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MAKALE BILGISI 0z

Makale Gegmisi: Kiiresellesmenin etkisiyle diinyanin pazar yapisi degismeye baglamistir. Bu degisimin sonucu olarak insan ve
. . mal hareketliliginin 6niindeki engellerin kaldirilmast bityiik 6nem arz etmektedir. Bu itibarla etkin bir ulagim

Bagvuru tarihi: 17 Nisan 2020 agina sahip olmak, iilke ekonomilerine birgok avantaj saglamaktadir. Bir iilkenin daha rekabetci hale
Kabul tarihi: 20 Ocak 2021 gelebilmesinin gerekliliklerinden birisi hem iiretilen hem de talep edilen mal veya hizmetin hedef pazara
ulagmast i¢in ucuz ve hizli bir ulagim sistemine sahip olunmasidir. Biitiin iilkelerde oldugu gibi Avrupa

- Birligi (AB) tyesi ilkeler i¢in de ilgili mal ve hizmetin pazarlara sunulmasi i¢in giivenilir ulasim
Anahtar Kelimeler: koridorlarina ve dagitim noktalarina ihtiyag duyulmaktadir. Temel amaci biitiin iktisadi faktorlerin AB tek
Avrupa Birligi, pazarinda serbest dolasimini saglayarak refahi arttirmak olan AB, ortak ulagim politikalar1 olusturmaktadir.
Ortak Ulastirma Politikalar, Diizenli ve kademeli bir ilerleme kaydeden AB iiyesi iilkeler, a?/nl zamf@gia luaazl ulagim sm:ut}larl ile karst

X karstya kalmaktadirlar. Bu ¢aliymada, 1957 Roma Anlagmasi’ndan giniimiize kadar AB’nin uygulamig
Turkiye Ulagtirma Sektorii oldugu ortak ulastirma politikalarina ve sistemlerine deginildikten sonra Tiirkiye’nin 6zellikle son yillardaki
ulastirma sektoriindeki gelisimi ele almmustir. Daha sonra AB lerleme Raporlari 1s1ginda Tiirkiye nin Ortak
Ulastirma Politikasi analiz edilmektedir. Bu analizin sonucunda biitiin ulasim modlarinda 6nemli gelismeler
saglandig1 ancak AB iilkeleriyle kiyaslandiginda gelinen seviyenin yetersiz oldugu sonucuna ulagilmstir.
Ayrica karayolu tasimacihgindaki gelisme olumlu goziikse de diger ulasim sistemlerinde 6nemli sorunlar ve
eksikler tespit edilmistir.

ARTICLEINFO ABSTRACT

With the effect of globalization, the world has started to change market structure of the world . As a result, it
Avrticle History: is important to remove obstacles to human and commodity mobility. As such, having an effective
Received April 17, 2020 transportation network provides great advantages to the economies . One of the important requirements for a

country to become more competitive is to have a cheap and fast transportation system for goods or services
to reach the target market. As in all countries, reliable transportation corridors and distribution points are
strongly needed for the European Union (EU) member countries in terms of offering the goods and services
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they need to their own market or to other markets. The EU, whose main purpose is to increase the welfare by

Keywords: . ensuring free movement of all economic factors in the EU single market, has created new common transport
European Union, policies. The EU member states, which have successfully made a steady and gradual progress, have also
Common Transport Policies, faced some transportation problems. In this study, after discussing the common transport policies and

systems implemented by the EU since the 1957 Treaty of Rome, Turkey's development in the transportation
sector has been mentioned, especially in recent years. Turkey's Common Transport Policy at context EU
Progress Reports were analyzed. . As a result of the analysis, it was concluded that there were significant
developments in all modes of transportation, but the level reached was insufficient compared to EU
countries. In addition, although the progress in road transport is satisfactory in terms of compliance with EU
common transport policies, important problems and deficiencies have been identified in other transport
systems.

Transportation Sector of Turkey
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EXTENDED ABSTRACT

The market structure of the world has started to change with the effect of globalization. It is very important to remove
obstacles to human and commodity mobility as a result of this change. Therefore, Having an effective transportation
network provides great advantages to the economies of the country. One of the important requirements for a country to
become more competitive is to have a cheap and fast transportation system for the produced goods or services and to
reach the target market. Reliable transportation corridors and distribution points are also needed for the European
Union (EU) member countries. The EU, whose main purpose is to increase welfare by ensuring the free movement of
all economic factors in the EU single market, creates new common transport policies. EU member states face some
transportation problems.

The purpose of this study, is to perform comparative analysis Turkey's transport sector at the context the EU's
common transport policy and to eveluate the general development of the sector This study consists of five chapters.
Following the first chapter, which is an introductory part, the historical course of EU transportation policies is
discussed in the second. After the common transportation policies and systems implemented by the EU were
discussed in the third. Turkey transportation policy and sector data were addressed and were compared with EU
countries. It has been referred to the development of Turkey in the transport sector. In the fourth , the issue of
harmonization with the EU common transport policy is evaluated. The current status of Turkey's EU Common
Transport Policy were analysed in line with the EU Progress Reports. In the conclusion part, the analyzes are
summarized in general and the developments in the field of transportation are tried to be evaluated.. As a result of the
analysis, it was concluded that there were significant developments in all modes of transportation, but the level reached
was insufficient compared to the EU countries. In addition, progress in road transport has been found satisfactory
about the EU common transport policies however, Significant problems and deficiencies in other transportation
systems. were identified.

The common policy of the EU countries in the field of transportation aims to be a sustainable sector that are high
competitiveness, safe, effective, user and environmentally friendly, where life and property safety is provided as much
as possible, and standards of transport activities are raised. Steps taken and policies pursued by the EU countries in the
transportation sector have enabled them to make serious progress in achieving these goals.

Turkey and the EU countries’ transport data were discussed for 2000s. It is understood that road transportation is at
the forefront of domestic freight and passenger transportation. In addition, road vehicles have the highest share in
carbon emission, which has an important place in transportation policies, Road transport will undoubtedly be main
focus in reaching environmental targets in transportation. Maritime transport in foreign trade has the largest share
both in Turkey and in the EU This shows a similarity with other countries. The majority of foreign trade of both
Turkey and the EU countries, is carried by seaway. The EU makes every effort to achieve the goals set by its
transport policies and takes a steady course in taking the necessary measures. Turkey, meanwhile, will take a leading
role in foreign trade and maritime transport of the future. It is seen that legal and technological arrangements should
be made in order to compete with developed countries in this sector.

Regular Progress Report on Turkey published by The European Commission in 2018 is examined transport policy in
Turkey. Turkey is partially ready in the field of transport policy according to this report but it should taken action to
comply with the EU acquis in rail, maritime and air transport. Therefore, Turkey will benefit from further acceleration
of the necessary technological and legal integration efforts in all transportation systems specified in the relevant report.

Ultimate targets of the EU common transport policy are safe transportation, working environment and conditions of
the sector employees, ensuring adequate diversity in transportation modes and taking environmental measures. Such
important issues to ensure compliance with the EU acquis, it will benefit the development of the transport sector in
Turkey. As a result of this situation, it is expected that the transportation sector will be competitive, the environmental
pollution will be kept under control, the quality of the service will be more affordable, the economic returns will
increase, the death rates in traffic accidents will decrease, thus the living standards of the country's citizens will
increase. In this regard, qualified workforce is needed for development of Turkey's transport sector. In addition, it is
important to increase the investment share allocated from the budget to the transportation area and to renew the
infrastructure systems in this context. Thus, , the transport sector will be accord with EU standards by the accelerating
of legal and technological regulations.
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Giris

Genel anlamda ulagim hem insanlarin hem de mal ve hizmetin yer degistirmesi olarak
tanimlanmaktadir. Firmalarin iiretmis olduklar1 mal ve hizmetlerin ilgili yerlere tasinmasinda
farkli ulagim araclar1 kullanilmaktadir. Kara ve demir yolu tasimaciliginda arazi kullanimina
bagl cesitli degisimler basta olmak iizere, demiryolu hattinin gectigi alanlarda istasyonlarin
kurulmasi, yeni yerlesim alanlarinin olusturulmasi, kara yollarinda yeni yol gilizergdhlarinin
belirlenmesi ya da hava yolu ulasimi i¢in yeni hava alanlarinin olusturulmasi agisindan
mekansal farklilik s6z konusu olmaktadir. Bu konum farkliliklar1 sebebiyle yapilan
arastirmalar hem ekonomik hem de mekansal degisim geregi sehirlerde kapladigi alan ve
istihdam edilen niifus gibi kentsel fonksiyonlarla birlikte kalkinma ve kiiresellesmeyi de
etkilemektedir.

Ulastirma sektoriiniin - gelismesiyle diger {ilkeler ile irtibatin artmasi, iktisadi
kaynaklarin daha etkin degerlendirilmesi, mal ve hizmet akisinin diizenlenmesi, ekonomik ve
sosyal girdilerin yeni yerlesim alanlarina taginmasi, diger sektorlere (ambalaj, nakliyat,
sigorta, giimriikleme, antrepo Vb.) yogun iliski agindan dolayr hem istihdam hem de bu
stirecin devamliligini saglamasi agisindan iktisadi biiyiime ve kalkinma i¢in ayrica 6nem arz
etmektedir. Genel olarak bu sektoriin gelismesi mikroekonomik agidan satis, dagitim ve
maliyet; makroekonomik agidan ise yatirim, iretim ve istihdam faaliyetlerine katki
saglamaktadir (Cekerol ve Nalcakan, 2011, s. 324).

- Ulasim sektoriinde talebi etkileyen baslica faktorler su sekilde siralanabilmektedir
(BIB, 2007, s. 48):

. Uluslararasi iligkiler ve anlagmalar,

. Iktisadi biiyiime ve kalkinma,

. Uretim, tiiketim ve istihdamdaki artis,
o Ener;ji fiyatlari,

o Turizm sektoriidiir.

Karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu, boru hatlar1 gibi ayri ayr1 alt ulasim
modlarindan olusan ulastirma sistemleri, istenilirse alt sistemler birlestirilerek cok yonlii
tagimacilik hizmetleri de verebilmektedir. Mesela demiryolu, kara yollarina gére daha uzun ve
daha agir yiikk tasimaciliginda; denizyolu, kiiresel pazara entegrasyonda; havayolu ise daha
hizli ve diisiik risk ile tagimacilikta tercih edildigi goriilmektedir.

AB tiyesi iilkelerin ortak bir ulastirma politikast olusturmasinin temelinde birlige ait
mallarin, hizmetlerin, sermayenin ve kisilerin serbestce dolasimini saglamak yatmaktadir.
Boylece toplumun sosyal, ekonomik ve c¢evresel ihtiyaglar1 karsilanarak refah diizeyinin
arttirllmast amaci saglanmis olacaktir. Bu hedefe ek olarak emek, sermaye ve mallarin serbest
dolasim, birlige giiglii rekabet ortami1 kazandiracagindan ayrica 6nem arz etmektedir.

Caligmanin amaci, AB ortak ulastirma politikalar1 baglaminda Tiirkiye’nin 2000
sonrast donemde ulastirma sektorii verilerinin AB iilkeleriyle karsilastirmali analizi yapilarak
sektoriin genel gelisiminin degerlendirilmesidir. Bu ¢alisma bes boliimden olusmaktadir. Giris
niteliginde olan birinci boliimiin ardindan ikinci boliimde AB ulastirma politikalarinin tarihi
seyri ele almmustir. Ugiincii béliimde Tiirkiye ulastirma politikalar1 ve sektdr verilerine
deginilip AB iilkeleriyle karsilastirmali analizler yapildiktan sonra dordiincii bolimde AB
ortak ulagtirma politikasina uyum konusu degerlendirilmistir. Sonu¢ bdliimiinde ise
Tiirkiye’de ulastirma alaninda gergeklesen gelismeler neticesinde uyum siirecinde atilmasi
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gereken diger adimlar tespit edilmis ve mevcut eksikliklerin giderilmesi i¢in ¢esitli 6nerilerde
bulunulmustur.

Avrupa Birliginde Ulastirma Sektorii

Bu boliimde AB ulastirma politikalarinin ortaya ¢ikis siireci, ulasim alt modlar1 ve
ulagtirma politikalarina yonelik olusturulmus destek programlari ele alinacaktir.

AB ulastirma politikalarinin tarihi seyri

Avrupa ekonomisi 1957 Roma Antlagsmasi ile ulastirma, tarirm ve dis ticaret
alanlarinda ortak bir politika olusturma fikriyle Avrupa Ekonomik Toplulugu’'nu kurmustur.
Boylece iktisadi agidan bir birlik olusturma silirecinin adimlar1 atilmistir. Yillar iginde
ulastirma politikasinin temel adimlar1 1972 yilinda Ingiltere, Danimarka ve irlanda’nin da
dahil olmasiyla denizyoluna agirlik verilerek atilmistir. 1973’te suyolu tasimaciliginda
serbestlik ile devam etmistir. 1985 yilinda yayinlanan Beyaz Kitap raporunda ise
uyumlastirma konusuna deginilmistir. 1992 yilinda ise Maastricht Anlasmasi ile tasimacilik
sisteminin politik, mali ve kurumsal esaslari gelistirilip Trans-Avrupa Tasimacilik Agi
olusturulmus ve tasimacilikta siirdiiriilebilir biitiinlestirilmis politikanin temelleri atilmigtir
(Kuscgu, 2011, s. 79-80).

1995 yilinda “Ortak Tasimacilik Politikas1 Eylem Plan1” ile “Tagimacilikta Adil ve
Etkin Fiyatlandirma” isimli Yesil Kitap, 2001 yilinda “2010 yili i¢in Ortak Tasimacilik
Politikasi; Karar Verme Zamani” baglikli Beyaz Kitap, 2011 yilinda “Tek Avrupa
Tasimacilik Sahasi igin Yol Haritasi” isimli Beyaz Kitap yaymlayarak Avrupa Birligi
tasimacilik sistemlerinin  gelistirilerek siirdiiriilebilir bir sistem olmast hedeflendigi
goriilmektedir (Koser, 2011, s. 62). Bu hedefler ise tasimacilikta petrole olan bagimliligin
azaltilmasi, rekabet ortaminin olusturularak olumlu bir atmosferin saglanmasi, 2050 yih
itibariyle sera gazi salinim oraninin %50°den fazla azaltilmasi, tagimacilik sektoriinde yasanan
yogunlugun azaltilmasi olarak siralanabilir (Saatcioglu ve Celikok, 2017, s. 82).

AB ulastirma politikasinin alt sektorleri

Tasimacilik tiirleri arasinda en kabul edilebilir olani insan ve esyanin fiziksel
hareketini ve erisebilirligini en 1yi saglayandir. Ulastirma tiirleri genel olarak hava, kara ve
suyolu olmak iizere ii¢ ana gruba ayrilsa da ulagtirma aglar olarak bakildiginda su sekilde
siralanabilmektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015, s. 407):

o Karayolu Ulagimi,

o Demiryolu Ulagimi,
. Hava Ulagimi,

. Denizyolu Ulagimu,

. I¢ Suyollari,

. Coklu Tasima,

. Temiz Sehir Ulagima.

Karayolu ulasimi, birligin uyum siirecini olusturan faktorlerin serbest dolagimini
saglamasina karsin demiryolu ulasimi gerek sinai gerekse iktisadi gelismeler i¢in stratejik bir
oneme sahiptir. Clink{i demiryolu tasimaciligi hem daha fazla yiik tasirken hem de giivenilir
ve temiz bir ulasim sektoriidiir. Buna ragmen yillar icerisinde hem yiikk hem de yolcu
tasimacilig1 rakamlarinda azalis meydan gelmistir. Bunun sebebi olarak rekabetin karayolu
tagimaciligindaki kadar olmamasi gosterilmektedir (Kusgu, 2011, s. 81-82).
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Havayolu ulagimi, gecikmeleri ve sikisikligi dnlemesinin yaninda hizli ve giivenli
olmasi nedeniyle 25 yilda yaklasik bes kat biiyiiyerek en hizli gelisen sektor olmustur (Celik,
2007, s. 15). Denizyolu ulasimi, Avrupa’nin cografi konumu geregi en bagimli oldugu sektor
olarak gosterilmektedir. Ciinkii birlige tiye lilkelere ait denizyolu firmalar1 diinya filosunun
yaklasik tlicte birine denk gelmektedir. Boylece gemi insaati, limanlar, balik¢ilik ve diger
cesitli hizmetler de dahil edildiginde yaklagik 3 milyon kisiye istihdam saglanmaktadir
(Emekli, 2007, s. 70).

I¢ suyollar1, potansiyeli yiiksek, ¢evre dostu ve giivenli bir sektor olarak bilinse de
yillar igerisinde geri planda kalmistir. Coklu tasima ise 2001 yilinda yayinlanan “Ulastirma
Politikas1: Karar Verme Zaman1” baglikli rapor ile Beyaz Kitap’in temel taglarini olusturdugu
gorilmistiir. Bu ylizden AB, coklu tasimay1 destekleme politikasi izlemektedir. Niifusun
%75’inin sehirlerde yasadigi, mevcut ulasim sisteminin sehirlere ve binalara zarar verdigi
diistintiliirse, temiz sehir ulasimi AB i¢in biiyilik oneme sahip olacaktir.

Ulasim Altyapis1 Ucretlendirme Politikasi’na bakildiginda “kirleten 6der” yaklasimi
ile ulagim aracinin gevreyi kirletme seviyesine ve olusturdugu alt yapi maliyetine gore ¢esitli
vergi ve Ucretlendirme politikasina sahip oldugu goriilmektedir (Celik, 2007, s. 20; Kuscu,
2011, s. 82).

AB ulastirma politikas1 destek programlar:

Temel olarak AB’nin ulastirma alanindaki politikalar1 dort program ile
desteklenmektedir. Bunlar asagidaki gibi siralanabilir (Kusgu, 2011, s. 85):

. Trans-Avrupa Ulasim Aglari1 (TENT-T)

. Giiney Dogu Avrupa Ulasim ve Enerji Altyapisi

o Marco Polo Programi 1 ve 2 (2007-2013)

. Altinc1 Cergeve Programi/Civitas 11, Concerto/Summan-EU

Trans-Avrupa Ulasim Aglar1 (TENT-T), 1993 Maastricht Antlasmasi ile temelleri
atilmig sistem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Trans-European Networks (TEN) kavrami ile
baslayan siire¢ mali, politik ve kurumsal yonden gii¢lendirilerek “Tek Avrupa” amacina
hizmet etmistir (Kusgu, 2012, s. 453).

Giiney Dogu Avrupa Ulasim ve Enerji Altyapisi, 2001 Tiran ve 2001 Biikres istikrar
antlagmalar1 ile gelecege yonelik mal ve yolcu tagimaciliginda ¢ok yonlii ulagim aglarinin
olusturulmas1 amaglanmistir (IK'V, 2003, s. 14).

Marco Polo Programi, iiye iilkelerin sinir ticaretinin 2020 yilinda %50 artmasi
thtimaline binaen gerceklesecek olan trafik sikisikligini ve ¢evre kirliligini 6nlemek amaciyla
AB Komisyonu tarafindan uygulanan bir programdir. Boylece karayolunda meydana gelen
sikintilar giderilerek alternatif yollarin olugsmasi amaglanmistir. Bu alternatif yollarin baginda
ise sliphesiz denizyolu tasimaciligi gelmektedir (Emekli, 2007, s. 48).

Altinc1 Cergeve Programi/Civitas II, Concerto, yerel topluluklarin daha temiz ve
stirdiiriilebilir kentsel ulagim alanina sahip olmasinin yaninda insanlarin yasam seviyelerini
arttiran ve etkin enerji kullanimini saglayan ulasim tiirlerini de amaglayan bir programdir
(Kusgu, 2011, s. 86).

Tiirkiye’de Ulastirma Politikalar1 ve Ulastirma Sektoriine Genel Bir Bakis

Bu boliimde Tiirkiye nin ulagtirma politikalarmin tarihi seyrine deginildikten sonra
ulastirmanin alt sektorlerine ait veriler, ayr1 ayrt se¢ilmis AB iilkeleri verileriyle
karsilastirmali olarak analiz edilmektedir.
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Tiirkiye ulastirma politikalarinin tarihi seyri

Cumhuriyet’in ilanindan sonra kendi kendine yeten bir milli ekonomi olusturma
kapsaminda ulastirma sektoriiniin en temel alt sektorii demiryollari olarak kabul edilmektedir
(Saatgioglu, 2016, s. 75). Ciinkii bu donemde iilkedeki limanlar, ticari bolgeler ve onemli
yerleskeler daha ¢ok demir ag1 ile birbirine baglanmis durumdadir (Incekara, 2016, s. 77).

2. Diinya Savasi sonrasi demiryollarinin kullanimi azalirken hakimiyet karayollari
tagimaciligina kaymaya baslamistir. Boylece modern ulagim araglarinin ihtiyact olan her tiirlii
alt yap1, onarim ve yollarin insas1 hedeflenmistir (Incekara, 2016, s. 86).

Bes yillik kalkinma planlar1 ¢ergevesinde ulastirma sektoriine kisaca bakildiginda;
Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’na (1963-1967) gore, hedeflerin basinda yildan yila artan
yiik, yolcu ve haber trafigini karsilayabilme, optimum kapasite ile ¢alisip minimum maliyetle
hizmet sunabilme gibi tilke ekonomisine bir¢ok acidan fayda saglanmasi gelmektedir (DPT,
1963, s. 384).

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani’na (1968-1972) gére ulastirma sektdriinde rekabetin
arttirilmasi, sistemin modernizasyonunun tamamlanmasi ve bu alanda Ar-Ge ve planlamaya
agirlik verilmesi amaglanmigtir (DPT, 1968, s. 561).

Uciincii Bes Yillik Kalkinma Plani’na (1973-1977) gére teknolojinin ulastirma
sistemlerine entegre edilerek gerekli koordinasyonlarin saglanip sistem tasima maliyetlerinin
minimize edilmesi hedeflenmektedir. Boylece 6zellikle karayollar1 tasimaciliginda Tiirkiye
iizerinden transit tasimaciligin kontrollii bir sekilde artmasi gerceklesebilecektir (DPT, 1973,
s. 602).

Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1979-1983) ana hedef olarak ulasim
alanindaki biitlin alt sektorlerin birbirini tamamlamasi ve yiiksek kapasite ile konforlu tasima
hizmetlerinin gergeklesmesi gelmektedir (DPT, 1979, s. 242).

Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1985-1989), gerek can gerekse mal
giivenligine azami dikkat gosterilmesi, deniz, hava ve boru tagimaciliginin gelistirilmesi,
iilkenin jeopolitik konumu geregi transit tasimaciligin deniz ve demir yollarina kaydirilarak
artirnlmasi, ulastirma sistemlerinde bakim, onarim ve iyilestirilmelerin yapilmasi

hedeflenmektedir (DPT, 1984, s. 116-117).

Altinc1 Bes Yillik Kalkinma Plani (1990-1994), sektorel bazda ilke, politika ve yasal
yiikiimliiliiklerin diizenlenmesi, sektorler arasi alt yapinin gelistirilerek alt sektorler arasinda
koordinasyonun saglanmasi amaglanirken (DPT, 1989, s. 270), Yedinci Bes Yillik Kalkinma
Plan1 (1996-2000) ile ulastirma sistemlerinin iilke ekonomisi ve sosyal gelisimi ile uyumlu

hale getirilmesi, ¢cevre ve dogaya verilen zararlarin en aza indirilmesi amaclanmaktadir (DPT,
1995, s. 146-147).

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani (2001-2005), modern yasam beklentilerini
kargilamaya yoOnelik Ulastirma Ana Planinin hazirlanmasi ile ¢evreci ve digsal faydanin
gozetildigi ulasim sektoriine ait plan ve projelerin baslatilarak ivedilikle tamamlanmasini
ongormektedir (DPT, 2000, s. 154).

Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (2007-2013) karayollar1 basta olmak tizere
trafik giivenliginin arttirilmasi, bilgi ve iletisim teknolojilerinin (BIT) maksimum seviyede
kullanilmasi, AB’nin, Trans-Avrupa Ulastirma Aglar1 (TEN-T) ile birlikte Tiirkiye’nin de
icinde bulundugu Ortadogu, Kafkas ve Orta Asya diilkeleri ile gii¢lii baglantilarin ve
biitlinlesme projelerinin gergeklestirilmesi amaglanmaktadir (TCKB, 2006, s. 70).
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Onuncu Bes Yillik Kalkinma Planm1 (2014-2018), Lojistik Master Plan1 hazirlanarak,
ulasim koridorlarinin ve lojistik merkezlerinin iilkenin ve ilgili bolgenin ihtiyaclari
karsilamaya yonelik politikalar hazirlanmasini hedeflemektedir (TCKB, 2013, s. 110).

Son yillardaki programlarin basinda 2017-2019 Orta Vadeli Programi dikkat
cekmektedir. Bu programa gore lojistik alt yapisinin giiclendirilerek 6zel sektor faaliyetlerinin
desteklenmesi, saglik, egitim, bilim-teknoloji, icme suyu ve kanalizasyon, sulama gibi
sektorlere oOncelik verilerek ihracatin artmasinda lojistik sektoriiniin gelistirilmesi ve bu

kapsamda ozellikle biiyiik 6lgekli konteynir limanlarinin olusturulmas: hedeflenmektedir
(TCKB, 2017, s. 9-16).

Tiirkiye’de ulagtirma alt sektorleri ve Tiirkiye-AB ulastirma verilerinin karsilagtirmali
analizi

Bu baslik altinda sirastyla ulastirma alt sektorlerine deginilecektir. Ayrica ulastirma alt
sektorlerine ait veriler ayr1 ayri secili AB lilkeleri ile karsilagtirmali olarak analiz edilecektir.

Karayolu

Karayolu ulagiminin en belirgin 6zelligi kesintisiz ulagim hizmeti sunmasi olarak
bilinir. Bundan dolay1 tarihten giiniimiize hem toplum refahinin artmasi hem de kalkinmanin
giiclii bir unsuru olarak karayolu, ulagim sistemleri icerisinde dikkat ¢ekmektedir. Zira yolun
olmadigi higbir yere medeniyetin gelmedigi bilinen bir gergek olarak kabul edilmektedir.
Karayolunun, bir¢cok sektorii dogrudan ya da dolayli olarak etkileyip yakin iligski i¢inde
olmasi, karayolunun 6nemini gosteren baska bir etken olarak goriilmektedir (UDHB, 2017, s.
18).

Tiirkiye’nin jeopolitik konumu nedeniyle Avrupa, Akdeniz, Orta Dogu, Kafkasya ve
Uzak Dogu iilkelerini birbirine baglayan ve yillik yaklasik 75 milyar dolar tutarinda gelir
saglayan dogal bir koprii olmasi dolayisiyla karayolu tasimaciligina yonelik yatirimlarin
arttirtlmas1 gerekmektedir. Dolayisiyla son 15 yilda su gelismelerin gergeklesmesi dikkat
cekicidir (UDHB, 2017, s. 16):

Ulkenin béliinmiis yollar ile birbirine baglanan sehir sayis1 70 adet artarak 76’ya,
boliinmiis yollarin toplam uzunlugu yaklasik 3 kat artis ile 6.101 km’den 25.709 km’ye ve
otoyol uzunlugunun ise 1.714 km’den 2.622 km’ye ¢ikarilmasi,

Toplam tiinel uzunlugu 7 kattan fazla artirilarak 2.226 adet koprii ve viyadiigiin
yapiminin tamamlanmasi,

Zemin kalitesinin tlilke genelinde artirilmasi sonucunda Bitiimlii Sicak Karisim (BSK)
kaplamali yol uzunlugunda 22.822 km’ye ulagilmasi.

Tablo 1: Karayolu Uzunlugu (Km)

Ulkeler 2000 2005 2010 2013 2014 2015 2016 2017
Belcika 145,419 149,625 153,447 - - - - -
Cek Cum. 127,209 127,872 129,937 129,904 - - - 129,436
irlanda 95,503 96,259 95,102 95,102 95,102 97,982 97,982 97,982
ispanya 154,508 154,214 151,525 150,38 151,235 150,667 150,039 151,194
Fransa 979,330 - 1,038,725 1,060,271 1,070,103 1,074,619 - 1,091,933

italya 161,247 226,648 248,018 249,288 248,846 252,073 - -
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Macaristan 29,533 - 198,090 203,309 204,057 202,997 204,660 208,879
Hollanda - 126,199 128,651 129,204 129,436 129,532 129,561 129.654
Avusturya 104,997 105,663 112,871 122,872 122,869 - - -

Polonya 372,725 381,463 406,122 413,530 415,470 419,636 420,236 422,303
Romanya 72,794 73,803 82,054 84,243 84,679 85,173 85,333 85,336
Finlandiya 101,892 103,709 105,068 106,76 106,809 105,118 106,607 107,554
Isve¢ 137,673 138,634 212,361 212,836 212,964 212,972 212,787 213,260

ingiltere 414,835 409,309 415,953 417,193 417,367 417,491 418,545 418,888

Norveg 91,479 92,864 93,509 93,985 94,057 94,45 94,642 -
Isvigre 69,862 71,296 70,046 70,109 70,124 70,079 70,093 70,099
Tiirkiye 415,732 347,571 365,183 386,539 234,516 236,617 240,048 244,857

Kaynak: (Eurostat, 2020a)

Tiirkiye’de karayollarina ciddi diizeyde yatirimlar yapilmasma ragmen, niifus ve
cografi yapistyla hem Avrupa iilkeleri hem de diger gelismis tlilkelerle mukayese edildiginde,
Tiirkiye karayolu uzunlugunda hayli geride kalmaktadir. Tablo 1°de goriildiigi iizere,
Macaristan, Isve¢ gibi niifusu 10 milyonu bulmayan iilkelerin karayolu uzunluklari
Tiirkiye’ye yaklagsmis durumdadir. Dolayisiyla iilke i¢i yiik ve yolcu tagimaciliginda en biiyiik
pay1 alan karayolu tasimaciliginda mevcut yatirim ivmesinin kaybedilmeden hatta arttirilarak
devam ettirilmesi gerektigi goriilmektedir.

Tablo 2: Yiik Tasimaciliginda Karayollarmin Pay1 (Ulke i¢i)

Ulkeler 2001 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
EU (28 Ulke) 74,8 76,4 76,2 75,6 75,3 75,5 75,5 75,8 76,2 76,7
Belcika 78,3 72,4 67,9 66,3 64.5 65,0 64.2 64.2 74,4 73,7
Bulgaristan 60,2 70,8 68,1 73,6 74,7 75,9 76,6 77 55,7 56,6
Cek cum. 69,7 74,4 79,0 79,2 78,2 79,7 78,7 78,9 73,5 73,1
Danimarka 91,8 92,2 87,0 86,0 88,0 86,8 86,8 87,2 88,7 88,5
Almanya 66,5 66,0 64,9 65,8 64,6 63,9 64,4 64,7 72,4 73,4
irlanda 96,0 98,3 99,2 99,0 99,1 98,9 99,0 99,0 99,1 99,1
Yunanistan 98.1 97,5 98,0 98,3 98,7 98,8 98,4 98,5 98,7 98,2
Ispanya 93,2 95,3 95,9 95,6 95,5 95,4 95,0 95,0 94,7 94,9
Fransa 77,9 80,5 82,2 81,1 80,6 80,5 80,0 78,2 86,4 87,2

italya 89,3 90,3 90,4 87,8 85,9 86,9 85,4 84,9 85,3 86,4
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Letonya 27,4 29,8 38,1 36,2 35,8 39,6 41,3 43,7 23,4 26,0
Liiksemburg 89,6 92,3 92,7 93,7 93,8 94,2 95,1 95,2 87,9 87,9
Macaristan 67,7 69,2 75,1 75,9 75,1 75,5 75,8 76,4 66,2 62,7
Hollanda 63,0 63,6 59,4 58,8 56,6 56,9 56,6 55,6 49,7 49,4
Avusturya 65,9 64,1 56,3 56,0 54,6 52,8 51,7 52,5 65,1 65,4
Polonya 61,6 69,0 80,6 79,4 81,9 82,9 83,3 83,7 75,2 76,0
Portekiz 93,3 94,6 93,9 94,0 93,2 94,1 93,5 92,2 85,5 85,9
Isvec 64,3 64,0 60,7 61,8 60,3 61,5 66,3 66,8 70,5 69,8
Ingiltere 89,3 88,2 88,7 87,9 88,0 86,7 86,5 87,8 90,5 90,4
Norveg 84,0 85,2 85,0 84,3 85,3 86,3 85,9 86,9 87,0 84,8
Isvigre 56,0 57,5 54,4 54,1 54,0 52,0 51,5 50,0 62,5 65,1
Tiirkiye 95,2 94,8 94,4 94,7 95,1 95,4 89,5 89,8 89,8 90,0

Kaynak: (Eurostat, 2020b)

Ulke igi yiik tasimaciliginda esas pay Avrupa iilkelerinde oldugu gibi iilkemizde de
karayollaria aittir. Tablo 2’de s6z konusu oranlar bu durumu gostermektedir. Avrupa

ortalamasi

%75,8

iken {iilkemizde %90’lar diizeyindedir. Her ne kadar Avrupa’da

karayollariin pay1 yiiksek seyretse de demiryolu ve havayolu gibi diger ulasim modlari,
gelisen paylara sahiptir. Dolayisiyla karayolu iizerindeki bu asir1 yiikiin hafifletilmesi i¢in
diger ulasgim modlarinin payimin arttirllmasi Tirkiye’nin 2023 hedefleri arasinda yer

almaktadir.

Tablo 3: Karayolu Kazalarinda Oliim Orani

Ulkeler 2005 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
EU (28 Ulke) 9,3 7,3 7,0 6,3 6,1 5,6 51 51 51
Belcika 10,4 8,8 8,7 7,7 7,8 6,9 6,5 6,5 6,5
Cek cum. 12,6 10,4 8,6 7,7 7,4 7,1 6,2 6,5 7,0
Danimarka 6,1 7,4 55 4,6 3,9 3,0 3,4 3,2 3,1
Almanya 6,5 55 51 4,5 5,0 4,5 4,1 4,2 4,2
irlanda 9,6 6,2 52 46 4.1 35 4.1 4.1 35
Yunanistan 15,1 14,0 13,1 11,3 10,3 8,9 8,0 7,3 7,4
ispanya 10,2 6,7 59 5,3 4.4 41 3,6 3,6 3,6
Fransa 8,4 6,7 6,6 6,2 6,1 5,6 5,0 51 52
Hirvatistan 13,8 15,4 12,7 9,9 9,8 91 8,6 7,3 8,3
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italya
Macaristan
Hollanda
Avusturya
Romanya
Finlandiya
isvec
Ingiltere

Tiirkiye

10
12,7
4,6
9,3
12,3
7,2
4,9
55

7,2

8,0
9,9
4,1
8,2
14,9
6,5
4,3
4,3

4.4

7,2
8,2
3,9
7,6
13,7
5,2
3,9
3,8

4,1

6,9
7,4
3,2
6,6
11,7
51
2,8
3,0

3,6

6,5
6,4
3,3
6,2
10,0
54
34
31

3,1

6.3
6,1
34
6.3
10,2
47
3,0
2,8

2,8

5,6
6,0
2,8
5,4
9,3
47
2,7
2,8

3,0

5,6
6,3
2,8
5,0
91
4,2
2,8
2,9

2,9

5,6
6,5
31
55
9,6
4,9
2,6
2,8

2,7

Kaynak: (Eurostat, 2020c)

Ulasim bir noktadan bagka bir noktaya gecisi ifade eder fakat 6nemli olan hedeflenen
yere giivenli ulasabilmektir. Aksi halde ulasim 6nemini yitirecektir. Dolayisiyla ulagimin
olabildigince giivenli hale getirilmesi 6nemli bir husustur. Gelisen karayollarimiz ile teknoloji
ve glivenlik sistemlerimiz sayesinde trafik kazalarinda yasanan 6lim oranlarinda 6nemli
oranda azalmalar saglanmistir. Tablo 3’te, 2005 yilinda yasanan 100 kazada 6liim orani 7,2
iken, 2015 yilinda 2,17’ye diismiistiir. AB ortalamasinin 5,1 oldugu g6z 6niine alindiginda,
karayolu ulagimi giivenliginde 6nemli bir asama kaydedildigi s6ylenebilir.

Tablo 4: Binek Arag Sayis1 (1000 Kisi Bagina Diisen)

Ulkeler 2001 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 @ 2017
Belcika 460 468 480 488 489 491 494 497 503 508
Bulgaristan 265 333 353 368 385 402 418 442 443 393
Cek cum. 346 387 429 436 448 450 459 485 502 522
Almanya 538 559 527 534 539 543 547 548 555 561
irlanda 360 395 424 428 423 428 431 436 439 444
Yunanistan 314 391 469 469 470 469 471 474 479 487
Ispanya 442 - 475 476 476 474 474 481 492 504
Fransa 467 476 487 486 490 498 490 484 479 478
Hirvatistan 275 319 355 355 339 341 349 358 374 389
italya 583 597 619 625 621 608 610 - 625 -

Macaristan 244 287 299 299 301 308 315 325 338 355
Hollanda 417 434 464 470 472 471 472 477 481 487
Avusturya 519 504 530 537 542 546 547 546 - 555
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Polonya 275 323 453 476 492 510 526 546 571 593
Portekiz 533 - 444 447 406 415 453 457 470 492
Finlandiya 416 462 535 551 560 570 580 590 604 617
Isvec 451 459 460 464 465 466 470 474 477 479
Ingiltere 435 467 451 448 449 - - 463 469 471
Norveg - 437 469 477 484 489 495 501 506 514
Isvigre 500 518 518 523 529 531 532 535 537 539
Tiirkiye 69 84 102 109 114 121 127 134 142 149

Kaynak: (Eurostat, 2020d)

Tablo 4’e gore gelismis diinya iilkelerinde her 1.000 kisiye diisen otomobil sayisinin
350 ile 650 arasinda olmas1 dikkate alindiginda, Tiirkiye’de bu oran 2017 yilinda 149 olarak
gerceklesmis ve gelismis tilkelerin oldukga altinda kalindigint géstermektedir. Biitiin iilkeler
icin Ozellikle yiik tasimaciliinda karayolu ulagiminin agirlikta kullanilmasi kisi basina diisen
ara¢ sahibi sayisinin yildan yila hizla artmasina neden olabilmektedir. Bundan dolay1 yeni
yollarin hizli bir sekilde yapilmasi ve siirdiiriilebilir karayolu politikalarina ait projelerin
hayata gegirilmesi 6nem arz etmektedir.

Demiryolu

Diinya niifusunun artisi, iklimlerin degismesi ve iilkelerin alternatif enerji arayislarina
yonelisi daha kapsamli ulastirma sistemlerini gerekli kilmaktadir. Ornegin AB 2050 yilna
kadar sera gazi emisyonlarinin en az %60’ min ulagtirma sektoriinde olmak kaydiyla 1990’11
yillarla mukayese edildiginde %90 asag1 cekmeyi hedeflemektedir. Cesitli hedefler
neticesinde ulasim otoriteleri daha esnek olarak kapidan kapiya ulasimi gerceklestiren
modlarin yaninda, entegre tasimaciligina da uygun daha kérl alternatiflere yonelmis ve ¢evre

dostu tagimacilik tiirlerinden olan demiryollarinin paymin artirilmasina yonelik politikalar
gelistirilmistir (UDHB, 2017, s. 184)

Tiirkiye’de son 15 yilda yapilan biitiin planlamalarda global egilimler dikkate
alinmistir. Ulasim, uluslararasi entegrasyonun ve ekonomik kalkinmanin bir unsuru olarak
goriilmekle birlikte demiryolu yatirimlarinin artmasiyla da en 6nemli gii¢ kaynaklarindan biri
olarak goriilmeye baglanmistir. Bunun en 6nemli gostergelerinden biri olan hizli tren projeleri
hizla gerceklestirilerek hizmete acilmistir. 10. Kalkinma Plan1 ¢ergevesinde “Tasimaciliktan
Lojistige Dontisiim Programi” hayata gegirilerek iilke lojistik sektdriindeki nitelikli biiylime
ile Lojistik Performans Endeksinde Tiirkiye’nin ilk 15 iilke arasina girmeyi amagladigi
goriilmektedir. Yiksek hizli tren isletmeciliginin zamanla gelismesi, demiryollar1
tastmaciligini daha cazibeli bir hale getirse de yillik ortalama yiiksek hizli tren hatti
uzunlugundaki artig belirlenen hedeflerin hala ¢ok gerisindedir. Bu alanda diinyada 8.
siradayken, Avrupa iilkeleri igerisinde ise 6. Sirada yer alan Tirkiye, 2009-2014 yillar
stiresince 1213 km hat uzunluguna ulagsmistir. Bu ortalama yillik 202 km hat uzunluguna denk
gelse de bu ilerlemeyle devam edilmesi neticesinde 2023 yili hedefinin ancak yarisina
gelinebilecegi tahmin edilmektedir (UDHB, 2017, s. 184).
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Tablo-5: Toplam Demiryolu Uzunlugu (Km)

Ulkeler 2000 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Bulgaristan 4,320 4,154 4,098 4,072 4,070 4,032 4,023 4,019 4,029 4,030

Cek cum. 9,444 9,614 9568 9,572 9570 9,560 9,559 9,566 9,564 9,567
Almanya 36,587 38,206 37,679 37,846 37,941 37,860 37,775 - 38,466 38,594
Ispanya 12,310 12,839 13,853 13,945 13,976 15312 15,182 15,384 16,167 15,949
Fransa 31,397 30,871 30,335 30,404 30,581 30,318 29,335 28,987 28,364 28,120

Hirvatistan 2,726 2,726 2,722 2,722 2,722 2,722 2,604 2,604 2,604 2,604

italya 15,974 16,225 16,704 16,726 16,742 16,752 - - 16,788 -

Letonya 2,331 2270 1897 1865 1859 1859 1860 1,860 1,859 1,859
Litvanya 1,904 1771 1767 1,767 1,767 1,767 1,767 1,877 1911 1911
Macaristan 7,668 768 7352 7486 7486 7,356 8017 7,197 7,811 7,945
Hollanda 2,802 2,810 3,013 3,013 3,013 3,013 3,032 3,031 3,058 3,055
Polonya 22,560 20,253 20,228 20,228 20,094 19,328 19,240 19,231 19,132 19,209
Romanya 11,015 10,948 10,785 10,777 10,777 10,768 10,777 10,770 10,774 10,774
Finlandiya 5,854 5,732 5919 5944 5944 5944 5944 5923 5926 5926
Isvec 11,037 11,017 11,160 11,206 11,136 10,957 10,881 10,908 10,882 10,874
Ingiltere 17,008 15,810 15,884 - 16,195 16,195 16,202 16,241 16,253 16,320
Norveg 4,179 4,114 3,958 3910 3,891 3,897 3906 3896 3,895 3,895
Tiirkiye 8,671 8,697 9594 9,642 9,642 9,718 10,087 10,131 10,131 10,207

Kaynak: (Eurostat, 2020e)

Tablo 5’te goriildiigi gibi, Tiirkiye ig¢in 2005 yilinda 8.697 km olan konvansiyonel hat
uzunlugu 2017 sonu itibari ile 10.207 km’ye ulasmistir. Her ne kadar hiikiimetin bu sektore
yonelik pozitif yaklasimi s6z konusu olsa da, Fransa, Almanya, Ispanya, Ingiltere, Italya,
Polonya gibi Avrupa iilkeleriyle nispet edilince bu alandaki mevcut diizeyin belirgin bir
sekilde yeterli olmadig1 goriinmektedir (UDHB, 2017, s. 184).

Tablo-6: Demiryolu Tagimaciliginda Yolcu Sayist (Milyon)

Ulkeler 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Cek cum. 6,667 6559 6669 7,196 7512 7,644 8125 8,738 9,403 10,220
Almanya 74,944 82,837 89,316 93,918 89450 90,978 91,060 95,465 95,529 98,161

Ispanya 21,047 22,044 22,645 22,170 23,660 24,915 26,018 26,532 27,374 28,317
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Fransa 76,884 - 91,298 91,205 90,485 89,499 91,653 90,324 96,690 93,387
italya 46,144 43,349 45944 45,753 47,707 48,881 51,121 51,716 52,778 55,037
Macaristan - 7653 7,763 7,769 7,806 7,710 - - - -

Avusturya 8,095 9,713 10,172 10,606 11,188 11,345 11,433 12,021 12,077 12,681

Polonya 17,882 17,485 17,633 17,110 16,453 15,479 17,024 18,753 20,120 20,849
Portekiz 3,809 4,111 4237 3,803 3,649 3,852 3,957 4266 4516 4,570
Romanya 7,960 5248 5044 4518 4352 4971 4910 4,731 5556 5,426

Finlandiya 3478 3959 3882 4035 4,053 3,874 4,114 3,868 4,271 4,535

Isvec 8,910 11,155 11,379 11,792 11,842 12,121 12,741 12,800 13,331 13,547
Ingiltere 44,642 55,831 58,462 60,783 61,950 64,711 66,594 68,010 68,912 69,706
Isvigre - 17,800 18,320 18,115 18,277 18,801 19,119 19,602 19,586 19,245
Tiirkiye 5036 5491 5882 4598 3,775 4393 4,828 4325 4,566 5,560

Kaynak: (Eurostat, 2020f)
Tablo-7: i¢ Yolcu Tagimaciliginda Trenlerin Pay1

Ulkeler 2001 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
EU (28 Ulke) 172 6,9 7.2 7,3 7.7 7.6 7.7 7,7 78 7.9
Belcika 17,4 6,6 7,7 7,7 7,8 8,2 8,1 7,8 7,7 7,8
Cek cum. 28,2 7,3 7,5 7,6 8,3 8,5 8,4 8,6 8,9 9,3
Danimarka 20,8 9,5 9,8 10,0 10,2 10,3 10,1 9,3 8,8 8,6
Almanya 145 7,5 8,0 8,2 8,9 8,5 8,5 8,4 8,6 8,7
Ispanya 19,2 51 54 5,6 5,6 6,0 6,7 6,7 6,6 7,0
Fransa 13,4 9,1 9,3 9,3 9,5 9,4 9,6 9,9 10,0 10,8
italya 16,8 6,0 55 57 6,4 6,3 6,2 6,2 6,1 5,9
Macaristan 38,3 12,6 10,0 10,2 10,1 10,2 9,9 9,5 9,3 8,9
Hollanda 14,0 9,0 10,2 10,5 11,0 11,3 11,8 10,8 11,0 11,4
Avusturya 20,6 9,8 11,0 11,3 11,8 12,2 121 12 121 11,9
Polonya 331 8,2 7,1 7,1 7,2 6,7 6,3 6,8 7,3 1,7
Romanya 27,5 9,9 5,6 53 4.6 43 4.6 4,6 4.2 47

Finlandiya 16,2 4,8 5,2 50 5,3 5,3 5,0 53 5,6 54
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Isvec 14,9 7,1 8,7 8,7 91 91 9,2 9,5 9,3 9,6
Ingiltere 11,8 5,9 7,5 79 8,1 8,3 8,5 8,7 8,8 8,8
Norveg 11,5 4,5 4,8 4,5 4,6 4,8 4,9 4,9 51 4,8
Isvigre 19,4 16,3 17,6 17,6 17,2 18,7 18,8 19,1 19,8 19,7
Tiirkiye 3,4 2,6 2,4 2,4 1,7 1,4 1,6 1,6 1,4 1,5

Kaynak: (Eurostat, 20209)

Tiirkiye’de demiryolu ulagiminda tasinan yolcu sayisina bakildiginda istikrarli bir
durum s6z konusu degildir. Donemsel azalis ve artislar dikkat cekmektedir. Tiirkiye’de 2003
yilinda tasian toplam yolcu sayisi 76,9 milyon iken bu say1 2014 yilina gelindiginde yaklasik
2 katlik bir artis ile 153,6 milyona kadar ulagsmaktadir (UDHB, 2017, s. 184). Ancak bu
artistan demiryollarinin olmasi gerektigi kadar pay aldigini sylemek giictiir. Nitekim Tablo 6
ve Tablo 7 incelendiginde, yolcu tasimaciliginda demiryollarinin pay1 ve yolcu miktart yillar
icerisinde gerileme gostermistir. Geligmis Avrupa ilkeleriyle kiyaslandiginda zaten diisiik
olan oranlar, ylikselmesi gerekirken daha da gerilemistir. Yik ve yolcu tasimaciliginda
karayoluna nispeten daha hizli, ucuz ve giivenilir olan bu ulasim moduna yeterince tevecciih
gosterilmemektedir. Mevcut gelisim seyri, bu alanda 2023 hedeflerine ulagilmasinin gii¢
oldugunu gostermektedir.

Tablo-8: Demiryolu ile Taginan Yiik Miktar1 Pay1

Ulkeler 2003 2007 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
EU (28 Ulke) 18,3 17,9 17,1 18,3 18,1 17,8 18,0 17,9 23,8 23,3
Belcika 11,0 15,3 14,5 15,2 14,6 14,4 14,7 14,7 25,6 26,3
Danimarka 7,9 78 13,0 14,0 12,0 13,2 13,2 12,8 11,3 11,5
Almanya 18,4 21,9 22,2 23,0 23,1 23,5 23,4 24,0 27,6 26,6
ispanya 57 4.2 41 4.4 45 4.6 5,0 5,0 5,3 51
Fransa 18,1 15,7 13,5 14,9 15,2 15,1 15,8 17,4 13,6 12,8
Hirvatistan 21,5 25,2 21,2 20,2 19,8 17,4 17,3 16,2 23,7 26,4
italya 10,4 12,3 9,6 12,2 14,0 13,0 14,6 15,1 14,7 13,6
Macaristan 27,9 20,9 19,6 20,0 20,5 20,5 20,5 19,9 33,8 37,3
Hollanda 38 55 4,6 5,0 5,0 4,8 4,8 5,3 50,3 50,6
Avusturya 28,7 34,8 39,0 39,9 40,8 42,1 43,6 43,6 34,9 34,6
Polonya 35,5 26,4 19,4 20,5 18,0 17,0 16,6 16,2 24,8 24,0
Portekiz 7,0 53 6,1 6,0 6,8 59 6,5 78 14,5 14,1
Romanya 30,4 18,9 23,5 28,0 24,2 21,9 20,7 20,8 59,7 57,6

Isvec 355 36,4 39,3 38,2 39,7 38,5 33,7 33,2 29,5 30,2
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Ingiltere 10,1 11,1 11,2 12,0 11,9 13,2 13,4 12,1 9,5 9,6
Norveg 13,7 15,3 15,0 15,7 14,7 13,7 14,1 13,1 13,0 15,2
Isvigre 41,4 41,3 45,6 45,9 46,0 48,0 48,5 50,0 37,5 34,9
Tiirkiye 54 51 5,6 5,3 4,9 4,6 4,6 3,9 3.9 4,4

Kaynak: (Eurostat, 2020h)

Tablo 8 yiik tasimaciliginda demiryolunun paylarin1 gostermektedir. Tabloda 1-2 iilke
hari¢ yiik tagimaciliginda, Avrupa iilkelerinde demiryolunun pay1 hep %10’larin iizerinde
seyretmistir. Avrupa ortalamasi ise %17 dolaylarinda gerceklesmistir. Karayolu ulasim ag,
cografi kosullart nedeniyle yeterince gelismis olmayan iilkelerin nispeten daha yiiksek paylara
sahip oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’ye bakildiginda, karayolunun payinin yiiksekligine
paralel olarak demiryolu paymin diisiik olugu goriilmektedir. 2003 yilinda %5,4 olan oran,
2017 yilina gelindiginde %4,4 olarak gerceklesmistir. Bu oran AB ortalamasinin ¢ok
altindadir.
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Grafik 1: Demiryolu Yiik Tagimasi
Kaynak: (UDHB, 2016, S. 33)

Tablo 8 ve Grafik 1 beraber degerlendirildiginde, Tiirkiye’de demiryolu ulagiminda
yurt i¢inde taginan yiik miktarlarinda genel olarak artis trendi goriilmektedir. 2010 yilinda
tilke smirlar1 iginde tasinan yiik miktari toplamda 24.335 milyon ton olup, bu rakam 2011
yilinda 25,4 milyon ton iken, 2016°da 25.89 milyon ton olarak gerceklesmistir. Fakat yurtigi
yuk tasimaciliginda gerceklesen siirekli talep artisinin, yurt dist yiikk tasimacilifinda
saglanamadigi goriilmektedir. Yurt disina demiryolu vasitasi ile taginan yiik miktart 2010
yilinda 2.69 milyon iken 2014 yilinda ise 1.67 milyon ton olarak gerceklesmistir. Bu durumun
nedenleri arasinda, Arap Bahar siireci ile baglayan Orta Dogu’daki sikintilar ve dis ticarette
yasanan duraklamalar ile devam eden gelismeler gosterilebilir (UDHB, 2016, s. 63,65,67).

Denizyolu

Denizyolu tasimaciligini digerlerinden ayiran en belirgin 6zellik biiyiik miktarlarin tek
seferde tasinabilme kolayligidir. Ayrica, hiz agisindan yavas olmasi, ulasimin dogal yollara
bagli olmasi, liman, suyolu ve tesislerin yeterli diizeyde gelismemis olmasi dezavantaj olarak
kabul edilse de biiylik miktarlar1 uzun mesafelerde tasima agisindan karayollarina gore 7,
havayollaria gore 22 ve demir yollarina gore ise 3,5 kat daha az maliyetli olmas1 tercih
sebebi olarak kabul edilmektedir (Kurt, 2010, s. 45).
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Tiurkiye’ye bakildiginda denizyolu tasimaciliginin  ¢ok hizli  gelismedigi
goriilmektedir. Bu duruma sebep ise karayollarinin gelismesine bagli olarak mal ve arag
tagimaciliginda karayolunun tercih edilmesi, yolcu tasimacilifinda ise daha ¢ok diger yollarin
tercih edilmesi gosterilebilir (Avci, 2005, s. 89-90).

Tablo-9: Deniz Yoluyla Taginan Yiik Miktar1 (Bin Ton)

Ulkeler 2001 2005 2010 2014 2015 2016 2017 2018
EU (28 Ulke) - 3,742,774 3,670,995 3,790,381 3,840,488 3,860,810 3,961,164 4,086,380
Belgika 174,181 206,539 228,228 237,852 241,459 252,666 257,865 270,317

Danimarka 93,972 99,688 87,068 92,244 95,098 95,899 94,638 95,835
Almanya 246,050 284,865 275,953 303,742 295918 297,137 299,189 296,181

Yunanistan 122,171 151,250 129,059 168,501 167,036 175,100 181,261 190,523

Ispanya 314,219 399,682 377,095 427,672 447,048 451,255 485,805 519,061
Fransa 318,880 341,470 316,137 298,203 297,880 292,160 302,840 308,629
italya 444804 508,946 494,091 443,141 458,020 461,990 475,164 501,958
Hollanda 405,853 460,940 538,702 571,636 594,272 588,772 595,810 604,542
Polonya 46,210 54,769 59,507 68,744 69,530 72,926 78,760 91,798
Portekiz 56,164 65,301 65,981 80,156 86,769 91,344 93,356 90,361

Finlandiya 96,150 99,577 109,326 105,537 99,962 105,887 110,468 116,764

Isvee 152,830 178,122 179,579 167,530 169,685 171,324 175,964 179,949
Ingiltere 566,366 584,919 511,875 503,171 496,708 484,048 481,815 483,305
Norveg - 201,678 195,132 200,812 193,605 200,143 210,649 215,438
Tiirkiye - - 338,078 378,688 411,783 425,853 465,981 454,370

Kaynak: (Eurostat, 2020i)

Tablo 9°da, dis ticarette deniz yoluyla yiik tasimaciliginda, Tiirkiye’nin onde gelen
Avrupa llkeleriyle benzer diizeyde oldugu gorilmektedir. Son yillara ait rakamlar
incelendiginde, deniz tasimaciliginin lojistik sektoriinde parasal olarak agirlikli paya sahip
olmas1 diinya ticaretinde en stratejik sektor konumunda oldugunu gostermektedir (UDHB,
2017, s. 401). Son yillardaki gelismeler Tiirkiye’de denizyolu tagimaciliginda sadece ticari
alanda degil ayn1 zamanda turizmde de goriilmeye baslanmistir. Dolayisiyla deniz turizminde
stratejik Oneme sahip olan yat liman1 kapasitesi ve sayisinin arttirilarak hizmete agilmasi bu
geligsmeler arasindadir.

Havayolu

Kiiresellesme ve teknolojik gelismeler, insanlarin ulasimda daha konforlu tercihlere
kaymasina, bu tercihlerde ulasim yollarina yatirimlarin artmasina, rekabete, cesitlenmeye ve
gelisimi zorunlu kilmaya baglamistir. Insanlarin ve iilkelerin bu doniisiim neticesinde
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ekonomik, siyasi ve cevresel faktorler de diisiiniildiigiinde, en fazla tercih ettigi ulasim
modlari i¢erisinde havayolu ulasimi yer almaktadir (Bakirci, 2012, s. 342).

Tablo-10: Havayolu Tagimaciliginda Yolcu Sayist

Ulkeler 2002 2005 2010 2015 2016 2017 2018
EU (28 iilke) - - 776,047,580 918,249.055 972,692,566 1,046,614,539 1,109,322,631
Belcika 13,761,944 17,813,943 22,697,764 30,958,841 30,115,832 33,277,829 34,572,735
Cek cum. 6,616,882 11,265,764 12,242,386 12,672,004 13,672,362 16,326,504 17,893,941
Danimarka 19,729,648 22,173,770 24,334,852 30,095,505 32,763,142 33,332,139 34,789,772
Almanya 116,780,151 146,102,479 166,130,833 193,936,430 200,687,293 213,072,515 223,017,056
Yunanistan - 30,798,527 32,588,072 42,096,402 45,543,371 50,169,361 54,255,032
Ispanya 113,020,570 143,679,871 153,387,014 174,652.503 193,872,037 210,158,445 220,753,396
Fransa 96,530,277 107,964,706 118,697,207 140,867,569 145,257,114 154,971,726 162,847,023
italya 66,122,822 87,906,438 109,064,953 127,665,221 134,504,974 144,895,467 154,146,222
Macaristan 4,468,821 7,918,083 8,174510 10,228,352 11,668,151 13,379,836 15,212,355
Hollanda 40,753,336 46,433,037 48,618,879 64,570,938 70,317,995 76,608,203 79,869,744
Avusturya 15,195,431 19,684,822 23,532,455 26,754,007 27,181,511 28,551,316 31,334,877
Portekiz 17,669,325 20,274,653 25,735,500 36,005,814  40,930,44 47,431,032 50,949,797
Finlandiya 10,629,140 12,348,113 14,220,636 17,479,246 18,099,954 20,118,115 22,268,840
isveg 22,039,239 20,997,169 26,646,764 34,011,263 35,952,558 38,628,237 39,183,627
ingiltere 170,393,777 204,022,904 192,887,734 232,270,437 248,868,873 264,867,264 272,386,344
Norveg 18,887,114 18,578,950 29,518,449 37,503,052 37,727,546 39,347,467 40,531,944
Isvigre 26,749,186 28,876,325 37,615,959 48,026,375 50,505,492 53,618,686 56,192,107
Tiirkiye 33,755,452 56,120,000 103,540,000 181,440,000 174,150,000 139,171,843 154,730,815

Kaynak: (Eurostat, 2020j)

Tablo 10°daki verilere gore, Tiirkiye’de 2005 yilinda 56 milyona ulasan yolcu sayisi
2010 yilinda yaklagik iki katina ¢ikarak 103 milyonu ge¢mistir. Havayolu tagimaciliginda
istikrarli bir politika izleyen Tiirkiye, Tiirk Hava Yollar1 ile havacilik sektoriinde gerek yolcu
tasimaciliginda gerekse glizergah sayisinda diinyada en hizli biiyliyen sirketlerden biri
olmustur. Bu gelismelerin 2016 yili verilerine 174 milyon yolcu sayist ile yansidigi
goriilmektedir. 2015 yili sonunda havayolu yolcu tagima sayilarina gore Avrupa’da 5. Sirada;
diinyada ise 11.sirada yer alirken listenin basinda ABD, Cin, Ingiltere, Almanya ve Japonya
yer almaktadir (UDHB, 2017, s. 318-319).



Arslan, 1. et al. / Gaziantep University Journal of Social Sciences 2021 20(1) 32-56 49
Tablo-11: Ugak Filosu

Ulkeler 2005 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Belgika 126 187 177 169 178 169 168 154 164 161 160
Almanya 788 1,114 1,122 1,125 1,147 1,146 1,108 1,113 1,119 1,136 1,100
irlanda 186 286 331 367 396 429 423 431 458 513 569
Yunanistan 75 118 121 121 111 90 90 93 106 103 104
Ispanya 486 571 529 519 505 464 453 455 485 502 509
Fransa 550 607 590 583 621 621 585 571 565 572 571
italya 441 507 507 571 481 443 382 378 280 297 286
Macaristan 57 82 81 81 77 56 59 75 90 96 111
Hollanda 154 245 234 228 223 225 227 244 239 244 245
Polonya 101 94 103 96 100 110 107 110 105 117 137
Isvec 151 167 158 170 168 146 155 149 160 150 126
Ingiltere 892 1,202 1,225 1,276 1,266 1,229 1,248 1242 1262 1325 1,312
Norveg 22 120 96 107 202 211 218 226 232 168 193
Isvigre 29 316 336 354 347 352 347 350 340 314 291
Tiirkiye 45 273 579 379 406 443 472 622 697 740 726

Kaynak: (Eurostat, 2020k)

Ulkelerin ugak filo sayilarinmn yer aldigi Tablo 11°e bakildiginda Tiirkiye 2015 yili
itibariyle toplam 13 havayolu sirketine ait 697 ucak ile faaliyet gostermektedir. Onde gelen
sirketler Tiirk Hava Yollar1 (THY), Sun Express, Pegasus ve Onur Air’dir (Sivil Havacilik
Genel Midirligi, 2020).

2003 yilindan itibaren yapilan ¢alismalar, diinya havayolu tagimaciliginin merkez
iisslinii batidan doguya dogru kaydirmaya basladigin1 gostermektedir. Sivil Havacilikta Tiirk
Modeli adiyla bilinen politikalar neticesinde Tiirkiye’de 2017 yili verilerine gore biiyiik
govdeli ucak sayisinin 162’den 518’e yiikseldigi, sivil trafige acik aktif havaalani sayisinin
26’dan 55’e ¢iktig1, tasinan toplam yolcu sayisinin 34,4 milyondan 189,01 milyona geldigi
kayitlardan anlasilmaktadir. Hava ulagtirma anlagmasi bulunan iilke sayisinin ise 81’den
169’a ulastigi, sektordeki istihdamin 65 binden 200 binler dolayma ¢iktig1 ve son olarak
sektor cirosunun 2,2 milyar Dolar iken 21 milyar Dolar’a yiikseldigi goriilmektedir (UDHB,
2017, s. 316).

Ulasim sistemlerinin emisyon, ticaret, yatirim, yolcu ve yiik paylari

Ulkelerin ulagtirma sistemlerinde ne seviyeye geldiklerinin lgiilmesi i¢in en genel
gostergeler olarak emisyon degerleri, ticaret hacimleri, yatirnm degerleri, yolcu sayilar1 ve
taginan yiik miktar1 verilerine bakilmaktadir.
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Grafik 2: 2019 Y1l Tirkiye Ulagim Sektorii Yurtigi Yolcu ve Yiik Tagima Oranlari
Kaynak: (UDHB, 2019, S. 23)

Ulasim modlarina gore Tiirkiye'de yolcu ve yiik hacmi verilerine bakildiginda, Grafik
2’ye gore en fazla tercih edilen ulagim tiirliniin 2019 yili itibartyla yurti¢i yolcu
tasimaciliginda  %88,8, yiikk tasimaciliginda ise yaklasitk %90 ile karayolu oldugu
goriilmektedir (UDHB, 2019, s. 23).
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Grafik-3: 2015 Y1ili Ulastirma Sektorii Karbondioksit Egdeger Emisyonu
Kaynak: (UDHB, 2016, S. 9)

Grafik 3, Tirkiye’de ulastirma sistemlerinden kaynaklanan karbondioksit saliniminda
acik ara en bliylik paymn %91,5 ile karayoluna ait oldugunu gostermektedir. Havayolu ikinci
sirada yer almaktadir. Diger ulagim tiirlerinden kaynakli karbon salinimi bu iki ulagim tiirtiniin
yaninda ¢ok diisiik oranlara sahip olmaktadir.



Arslan, 1. et al. / Gaziantep University Journal of Social Sciences 2021 20(1) 32-56 51

cz

@
o o
558
= s

TOPLAM = Karayolu & Demiryolu ~f- Havayalu ¥ Denizyolu Diger

M ihracat M ithalat

Grafik-4: Dis Ticaret Tutarlarinin Tagima Sistemlerine Gore Dagilimi (Milyar $)
Kaynak: (UDHB, 20186, S. 9)
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Grafik-5: 2003-2016 Yillar1 Arasinda Ulagtirma Yatirimlarin Sektérel Dagilimi
Kaynak: (UDHB, 2016, S. 8)

Grafik 4 ve 5’te sirasiyla, ulasim sistemlerinin dis ticaret tutarlar1 i¢erisindeki payinin
ve ulagtirma sektoriine yonelik yapilan toplam yatirim tutarinin 2003-2016 yillar igerisindeki
paylarim gdstermektedir. Thracat ve ithalat tutarlar1 igerisindeki en biiyiik pay, diger iilkelerde
oldugu gibi agik ara denizyolu ulagimina ait iken, onu sirastyla karayolu, havayolu ve
demiryolu izlemektedir. Ayrica 14 yillik déonemi kapsayan toplam yatirim tutarinda en biiyiik
pay 213,9 milyar TL ile karayollarina ait iken, en diisiik yatirim tutar1 4,1 milyar TL ile
denizyolu ulagimina yonelik gergeklesmistir.

Tiirkiye’nin AB Ortak Ulastirma Politikasina Uyumu

AB Komisyonu'nun hazirladigi 2018 yili Tiirkiye Ilerleme Raporu’na gore 14.
Miizakere fasli olan Tasimacilik Politikasinda su detaylara yer verilmistir (T.C. Avrupa
Birligi Bakanligi, 2018, s. 76):
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J Karayolu gilivenliginin saglanmasi i¢in karayolu kullanicilarinin egitim, 6gretim,
uygulama ve davranis konularinda iyilestirmeye gidilmesi ile Vizyon Sifir Stratejisinde yer
alan giivenli sistem yaklasiminin benimsenmesi,

. Demiryolu agmin serbestlestirilmesine yonelik her tiirli ¢alismanin yapilmasi ve
kosullarin saglanmasi,

o Havacilik sektorii basta olmak iizere biitiin ulastirma tiirlerinde AB miiktesebatina
uygun olarak yolcu haklarina yonelik adimlarin atilmasi ve akilli ulasim sistemlerinin entegre
edilmesi gerekmektedir.

Rapordaki bu detaylarin yaninda genel tasimacilik miiktesebati, karayolu, demiryolu,
denizyolu ve havayolu tasimaciligi, i¢ suyolu tasimaciligi ve kombine tagimacilik alanlarina
da su seklide yer verilmistir (T.C. Avrupa Birligi Bakanligi, 2018, s. 76):

Genel tasimacilik miiktesebat1 ile ilgili olarak, kabul edilen “Tiirkiye 2017-2021
Stratejik Plan1” ile birlikte siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik ve iklim degisikligi konularinda
yeterli gelisme gosterilmedigi ve AB onceliklerinin dikkate alinmadigi ifade edilmistir. Biitiin
ulastirma tiirlerini kapsayan bu ulastirma ana planina gére demiryolu ve sivil havacilik basta
olmak {izere biitlin ulastirma tiirlerinde idari kapasitenin yetersiz oldugu vurgulanmstir.

Karayolu tagimaciliginda genel olarak AB miiktesebati ile uyumluluk goriilmektedir.
Ozellikle yol kenari denetiminin titizlikle uygulandid1 yer almaktadir. Fakat kargo
giivenligine dair mevzuat ve yonetmeliklerin gilincellenmesi gerektigi ifade edilmektedir.
Karayollarinda giivenligin saglanmasi adina “Vizyon Sifir Stratejisi’nin” uygulanmasi ve
Ulasimda Temiz Enerji paketinin akilli ulagim sistemleri ile gelistirilmesine yonelik
konularda ilerleme kaydedilemedigi goriilmiistiir.

Demiryolu tasimacilifi sektor calisanlarinin goérev ve sorumluluklarinin agik bir
sekilde belirlenmesinin saglanmasina yonelik gelismeler mevcut iken ilgili alanlarda yeterli
uyumun sz konusu olmadig1 anlagilmakta olup daha fazla uyum saglanmasi gerektigi ifade
edilmisgtir:

Denizyolu tagimaciligi; Tekirdag ve Antalya basta olmak {lizere, acil miidahale
merkezlerinin 6zellikle petrol sizintist miidahale ekipmanlarinin tedariki konusunda
eksiklikleri devam etmektedir. Bu alanda miidahale kapasitesinin arttirilarak giliclendirilmesi
calismalarina devam edilmesi gerektigi vurgulanmaktadir. Tiirkiye’'nin 2017 yilinda
Denizcilik Calisma Sozlesmesi’ni onaylamasina ragmen Uluslararast Denizcilik Orgiitii niin
temel sozlesmelerine heniliz taraf olmamasi ve Paris Mutabakat Zapti’ni imzalamamasi
uluslararasi standartlara ve AB uyum siirecine olumsuz etki etmektedir. Bu nedenlerden
dolay1 denizcilik sektoriine dair kurumsal ve teknik kapasitelerinin yasal ve teknolojik
cergevede arttirilarak sahil devletlerinin uyguladigi Gemi Trafik izleme ve Bilgi Sisteminin
bir parcas1 olunmasi gerektiginin alt1 ¢izilmektedir.

Havacilik alaninda, 2016 yilindan itibaren AB ve Tirkiye arasinda havacilik
sektoriinde glivenlik, rekabet, ticaret, cevre ve hava trafik yonetimi gibi konularda is birligi ve
uyum s6z konusu olmaktadir. Fakat Tiirkiye’nin Avrupa Havaciik Emniyeti Ajansina
(EASA) iiyelik bagvurusunun AB miiktesebatina uyumlu hale gelebilmesi i¢in bazi engellerin
kalkmas1 gerektigine karar verilmistir. Bunlarin baginda havacilik emniyeti hususunda ugus
personeli ve hava operasyonlarinda 6nemli bir gelisme kaydedilememesi, EASA ile Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii arasinda yenileme miizakerelerinin yapilmamasi, hava trafik
yonetiminin emniyet denetimini tam olarak saglayamamasi, Giiney Kibris Rum Yoénetimi
(GKRY) ile hava trafik kontrol merkezleri arasinda iletisimin yetersiz olmas1 gelmektedir. Bu
sebeplerden dolayi, basta hava trafik yonetimi olmak {izere, havacilik miiktesebatinin diger
alanlarinda da Tiirkiye’nin ilerleme kaydetmesi gerektigi soylenmektedir.
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2018 yilina ait AB ilerleme raporu genel olarak degerlendirildiginde, Tiirkiye’de
karayolu tasimaciliginda kaydedilen uyum tatmin edici bulunurken diger ulastirma alt
sistemlerinde AB ulastirma miiktesebatina uyum ve uygulamada etkinligi noktalarinda 6nemli
sorunlar oldugu vurgulanmistir. Tiim bu tasimacilik tiirlerinde meydana gelen gelismeler, ne
kadar AB uyum siirecine uygun adimlar atilarak hayata gegirilse de Giiney Kibris Rum
Yonetimi (GKRY) ile ilgisi olan veya GKRY’de bulunan bir limandan hareket eden gemi ve
ucaklara yonelik kisitlamalar1 yriirliikte kaldig siirece, siyasi agidan Tiirkiye bu fasila iliskin
AB miiktesebatina resmi olarak tam uyum saglamis sayilmayacagi goriilmektedir.

Sonuc¢

AB iilkelerinin ulastirma alanindaki ortak politikasi, genel anlamda rekabet giicii
yiiksek, gilivenli, etkin, kullanici ve cevre dostu, can ve mal gilivenliginin olabildigince
saglandig1, tasimacilik faaliyetleri standartlarimin yiikseltildigi, strdiiriilebilir bir sektor
olmay1 hedeflemektedir. AB iilkelerinin ulagtirma sektoriinde attigi adimlar ve izledigi
politikalar, s6z konusu hedeflere ulagsma konusunda ciddi ilerlemeler kaydetmelerini
saglamistir.

Hem Tirkiye hem de AB iilkelerinin 2000°1i yillara ait ulastirma sektorii verileri ele
alindiginda, yurti¢i yiikk ve yolcu tasimalarinda karayolu ulagiminin 6n sathada oldugu
anlagilmaktadir. Bununla birlikte, ulastirma politikalari i¢erisinde énemli bir yere sahip olan
ve O6nemli bir ¢evresel sorun olan karbon saliniminda da karayolu tasitlar1 en yiiksek paya
sahiptir. Ulagimda ¢evresel hedeflere ulasilmasi noktasinda en énemli ulasim modu siiphesiz
karayolu tasimaciligi olacaktir. Dig ticarette ise hem AB’de hem de Tiirkiye’de denizyolu
ulagimi en biiylik paya sahiptir. Bu da diger tilkelerle benzerlik gostermektedir. AB, ulastirma
politikalarinin 6ngoérdiiglii hedeflere ulasabilmek konusunda gerekli cabayi gostermek ve
gerekli tedbirleri almada istikrarli bir yol izlerken; Tirkiye’nin ise gelecekte denizyolu
tasimaciliginda dis ticarette oncii bir rol almak ve bu sektorde gelismis diinya iilkeleri ile
rekabet edebilmesi i¢in yasal ve teknolojik diizenlemelerin de yapilmas: gerektigi
goriilmektedir.

Avrupa Komisyonu’nun 2018 yilinda yayimmladigt AB llerleme Raporuna gore
Tiirkiye’de, tasimacilik politikasinin yer aldigi 14. fasil incelendiginde, tasimacilik politikasi
alaninda kismen hazirlikli olsa da demiryolu, denizyolu ve havayolu tagimaciliginda AB
miiktesebatina uyum konusunda gerekli adimlarin atilarak harekete gecilmesi gerektigi
belirtilmistir. Dolayisiyla raporda belirtilen biitiin ulasgim sistemlerinde, gerekli teknolojik ve
yasal entegrasyon ¢aligmalarinin daha da hizlanmasi Tiirkiye’nin yararina olacaktir.

Ozellikle AB ortak ulastirma politikasinin nihai hedefleri olan giivenli tasimacilik,
sektor caliganlarinin calisma ortam ve sartlarinin iyilestirilmesi, tasima modlarinda yeterli
cesitliliginin saglanmast ve g¢evreci tedbirlerin alinmasi1 gibi konularda AB miiktesebatina
uyum saglanmasi, Tiirkiye’de ulastirma sektoriinlin gelisimi konusunda yarar saglayacaktir.
Boylece ulastirma sektoriiniin rekabet¢i kilinmasi, ¢evre kirliliginin azaltilarak kontrol altinda
tutulmasi, daha uygun fiyata kaliteli hizmetin verilmesi, ekonomik getirilerin artmasi, trafik
kazalarinda gergeklesen 6liim oranlarinin azalmasi ve iilke vatandaglarinin yasam standardini
arttiracagl beklenmektedir. Bu bakimdan Tiirkiye ulastirma sektoriiniin arzulanan seviyeye
ulagabilmesi i¢in, nitelikli is gilicline ihtiya¢ duyulmaktadir. Ayrica ulagtirma alanina biitceden
ayrilan yatirim payinin arttirilmasi ve bu baglamda altyapi sistemlerinin yenilenmesi 6nem arz
etmektedir. Boylece yasal ve teknolojik diizenlemelerin hizlandirilmasi ile AB standartlarina
uygun ulagim sektdriine sahip olunacaktir. Bununla birlikte, AB ortak ulagtirma politikasinda
problem olarak goriilen petrol bagimlilig, trafik yogunlugu ve bolgesel altyapida gelismislik
farkliliklarinin olmasi gibi konular, Tirkiye i¢in de sorun olarak goriilmektedir. Tiirkiye
ulastirma sektoriindeki sorunlarin, AB’de hayata gecirilen ¢6ziim Onerileri referans alinarak
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cerceve belgeler ve politikalar 15181nda ¢6ziim yollarmin iiretilmesi, Tilrkiye’nin dis ticaret
hacmini ve global ¢apta rekabet edebilme giiciinii artiracagi ongdriilmektedir.
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