti 07.08.2015
Bingol-Bitlis Dogal Gaz Boru Hatti 03.07.2015
Cankir1 Yakinkent Osb Dogal Gaz Boru Hatt1 04.08.2015
Onerler-Kesan Dogal Gaz Boru Hatt1 ve Esenyurt-Ambarli Dogal Gaz Loop Hatt1  17.01.2016
Tunceli Dogal Gaz Boru Hatti 01.07.2016
Mucur, Kaman, Zara, Kangal ve Dogansehir Ilgeleri Dogal Gaz Boru Hatt1 15.12.2016
Sereflikoghisar Dogal Gaz Boru Hatt1 28.12.2016
Bozova Béliimii Ham Petrol Boru Hatt1 Deplasesi Yapim Isi 27.11.2017
Afsin-Elbistan-Divrigi Dogal Gaz Boru Hatt1 Yapim si 23.08.2017
Osmancik Iskilip Alaca Cekerek Dogal Gaz Boru Hatt1 Yapim Isi 03.10.2017
Oltu Dogal Gaz Boru Hatt1 Yapim Isi 18.08.2017
Tanap-Eskisehir Dogal Gaz Baglant1 Hatt1 Yapim Isi 15.12.2017
Sinop Dogal Gaz Boru Hatt1 Kalan Islerinin Tamamlatilmas: Isi 23.10.2017
Emirdag ve Suhut-Sandikl flgeleri Dogal Gaz Boru Hatt1 Yapim Isi 14.12.2017
Kelkit Dogal Gaz Boru Hatt1 Yapim si 17.11.2017
Dértyol FSRU Sistemi Iletim Sebekesi Baglantist DGBH Yapim Isi 08.12.2017
Marmara Ereglisi LNG Terminali-Onerler D.G. Loop Hatt1 Yapim Isi 16.02.2018

Kaynak: (www.botas.gov.tr, E.t.: 19.05.2019)
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EK 5: Dogal Gaz Iletim Hatlarimin Insa Tarihleri (Devami)

Giimiishacikdy Ilcesi DGBH Projesi 16.02.2018
Sarikaya ve Akdagmadeni Dogal Gaz Boru Hatt1 Yapim Isi 09.03.2018
Yiizer LNG Depolama ve Gazlastirma Gemilerinin (FSRU) Yanasabilmeleri I¢in 12.04.2018
Deniz Yapilariin Modifikasyonu

Yiizer LNG Depolama ve Gazlastirma Gemilerinin (FSRU) Yanasabilmeleri I¢in 12.04.2018
Deniz Yapilarmin Modifikasyonu Ilave isleri

Hanak Kompresor istasyonu Yedek Unite Kurulumu Yapim Isi 30.05.2018
Gordes ve Golhisar lgeleri Dogal Gaz Boru Hatt1 Yapim Isi 13.06.2018
Sabanézii OSB Dogal Gaz Boru Hatt1 Yapim Isi 31.12.2018
Karapinar Ilgesi Dogal Gaz Boru Hatt1 Yapim Isi 31.12.2018
Igdir OSB Dogal Gaz Boru Hatt1 Yapim Isi 31.12.2018
Mardin-Derik-Dumluca Jandarma Karakolu ve Hizmet Binalar1 Yapim Isi 28.12.2018
Sirnak ili Cizre flgesi Bozalan ve Sirnak ili Silopi Ilgesi PS3 Jandarma Karakollar1 ve  04.11.2018
Hizmet Binalar1 Yapim Isi

Kulu ve Sefaatli Ilgeleri Dogal Gaz Boru Hatt1 Yapim Isi 23.11.2018
Konya-Ilgin  (Cavuscugdl) Dogal Gaz Boru Hatti Deplasesi Kalan Islerin 25.01.2019
Tamamlatilmas1 Yapim Isi

Ercis Ilgesi Dogal Gaz Boru Hatt1 Yapim Isi 14.02.2019
Lapseki Ilgesi Dogal Gaz Boru Hatt1 Kalan Islerin Tamamlatilmas1 Yapim Isi 15.02.2019
Kaynak: (www.botas.gov.tr, E.t.: 19.05.2019)

Ek 6: qua Yolu Yolcu Tasimaciligi (Milyon-Yolcu)

I¢ Hat DisHat Hizmet Verilen Yolcu Toplam1  Direkt Transit Yolcu  Genel Toplam

2003 9,15 25,3 34,45 9,15

2004 1446 30,6 45,06 14,46

2005 20,53 35,04 55,57 0,55 56,12

2006 28,77 32,88 61,65 0,62 62,27

2007 31,95 38,35 70,3 0,42 70,72

2008 35,83 43,61 79,44 0,45 79,89

2009 41,23 44,28 85,51 0,49 86

2010 50,58 52,22 102,8 0,74 103,54

2011 58,26 59,36 117,62 0,67 118,29

2012 64,72 65,63 130,35 0,68 131,03

2013 76,15 73,28 149,43 0,57 150

2014 8542 80,3 165,72 0,46 166,18

2015 97,04 84,03 181,07 0,36 181,43

2016 1025 71,24 173,74 0,41 174,15

2017 109,51 83,53 193,05 0,53 193,58

Kaynak: (UHDB, 2018)
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