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Ozet

Bu c¢alismada karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu ulasim
sistemlerinin Tiirkiye'deki mevcut durumu incelenmistir. Tiirkiye'de 1950°li
yillara kadar demiryolu ulasimi on planda iken bu yillardan itibaren Marshall
Yardimlari’min da etkisi ile planli dénem kapsaminda iistinliik karayolu
ulasimina ge¢migstir. Deniz yolu ulasimi 1980°li yillardan, havayolu ulasimi ise
1990’lardan sonra gelismeye baslanmigtir. Ancak 6zellikle denizyolu ulasiminda
istendik diizeye ulasilamanmustir. Havayolu ve demiryolu ulasiminda onemli
gelismeler son donemde yapilan yatirimlar ile gerceklesmeye baglamistir. Ozel
havayolu sirketlerinin kurulmasi, hizli tren seferlerinin baglamasi, ¢ift yonlii
karayollarimin  yapilmasi gibi gelismeler Tiirkiye'de ulasim sektoriinii aymi
zamanda onemli bir istihdam alamina déniistiirmiistiir. Giiniimiizde Tiirkiye de
mevcut durum itibari ile yolcu tasimaciiginin % 89.8°i ve yiik tasimaciliginin %
89.5°i karayolu ulasimiyla saglanmaktadir. Mekansal ve sehirlerde fonksiyonel
degisimlere yol acan ulasim sektérleri arasinda entegrasyonun saglanmasi ve
hem nicel hem de nitel kalitesinin artirilmasina onem verilmelidir.

Tiirkiye’de  ulasim  sistemlerinin mevcut yapisini  kapsayan bu
arastirmada oncelikle konu ile ilgili kaynaklar (kitap, makale, rapor, tez, ...) ve
ilgili kurumlarin internet sayfalarindaki veriler taranmistir. Ardindan elde edilen
sayisal veriler tablolar araciligi ile gorsellestirilmistir. Sonuglar belirtilerek
mevcut durum ve gelistirilmesine yonelik oneriler sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Tiirkive, Ulasim Cografyasi, Karayolu, Demiryolu,
Havayolu, Denizyolu.
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Abstract

In this study, road, rail, sea and air current situation in Turkey of the
transport system it has been examined. While rail transport forefront until the
1950s in Turkey, starting from this year, Marshall Aids is past the rule with the
impact of road transport within the scope of the planned period. Sea transport in
the 1980s and the air transport began to develop after 1990. However, especially
in maritime transport could not be reached at desired levels. Significant
improvements in the airline and rail transport have started to happen with the
investments made in recent years. The establishment of a private airline will start
the fast trains, such as making advances have transformed the two-way road
transport sector in Turkey is also a major area of employment. Today, 89.5 % of
the nominal current situation with 89.8 % of passenger transport and freight
transport in Turkey are provided with transportation. Spatial and ensuring
integration between the transport sector, which leads to functional changes in the
city, and both quantitative and qualitative consideration should be given to
increasing the quality.

Primarily related to the subject in this research sources, including the
structure of the existing transportation system in Turkey (books, articles, reports,
theses,) and the scanned data in the web pages of the relevant institutions.The
numerical data obtained subsequently visualized by means of tables. Results
indicating the current situation and has presented suggestions for the
improvement.

Key Words: Turkey, Road transportation, Railway transportation, Airway
transportation, Seaway transportation.
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l. Giris

Insanin gevresi ile iliski kurmasinda, iiretmis oldugu bilgi - sermaye - mal ve
hizmetlerin bir yerden bagka bir yere tasinmasinda rol oynayan unsurlarin baginda ulagim
gelir. Ulasim faaliyeti, ¢esitli bilimler tarafindan ele alinan bir konudur. Gerek mekansal
farklilasma ve arazi kullaniminda degisime yol acarak yeryiiziindeki bolgelerin farkli
goriiniimler kazanmasinda etkili olmasi gerekse de bolgeler arasindaki iliski diizeylerinde
belirleyici bir ol¢iit kabul edilmesi sebebi ile cografya da ulasim faaliyetleriyle
ilgilenmektedir. Ulasim politikalari, mekansal etkiler bakimindan farkliliklarin olusmasinda
etkindir. Ornegin; demiryolu hatti gectigi alanlarda yerel Slcekte topografik goriiniimiin
degismesi, istasyonlarin kurulmasiyla da yeni yerlesim alanlarinin olugmasi ve/veya
gelismesi gibi ¢esitli degisikliklere yol agar. Ayni sekilde hava ulagimina agirlik verilmesi,
bircok yeni hava alanlarinin yapilmasina, mevcutlarindan bir kisminin gelistirilmesine ve
sonug itibari ile mekansal kullanimda degisikliklerin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir
(Avci, 2005:87-88). Bu nedenlerden dolayr ulasim, cografya arastirmalarinda 6nemli bir
ekonomik etkinlik olmasinin yaninda, bir taraftan mekana dayali yerlesme sistemlerinin
onemli bir parcasini olustururken diger taraftan sehirlerin morfolojik gelisiminde ve
fizyonomik o&zelliklerinin olusumunda etkili olmaktadir. Ayni zamanda mekansal
degisimler yarattig1 kentlerde kapladigi alan ve istihdam ettigi niifus bakimindan 6nemli bir
sehirsel fonksiyondur. Baz1 aragtirmacilar bu gibi 6zellikleri sebebiyle ulagimi, kalkinma ve
kiiresellesmenin en Onemli etkenleri arasinda goéstermektedir (Timertekin, 1965:76;
Tiimertekin ve Ozgii¢, 1999:590, 595).

Ulastirma sektorli, ekonomik kaynaklarin degerlendirilmesi, diger ilkeler ile
baglantinin saglanabilmesi, mal akislarin1 diizenlemesi ve bu siirecin sirekliligini
saglamasi, ekonomik ve sosyal girdileri, yeni yerlesim sahalarmm kurulmasi, mevcut
yerlesim sahalarmin gelismesi ve diger sektorlerle (sigorta, antrepo, giimriikleme,
paketleme gibi) iliskilerinden dolay1 istihdam yaratmasi gibi nedenlerden dolay1 ekonomik
bliyime acisindan O6nem arz etmektedir. Ulastirma olanaklarimin  iyilesmesi,
makroekonomik agidan istihdami, yatirimlari ve iiretim diizeyini; mikro ekonomik agidan
ise satiy ve dagitim asamasinda igletmelerin faaliyetlerini olumlu yonde etkilemektedir
(Cekerol & Nalgakan, 2011:324). Ulastirma talebini etkileyen faktorler; ekonomik
gelisme, isgiicii - tretim - tiikketim artis1, ekonomik faaliyetlerin mekénsal alanda yayilimi,
kiiresellesme, uluslararasi iligkiler ve anlagmalar, enerji fiyatlar1 ve turizm sektorii olarak
ifade edilebilir (KGM, 2007: 48).

Ulastirma sistemi her biri kendisine 6zgii 6zellikler tasiyan karayolu, demiryolu,
denizyolu, havayolu ve boru hatlar1 gibi alt sistemlerden (tiirlerden) meydana gelmektedir.
Belirtilen alt sistemler 6zerk hizmet sunabildigi gibi biraya gelerek ¢ok tiirlii (multi modal,
kombine) tagimacilik hizmeti de sunabilmektedir.

Tiirkiye’de ulagim tiirleri arasinda tasman yolcu ve yiik miktarlariin ytizdelik
paylar1 2015 yili itibari ile Tablo 1’de verilmistir. 2000 yilinda ulagim tiirleri agisindan
yolcu tasima paylart sirast ile 95.9, 2.2, 0.03, 1.84 iken 2008 yili i¢in 97.5, 1.7, 0.74 ve
3’tiir. Sayilar goz oOniine alindiginda demiryolu yolcu tasima paymin siirekli azaldigi,
karayolu yolcu tagima payimnin havayolu ulasiminda saglanan gelismelere bagli olarak 2010
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yilindan itibaren azalmaya bagladigi buna karsin havayolu ve denizyolu yolcu tagima
paylarinin ise arttign goriilmektedir. Yiiksek Hizli Trenlerin seferlere baslamasina karsin
demiryolu yolcu tasima paymnin istendik sekilde artis gostermemesi ilgi c¢ekicidir.
Tiirkiye’de demiryolu yolcu tasima payr %]l.1 iken bu deger 2014 yili itibari ile
Avusturya’da %10.9, Polonya’da %17.7, italya’da %46.8, Ingiltere’de %61 ve Fransa’da
%91°dir (T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2015:105,106). ilgili
bakanlik ve kuruluslarin bu konuda gerekli 6nlemleri almasi kaginilmazdir.

Tablo 1: Tiirkiye’de Ulasim Tiirleri Arasinda Taginan Yolcu ve Yiik Paylari (%) (2015)

Ulasim Tiirii Yolcu Tasima Payi (%) Yiik Tasima Payi (%)
Karayolu 89.8 89.5
Demiryolu 1.1 4.6
Denizyolu 0.6 5.4
Havayolu 8.5 0.4
Boru Hatlan - 11.5

Kaynak: Ulastirma Bakanligi, 2015:11
I1. Karayolu Ulasim

Yolcu ulagiminda baslangi¢ ve varig noktalari, yiik tagimaciliginda ise iiretim ve
tilketim noktalar1 arasinda aktarmasiz bir ulagim olanagi vermesi, tasima kapasitesi ve
giizergah seciminde esneklik saglamasi, ytliklerin daha kolay ve belli mesafelere kadar daha
hizli tagmabilmesi karayolu tagimaciliginin baslica 6zellikleridir. Bu ozellikleri yaninda,
genelde aktarmali tagimanin s6z konusu oldugu demiryolu, denizyolu ve hava tagimalarinda
tamamlayict olmasi sebebi ile tiim diinyada oldugu iizere Tirkiye’de de karayolu
tagimacihig diger tagima tiirlerine gore daha hizli bir gelisme gostermistir (DPT, 2005: 1-2).
Gilinlimiizde birgok iilkede oldugu gibi Tiirkiye’de de ulasim tiirleri arasinda dengesizlikler
ortaya ¢ikmistir. Karayolu ulasimi gerek yiik gerekse yolcu tagimaciliginda bariz bigimde
onde yer almaktadir.

Arastirmalar, ulasim faaliyetleri {izerinde dogal etkenlerin sinirlayici rol
oynamasina karsilik bdlgenin ekonomik potansiyelinin de yer yer karsi etkiler yaptigini
ortaya koymustur. Nitekim genis hacimli ve pahali yiik tasima olanaklarinin var olusu,
fiziksel giicliiklere kargin, yollarin yapilmasimi goze aldirtmustir. Fiziki cografya engelleri,
zamanimizdaki teknolojik gelismeye karsin, ulagimin gerceklestirilmesinde hala 6nemini
korumaktadir (Tiimertekin- Ozgiic,1999:594, 595). Tiim iilkelerde oldugu iizere Tiirkiye’de
de karayolu ulagimi tizerinde dogal ortam 6zelliklerinin belirgin etkileri vardir. Tiirkiye’nin
kuzey ve giiney kiyilari ile i¢ bolgeler arasindaki ulasim baglantilari, belli glizergahlarda
yogunlagsmistir. Bunun en 6nemli nedeni, yiiksek sira daglarin yol yapimina ve dolayisiyla
da ulasim faaliyetlerine giicliikk ¢ikarmasidir. Yollarin ¢ogunlugu biiyiik veya biiyiikce
akarsularin yarip olusturduklari vadi sistemleri ile yiiksek daglar arasina yerlesmis bulunan,
gevresine gore daha algak ve kolay asilabilen dag gegitleri, bel noktalari, bogazlar ve
havzalar iizerinden gegirilmislerdir. Dolayisiyla da bu tiir yerlerde kurulan yerlesmeler daha
cabuk geligmislerdir. Sonug itibari ile Tiirkiye nin orografik yapisi, kara ve demir yollarinin
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dagilist ve uzanis1 gibi 6zelliklerini etkileyerek dogu-bati yonlii gelismesini saglamistir
(Doganay, 1998:486).

Tiirkiye’de 1950’11 yillara kadar demiryollarinin gelistigi ancak zaman igerisinde
Marshall Yardimlari’na bagh olarak planli donemde uygulanan hiikiimet politikalar: nedeni
ile karayollarinin gelisim gostermeye basladigi ve demiryolu ulagiminin adeta yok sayildig
goriilmektedir. 5539 Sayili Kanun ile 16 Subat 1950 tarihinde Karayollar1 Genel
Miidiirliigti’ niin kurulmasinin da etkisi ile 1970°1i yillara kadar arag sayisinda ve buna bagl
olarak karayollart uzunlugunda artis saglanmistir. Bu kapsamda devlet yollar1 ve il
yollarinin yapimina hiz verilmistir (Ulastirma Bakanligi, 2010: 48).

1970°1i yillarin ikinci yarisindan itibaren petrol fiyatlarinin artmasi ve ¢ikan kriz
ile birlikte petrole dayali ulasim politikalarin1 uygulayan iilkeler; bu politikalarin1 gézden
gecirmeye ve degisiklikler yapmaya baslanustir. Ozellikle petrol yoksulu iilkeler; petrolden
bagimsiz ulasim planlamalarima yonelirken petrol zengini iilkeler ise petrol tiiketimine
dayali ulasim politikalarim1 tesvik etmeye devam etmislerdir. Ulkemizde tam da bu
donemde; petrol tiiketimine dayali ve 1950°1i yillardan beri uyguladigi tek tercihli kara yolu
ulasim politikalarini radikal bir sekilde diger ulasim sistemlerine donistiirmesi gerekirken
yatirimlarini kara yolu ulasimma kaydirmaya devam etmistir. Bununla da yetinmeyerek
1980°1i yillarda transit yol yapimini {istlenmistir. Bu ¢ergevede iilkemiz ve 8 Batili iilke;
azalan is hacimlerini gelistirebilmenin yolu olarak TEM (Trans European Motorways)
idaresi ad1 altinda birleserek 3600 km’lik kismu iilkemizde olmak iizere 9000 km’lik bir
otoyol projesi gelistirerek uygulamaya koymuslardir (http://www.mmo.org.tr/resimler/).

Tiirkiye’de 2015 yili sonu itibari ile devlet yolu uzunlugu 31.280 km iken il yolu
uzunlugu ise 32.474 km’dir. 1980 yilinda 60.785 km olan toplam karayolu agi, 2015
yilinda 65.909 km’ye ¢ikmustir. Bu deger Hollanda’da 125.000 km, Belgika’da 160.000
km, Portekiz’de 175.000 km, Almanya’da 230.000 km, Polonya’da 380.000 km, Fransa’da
999.000 km, Cin’de 425.000 km, Kanada’da 1.5 milyon km ve ABD’de 2 milyon km’dir
(Ulastrma Bakanligi, 2015:18). Otoyol uzunlugunda oldugu iizere toplam karayolu
uzunlugunun da mutlaka artirilmas: gerekmektedir.

Tiirkiye’de 2015 yili itibari ile illere gore devlet ve il karayolu uzunluklar1 gz
Oniline alindiginda ilk siralar1 Konya (3144 km), Sivas (2096 km), Antalya (1804 km),
Erzurum (1690 km) ve Ankara (1661 km) paylagmaktadir. Yalova (131 km), Kilis (148
km), Diizce (186 km), Igdir (206 km) ve Osmaniye (288 km) ise son siralarda yer
almaktadir (http://www.kgm.gov.tr).

Karayollar1 ile ilgili en ilging durum ise 2000 yili sonrasi karayolu agi
uzunlugunda belirgin artis olmamasidir. Mevcut karayollarinin uzatilmasindan ziyade
genigletilmesi ve boliinmiis yola donistiiriilmesi bu durum {izerinde etkili olmustur.
Nitekim 2002 yili sonu itibari ile Tiirkiye’de boliinmiis yol uzunlugu 6101 km iken bu
saymin 2003 yilinda 7463 km, 2010 yilinda 19.702 km ve 2014 yilinda 23.716 km’ye
cikartilmasi bu diistinceyi desteklemektedir. 2003-2014 doneminde yillik ortalama 1.468
km béliinmiis yol insa edilmistir.
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Gelismisligin gostergelerinden biri kabul edilen otoyollar ise Tirkiye’de ilk kez
1973 yilinda hizmete agilmistir (24 km). Daha sonra bunu 1981 yilinda hizmete agilan 14
km’lik bir otoyol, 1984 yilinda yapilan Gebze-izmit ve Tarsus-Pozanti otoyollar1 ile 1987
yilinda yapimi tamamlanan Kapikule-Edirne otoyolu takip etmistir 1980 yilinda 24 km olan
otoyol uzunlugu, 1990 yilinda 241 km, 2000 yilinda 1674 km, 2010 yilinda 2080 km ve
2015 yili sonunda 2155 km’ye ulagmistir. Ancak yaklasik 66.000 km toplam karayolu
uzunluguna sahip Tiirkiye’deki otoyol uzunluklari Avrupa iilkeleri ile kiyaslandiginda
yetersiz kalmaktadir. Ornegin; Ispanya 13.500 km, Almanya 13.000 km, Fransa 11.000 km,
Italya 7000 km ve Ingiltere 4000 km otoyol uzunluguna sahiptir. Tablo 2 gz Oniine
alindiginda otoyol yapiminda 1990 ve 2000 yillar1 sonrasinda hizli ve diizenli artig
saglanmaya calisildig1 goriilmektedir. Tiirkiye’de 2015 yili itibari ile otoyola sahip 20 ilden
100 km’den fazla otoyol uzunluguna sahip olanlar1 izmir (221 km), Ankara (198 km),
Istanbul (186 km), Mersin (155 km), Adana (150 km), Gaziantep (148 km), Sanlurfa (146
km), Nigde (135 km) ve Bolu (113 km)’dur. Devlet yolu, il yollar1 ve otoyollar1 toplaminin
% 23251 (15.277 km’si) tamamen asfalttir (Ulagtirma Bakanlhigi, 2010: 48;
http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Istatistikler/OtoyolEnva
nterBilgisi/lIBazindaAcilanOtoyol.pdf).

Tablo 2: Tiirkiye’de Karayolu Aglarinin Mevcut Durumu (1923-2015).

S Devlet Yolu | il Yolu | Otoyol | Toplam Boliinmiis Yol
(km) (km) (km) (km) (km)

1923 18.335 - - 18.335

1930 29.636 - - 29.636

1940 41.582 - - 41.582

1945 42.706 - - 42.706

1950 24.306 22.774 - 47.080

1955 24.553 30.455 - 55.008

1960 26.711 34.831 - 61.542

1965 34.502 24.290 - 58.792

1970 35.016 24.437 - 59.453

1975 33.762 25.307 - 59.069

1980 31.976 28.785 24 60.785

1985 29.498 28.206 77 59.379

1990 31.149 27.979 241 59.369

1995 31.422 28.577 1243 61.242

2000 31.397 29.693 1674 62.764

2001 31.376 29.929 1696 61.305 v

2002 31.318 30.050 1714 61.368 6.101

2003 31.358 30.133 1753 61.491 7.463

2004 31.446 30.368 1662 61.814 9.254
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2005 31.371 30.676 1667 63.714 11.304
2006 31.335 30.429 1908 63.762 12.785
2007 31.333 30.579 1908 61.912 13.867
2008 31.311 30.712 1922 62.023 15.358
2009 31.271 30.948 2036 62.219 17.474
2010 31.395 31.390 2080 62.785 19.702
2011 31.372 31.558 2119 62.930 21.227
2012 31.375 31.880 2127 63.255 22.253
2013 31.341 32.155 2127 63.496 23.051
2014 31.280 32.216 2155 65.623 23.716
2015 31.280 32.474 2155 65.909 -

Kaynaklar: 1) Ulastirma Bakanlhgi, 2015:18 2) http://www.kgm.gov.tr  3)
http://www.kgm.gov.tr/

D1s ticaretimizde Oonemli bir yer kaplayan karayolu ulasiminda dikkat edilmesi
gereken hususlardan biri, sinir kapilarimizdan giris-gikis yapan Tiirk araglarinin sayisinda
yasanan azalmadir. 2004 yilinda sinir kapilarindan girig-¢ikis yapan yabanci araglarin pay1
%25 iken bu sayr 2013 yili sonunda %33’e yiikselmistir. Yabanci araglarin tlkesel
dagiliminda Giircistan, Bulgaristan ve Irak ilk ii¢ siray1r paylasmaktadir. S6z konusu
azalmanin en 6nemli sebepleri; Tirk araglarina uygulanan kota - vize kisitlamalari, mod
zorlamalari, gegis ticretlerinin fazlalig1 ve sonugta Tiirk tasiyicilarin maliyetlerin artmasina
bagli olarak yiiksek navlun istemeleridir. Bu konuda karayolu tagimaciligt yapan kuruluslar
ve dernekler ile goriilerek gerekli yasal 6nlemler alinmalidir.

Sonug itibari ile Diinya'da ve Tiirkiye'de hem yiik tasimaciliginda hem de yolcu
tagimaciliginda yillar bazinda siirekli artis meydana geldigi ve karayolu tasimaciliginin
agirhigim korudugu  goriilmektedir. Ozellikle yiik tagimacihigi incelendiginde, diinya
iizerinde dis ticaretin ¢ogunlugunun denizyolu vasitasi ile yapildigi, karayolu ile yapilan
yiik tagimaciliginin ise ikinci sirada yer aldigi goriilmektedir. Ancak, denizyolu ve diger
tagimacilik tiirleri ile yapilan tasimalarda, tasimanin baglamasi ve sonlandirilmasinda
karayolunun kullanilmasi zorunludur. Bu &zelligi ile karayolu ulagimi diger ulagim tiirleri
arasinda entegrasyonu saglamaktadir.

111. Demiryolu

Demiryolu ulagiminin hem uzun hem de kisa mesafelerde kitle nakliyatim
saglamasi, demir tekerlek ile demir yol arasindaki siirtiinmenin az olusu nedeniyle birim
nakliyat basina enerji tiikketiminin diger sistemlere nazaran diisiik olmasi, demiryolu
ulasiminda trafik sorunu olmamasi, giivenli - konforlu ve hizli seyahat imkéaninin
bulunmasi bu sistemin avantajlarint teskil etmektedir. Bunun yaninda ulagim sisteminin
altyapt inga maliyetlerinin yiiksek olusu, kademeli yatirimin miimkiin olmayisi, sistemin
ancak arazinin belirlenen egimlerde olmasi kosuluyla ¢aligabilir olmasi ve demiryolu
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ulastirma ag1 tesis etmede cografi engellerden kaynaklanan cesitli kisitlarin olmasi ise
sistemin dezavantajlari olarak kargimiza ¢ikmaktadir (Kurt, 2010:46).

Osmanli Devleti’nde demiryolu ulasimina yonelik girisimler ilk kez 1851 yilinda
211 km’lik Kahire-Iskenderiye demiryolu hatt1 imtiyazinin verilmesiyle baslamistir.
Anadolu topraklarinda faaliyete gecen ilk demiryolu hatti ise Ingiliz sirketine verilen
imtiyazla 1856-1866 yillar1 arasinda yapim gergeklestirilen 130 km’lik Izmir (Alsancak) -
Aydin demiryolu hattidir. Imtiyaz verilen baska bir Ingiliz sirketi tarafindan yapilan izmir -
Turgutlu - Afyon hatt1 ile Manisa - Bandirma hattinin 98 km’lik kism1 da 1865 yilinda
tamamlanarak isletmeye ac¢ilmig, hattin kalan bolimleri ise sonraki yillarda
tamamlanmistir. 1869 yilinda yapim imtiyaz1 Baron Hirsch’e verilen 2000 km’lik sark
demiryollarinmn milli sinirlar iginde kalan 336 km’lik Istanbul - Edirne ve Kuirklareli -
Alpullu Kkesiminin 1888’de bitirilerek isletmeye acilmasiyla da Istanbul, Avrupa
demiryollarina baglanmistir. Anadolu’da yapimi tasarlanan demiryollarmin devlet eliyle
insaat: diisiiniilmiis ve 1871 tarihinde ¢ikarilan bir irade ile Haydarpasa - Izmit hattinin
yapimina baglanilmis ve 91 km’lik hat 1873 yilinda bitirilmistir. Ancak mali imkansizliklar
nedeniyle yapimima devam edilemeyen Anadolu Demiryollar1 ile Bagdat ve Cenup
demiryollarinin yapimlar1 Alman sermayesi ile gergeklestirilmistir. Osmanli Devleti’nin
son doneminde demiryolu, tlkenin i¢ ve kiyr kesimleri arasindaki baglantinin
saglanmasinda kullanilan en oOnemli ulagim sistemini meydana getirmekteydi (T.C.
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2015:3).

Kurulus ve gelisme siirecinde ise Tiirkiye’de demiryollari sadece bir ulasim araci
olarak goriilmemis aynmi zamanda iilke savunmasi, iktisadi kalkinma ve sosyo-kiiltiirel
gelismenin temel unsurlarindan birisi olarak kabul edilmistir. Bu amagla, 1923-1938
arasinda dig etkilerden uzak, iilke ihtiyaglari1 6n planda tutan milli ve bagimsiz bir
demiryolu politikas1 takip edilmistir. Bu politika, biri yeni demiryolu yapimlar: digeri de
yabanci sirketlerin elindeki mevcut demiryollarinin satin alinarak demiryollarina milli bir
nitelik kazandirmak seklinde iki yonde ilerlemistir. Ulasimin diger araglari olan karayolu,
denizyolu ve havayoluna cumhuriyetin ilk yillarinda gereken 6nem verilmediginden dolay1
kisir bir ilerleme saglanmistir (Kapluhan, 2014:436).

Bu durum 1950°1i yillardan sonra degismis ve gesitli nedenlerden dolayi ulagim
tirleri arasinda ilk siraya karayolu oturmustur. O tarihlerde Amerika Federal yollar Genel
Miidiir Yardimeist H. G. Hilts Tiirkiye’ye gelerek bir rapor hazirlar. Bu raporunda;
“Kamyonla yiik tasima isinde Amerikan girisimcilerinden mutlaka yararlanin” 6nerisinde
bulunur. Yine ayni raporda Hilts deniz yollartyla yapilacak ulastirmaya karsi gikar.
Tiirkiye’ye verilecek kredinin verilmemesi yoniinde tavir gelistirir. O tarihlerde devlet
demir yollar ile ilgili bir lokomotif fabrikasinin kurulmasi da giindemdedir ve Hilts bu
fabrikanmn da kurulmasini istemez. Iste boylece Tiirkiye nin ulastirma politikast ABD’nin
emrine girer. Bu politika degisikligi ile birlikte, idari alandaki politikalar da degismeye
baglar  (http://www.mmo.org.tr/resimler/dosya_ekler/4ac09ac6a149136_ek.pdf). 1950
yilinda yolcu tagimaciliginda tasima tiirleri arasindaki dagilim %49,9 karayolu, %42,2
demiryolu, %7,5 denizyolu ve %0,6 havayolu seklindeydi. I¢ yiik tasimalarinda ise
demiryolu %55,1, denizyolu %27,8, karayolu %17,1’lik bir paya sahipti. 1950°li yillardan
sonra uygulanan karayolu agirlikli ulagim politikalar1 sonucunda her sey adeta
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demiryollarinin aleyhine gelismistir. Ornegin, 1950-2002 yillar1 arasinda karayolu
uzunlugu %80 artarken, demiryolu uzunlugu sadece %11 artmustir. Ulastirma, Denizcilik
ve Haberlesme Bakanligi 2023 yili sonunda demiryolunun yiik tagimaciligindaki paymi
%15’in lizerine, yolcu tasimaciliginda ise %10’un tlizerine ¢ikarilabilmesi hedeflemektedir.
Boylece 2023 yili sonuna kadar karayolunun paymi yiikte %60, yolcuda %72 oranina
cekmek hedeflenmistir. Ancak halihazirdaki yol insaatlar1 g6z oniine alindiginda bu durum
pek miimkiin goriinmemektedir. 2015 yili sonu itibari ile demiryolu ana hat uzunlugunun
en fazla oldugu iller Sivas (570 km), Afyon (387 km) ve Izmir (362 km)’dir. Demiryolu
hatti bulunmayan 23 il ise Agri, Antalya, Artvin, Bolu, Canakkale, Corum, Giresun,
Glimiighane, Hakkari, Kastamonu, Mugla, Ordu, Rize, Sinop, Trabzon, Aksaray, Bayburt,
Sirnak, Bartin, Ardahan, Igdir, Yalova ve Diizce‘dir. Yilda 1 milyonun {izerinde yolcu
tasinan iller ise Ankara, Mersin, Izmir, Adana, Manisa, Aydm, Konya ve Eskisehir’dir.
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan 2023 yilina kadar yiiksek hizl
trenin Tiirkiye’de Tretilmesi, yiiksek hizli tren hattinin 10.000 km’ye ¢ikarilmasi,
konvansiyonal demiryolu hatlarinin 4.000 km artirilmasi, mevcut konvansiyonal hatlarin
800 km’lik kisminin ¢ift hat haline getirilmesi, Marmaray ile yilda 700 milyon yolcuya
hizmet verilmesi, 200 milyon ton yiik tasinmasi, demiryolu isletmeciliginde 6zel sektor
paymin  %50’ye yikseltilmesi ve tiim tarihi gar binalarinin restore edilmesi
hedeflenmektedir. Bakii - Tiflis - Kars Demiryolu ve Marmaray/Bogaz Tiip Gegisi ile
“Modern Demir Ipekyolu” hayata gegirilmekte, Uzak Asya-Bati Avrupa demiryolu
koridoru islevsel kilinmaktadir. Sivas-Erzincan, Erzincan-Erzurum-Kars hizli tren
hatlarinin  zaman igerisinde Bakii-Tiflis-Kars demiryolu projesiyle entegre edilmesi
hedeflenmektedir (Ulastirma Bakanligi, 2010:33-41-68-74 ; T.C. Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi, 2015:17,115,116).

Cagdas ve giicli iilkii olmanin sembollerinden biri kabul edilen yiiksek hizli
trenler ile Tiirkiye, 2000°1i yillarin basinda tamisnustir. Ankara-Istanbul Yiiksek Hizli Tren
Hattr’nin yapimina 2003 yilinda baglanmis ve Sincan-Eskisehir kesimi tamamlanarak
13.03.2009 tarihinde Ankara-Eskigehir arasinda, Polatli-Konya kesimi tamamlanarak
24.08.2011 tarihinde Ankara-Konya arasinda, 24 Mart 2013 tarihinde Eskisehir-Konya
arasinda, 27 Temmuz 2014 tarihinde Ankara-Istanbul (Pendik) ve 18 Aralik 2014 tarihinde
Konya-istanbul arasinda YHT ile yolcu tasimacilifina baslanmistir. Mevcut YHT lerin
azami isletme hiz1 250 km/h’dir. YHT toplam hat uzunlugu Sincan-Eskisehir arasi 445 km,
Eskisehir-Pendik aras1 319 km ve Polatli-Konya arasi1 449 km olmak tizere 1213 km’dir.
Ankara-Sivas (393 km), Ankara-Bursa (105 km), Ankara-izmir (624 km) ve Kayseri-
Yerkoy (142 km) Yiiksek Hizli Demiryolu ile Konya-Karaman (200 km), Sivas-Erzincan,
Sanlwrfa-Miirsitpinar  ve Nusaybin-Habur Hizli Demiryolu hatlarinda ise g¢aligmalar
siirdiirilmekte ve 2023 yilina kadar tamamlanarak isletmeye agilmalari planlanmaktadir.
Tiirkiye, yiiksek hizl tren hatt1 uzunlugu bakimindan Ingiltere, Fransa, Cin, italya, Ispanya,
Almanya, Japonya ve Kore’den sonra 9. sirada yer almaktadir (T.C. Ulastirma, Denizcilik
ve Haberlesme Bakanligi, 2015:115,116).

Tiirkiye’de demiryollarinin karayollarina gore tercih edilmemesinin en Onemli
nedeni, hiz sorunudur. Hizin diisiik olmasi ise tilkemizin arizali ve yiiksek bir iilke olusu
baska bir deyisle topografya Ozelliklerinden kaynaklanmaktadir. Yiiksek hizli tren
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isletmeciliginin gelismesi ile birlikte demiryollari, yolcu tasimaciliginda énemli bir pazara
sahip olmustur. Bu pazarda demiryollari, karayolu ve havayoluna gore tercih edilir bir
alternatif haline gelmistir. Ancak gerek son dénemlerde ulusal ve uluslar arasi sahada
yasanan ve Tirkiye’yi siyasi ve sosyo-ekonomik agidan etkileyen gelismeler gerekse de
yiiksek hizli tren hatti uzunlugundaki yillik ortalama artis miktar1 géz oniine alindiginda
belirtilen 2023 yili igin 10.000 km hedefine ulagilabilmesi pek de miimkiin goriinmektedir.
Ornegin yiiksek hizli tren hatlari degerlendirilecek olunursa, 2009-2014 donemini kapsayan
6 yillik siiregte toplamda 1213 km hat uzunluguna ulagilmis ki bu yillik ortalama 202 km
hat uzunluguna denk gelmektedir. Her yil en az bu ortalama kadar ilerleme saglansa bile
2023 y1l1 hedefinin ancak yaris1 gegilebilir.

2000 yilinda 10.922 km olan konvansiyonal hat uzunlugu 2010 sonu itibari ile
Tiirkiye 11.052 km konvansiyonal hat ve 888 km yiiksek hizli tren hatti olmak iizere
toplam 11.940 km’ye, 2014 y1l1 sonunda 11.272 km konvansiyonal hat ve 1213 km yiiksek
hizli tren hatti olmak {izere toplamda 12.485 km’ye yiikselmistir (Tablo 3) (Ulastirma
Bakanligi, 2010:69). Burada da belirtilmesi gerekir ki konvansiyonal hat uzunlugunda 2000
oncesine gore ¢ok fazla bir ilerleme saglanamamistir. 2000 yilinda 10.922 km olan
konvansiyonal hat uzunlugu sadece 350 km’lik artis ile 2014 yilinda 11.272 km’ye
yiikselebilmistir.

Tablo 3 incelendiginde Tiirkiye’de demiryolu ulasgiminda tagman yolcu sayisinin
donemsel azalig ve artiglara sahip oldugu goriilmektedir. 2003 yilinda taginan yolcu sayisi
toplam 76.9 milyon iken bu say1 %99’luk artis ile 2014 yilinda 153.6 milyona ulagmustir.
2010 yil1 ile birlikte baslayan hizli artisin en 6nemli nedenleri, yiiksek hizli trenlerin etkisi
ve ulagim iicretlerinin diger ulagim tiirlerine nazaran daha uygun olmasidir.

Tiirkiye’de demiryolu ulasiminda yurt igerisinde tagman yiik miktarinda son
yillarda siirekli artisin oldugu goriilmektedir. 2010 yilinda yurt igerisinde tasinan yiik
miktar1 toplam 24.335 milyon ton iken bu sayi sirasi ile 2011 yilinda 25.4 milyon ton,
2012°de 25.6 milyon ton, 2013’de 26.5 milyon ton ve 2014 yilinda 28.7 milyon ton
seklinde gergeklesmistir. Yurt i¢i yiik tagimaciliginda saglanan siirekli artis yurt dist yiik
tagimaciliginda siirdiiriilememistir. 2010 yilinda yurt digina tagman yiik miktar1 toplami
2.69 milyon ton iken bu say1 sirasi ile 2011 yilinda 2.55 milyon ton, 2012°de 2.12 milyon
ton, 2013°de 1.71 milyon ton ve 2014 yilinda 1.67 milyon ton seklinde gerceklesmistir. Bu
durum {izerinde Arap Bahar siireci ile Orta Dogu’da yasanan sikintilar nedeni ile dis
ticarette yasanan duraklama etkili olmustur. Tasinan madde cinslerinde demir cevheri,
komiir ve akaryakit ilk siralar1 paylagsmaktadir (T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi, 2015:63,65,67).

Tablo 3: Tirkiye’de Demiryolu Aglarinin ve Tasinan Yolcu Sayisinin Mevcut Durumu
(1923-2014).

Konvansiyonel Yiiksek Tasmman Yolcu
Yillar Hat (km) Hizh Tren Toplam (km) Sayist (milyon)
Hatti (km)
1923 1378 = 1378 -
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1930 3261 = 3261 =

1940 6947 - 6947 -

1945 7110 = 7110 -

1950 7668 . 7668 =

1960 7895 - 7895 -

1970 7985 = 7985 =

1980 8397 . 8397 113.938.000
1990 8429 = 8429 139.089.000
1995 8549 = 8549 104.635.000
2000 10.922 - 10.922 85.343.000
2001 10.940 = 10.940 76.323.000
2002 10.974 . 10.974 73.088.000
2003 10.984 - 10.984 76.993.000
2004 10.984 = 10.984 76.756.000
2005 10.973 . 10.973 76.306.000
2006 10.984 = 10.984 77.414.000
2007 10.991 = 10.991 81.260.000
2008 11.005 = 11.005 79.187.000
2009 11.008 397 11.405 80.092.000
2010 11.052 888 11.940 86.173.000
2011 11.112 888 12.000 121.230.000
2012 11.120 888 12.008 120.640.000
2013 11.209 888 12.097 107.650.000
2014 11.272 1.213 12.485 153.600.000

Kaynak: Ulastirma Bakanligi, 2015:30 ; http://www.tcdd.gov.tr/istatistikler+m202 ;
http://www.udhb.gov.tr/images/hizlierisim/da3b1a869b709e7.pdf

1V. Denizyolu

Denizyolu tasimaciligi 6zellikle biiyiik hacimli hammadde, yari mamul ve mamul
maddelerin taginmasinda tercih edilen bir ulagim sistemidir. Yiik tagimaciliginin yani sira
kisitl da olsa yolcu tasimaciliginda da kullanilmaktadir. Hizin 6nemli olmadigi durumlarda
biiyiik miktarlarda, ¢ok biiylik hacimli iriinlerin uzun mesafelerde taginmasina imkan
vermesi, yavas olmasina ragmen giivenilirliginin yiiksek olmasi, degisken maliyetlerin
havayoluna gore 22 - karayoluna gore 7 - demiryoluna gore 3,5 kat daha ucuz olmasi
denizyolu ulagiminin avantajlarini teskil etmektedir. Bunun yaninda denizyolu ulagiminda
hizin diisiik olmasi, ulasim ag1 kurmanin dogal kosullara bagli olmasi nedeniyle ¢ok kisith
olmasi, terminallerin - suyollarinin - tesis ve kanallarin yeterlilik durumlarmin ulagimin

Eastern Geographical Review - 36 e 145



Tiirkiye 'de Ulasim Sektoriinde Yasanan Degisimler ve Mevcut Durum

esnekligini sinirlandirmast ile terminallerdeki muhtemel trafik sikisikliklart ise
dezavantajlar1 olarak siralanabilir (Kurt, 2010:45).

Ug tarafi denizlerle gevrili olan ve Istanbul - Canakkale bogazlar1 gibi stratejik
oneme sahip suyollarina ev sahipligi yapan Tiirkiye’de deniz yolu ile yikk ve yolcu
tagimaciligt 1 Temmuz 1926 tarihinde Kabotaj Kanunu’nun gikarilmas: ile gelismeye
baglamistir. Tiirkiye, Osmanli Devleti’nden 159 adet (18 ton ve iistil) deniz ticaret filosu
(33 adedi yolcu gemisi) devir almisti. Ancak bu gemilerin ¢ogu da hurda bigimdeydi.
Cumhuriyetin ilanindan sonra tersanelerin devreye girmesi ile deniz filosu gelismeye
basladi. Giintimiizde Tirkiye’nin denizyolu ulagiminda diinya standartlari ile rekabet
edebilmesi giic olmakla birlikte limanlarimizin yiik trafigi 6nemli 6l¢iide artmaktadir. Bu
limanlarimiz arasinda en islek olani, ithal edilen mallarin biiyiik bir boliimiiniin bosaltildig:
ve yolcu tagima trafiginin en yogun oldugu istanbul Limani'dir. Ege Bélgesi'nde
yurdumuzun en biiyiik ihracat kapilarindan biri durumunda olan Izmir Limani yer
almaktadir. Hinterland: oldukga genis bir liman olan Izmir Limani, Anadolu‘nun iclerine
kolayca baglanti saglayarak onemli tarimsal {iriinleri (pamuk, {iziim, incir, tiitiin) dis
pazarlara génderir. Yiik trafigi bakimindan en biiyiik limanlarimiz Istanbul, izmir, Mersin,
Izmit ve Iskenderun limanlaridir Tiirkiye’de mevcut faal tersane sayis1 73, gemi geri
doniisiim tesisi sayisi ise 21°dir. 73 adet tersane 3.67 milyon DWT’luk kurulu kapasiteye
sahiptir. S6z konusu tersanelerden 2014 yilinda 1.27 milyar $‘lik deniz araci ihracati, 450
milyon $‘lik deniz araci ithalati gergeklestirilmistir. Geri doniisiim tesislerinde geri
doniistime tabii tutulan gemi sayis1 2010 ‘da 229, 2011°de 341, 2012°de 281, 2013’de 210
ve 2014 yilinda 202°dir. Samsun, Haydarpasa, Derince, Bandirma, Izmir, Mersin,
Iskenderun ve Van Gélii limanlar1 dogrudan Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi’na bagli olup; 11.05.2007 tarihinde Mersin, 31.03.2010 tarihinde Samsun,
18.05.2010 tarihinde Bandirma, 30.12.2011 tarihinde Iskenderun Liman1 isletme haklar1 36
yilligina ozel isleticilere devredilmistir.  (Ulagtirma Bakanligi, 2015:61; Gozeng ve
digerleri, 1998:192 ; T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2015:77 ;
https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/diger_gemi_insa_sanayi_2014.aspx).

Tiirkiye’de denizyolu ulasimi gerekli 6nem verilmedigi i¢in olduk¢a kisith
kosullar altinda geligsmektedir. Ozellikle karayolu ulasiminin gelismedigi dénemde kiyidaki
yerlesmeler arasinda denizyoluyla ulasim saglanmaktaydi. Fakat karayollarinin gelismesine
bagli olarak deniz ulagimi hizla 6nem kaybetmistir. 1980°li yillara kadar Karadeniz ve
Akdeniz limanlar1 arasinda gergeklestirilen yurti¢i deniz tagimaciligl, bu yildan sonra uzun
mesafeli tasimalardan, Istanbul ve Izmir’de sehir ici ulasima, adalara ve karayollarma
nazaran daha kolay ulasilabilen belli noktalar arasindaki faaliyetlere kadar gerilemistir.
Glinlimiizde ¢ogunlukla mal ve ara¢ tasimaciligi seklinde deniz ulasimindan
yararlanilmaktadir. Tiirkiye’de deniz ulasiminda &nemli yeri olan Denizcilik Isletmesi,
yolcu tasimaciliginda isletmecilikten ¢ekilmig, ulusal ve uluslararasi yolcu ve arag
tagimaciligl ozel sirketler tarafindan gerceklestirilmeye baglanmistir. Bunun sonucunda
deniz ulasiminda yolcu tagimaciliginin payi, yok denecek kadar azalmistir (Avci, 2005: 89-
90).

Yurtdist diizenli hatlarda Ro-Ro gemileri ile tasinan arag¢ ve yolcu istatistikleri goz
online alindiginda sayilarda dalgalanmalarda olsa artis saglandigi goriilmektedir. 2015
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yilinda toplam 2871 Ro-Ro gemisi ile taginan ara¢ ve yolcu sayilari sirasi ile ~228.000 ve
~467.000 seklindedir (https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik _roro.aspx).

Tablo 4 g6z 6niine alindiginda, 2003 yilinda yaklasik 100 milyon kisi olan kabotaj
yolcu tagimaciligi 2005 yilinda 123 milyona, 2010 yilinda 155 milyona ve 2014 yilinda ise
161 milyona ulagmistir. 2003-2014 déneminde %61 artis saglanmistir. Ancak Tiirkiye gibi
cevresi denizler ile ¢evrili ve 78 milyon niifusa sahip bir {ilke igin taginan yolcu sayisi
yeterli degildir. Turk sahipli deniz ticaret filosunda (1000 GRT ve iizeri); 2002 yilinda 563
adetten 2010 yilinda 1239, 2014 yilinda ise 1489 adede ¢ikarak %100 den fazla oraninda,
tonaj bazinda ise 9,27 milyon DWT’dan 16,76 DWT’a ¢ikarak %81 oraninda artis
gergeklesmistir. Tirk sahipli deniz ticaret filosu, Panama, Liberya ve Cin’in ilk siralar
paylastig1 diinya siralamasinda 2015 yilina 13’inci sirada girmistir. 2003 yilinda kabotaj
hattinda taginan yiik miktar1 29.2 milyon ton iken bu miktar 2010 yilinda 37.7 milyon tona
ve 2014 yilinda 50.7 milyon tona ulagmistir. Bu artista dis ticarette yasanan iilke

cesitliginin artmasi ve enerji kaynaklarinin nakli etkili olmustur (Ulagtirma Bakanligi,
2010:96-97).

Tablo 4: Tiirkiye’de Denizyolu Tagimaciliginin Mevcut Durumu (1923-2014).

Kabotaj Hattinda | Kabotaj Hattinda ’ljiirk Sal.lipli Deniz

Yillar | Tasman Yolcu Tasman Yiik Ticaret FIIOSLJ .
Sayis1 (milyon) Miktar1 (milyon ton) (100,0 GT ve iizeri

gemi sayl1s1)

2003 99.826.000 29.204.000 579

2004 112.816.000 29.952.000 571

2005 122.661.000 28.069.000 657

2006 135.349.000 30.606.000 785

2007 149.824.000 35.729.000 870

2008 151.645.000 37.792.000 1003

2009 159.194.000 37.991.000 1156

2010 155.172.000 37.792.000 1239

2011 156.968.000 43.644.000 1219

2012 159.076.000 46.919.000 1165

2013 164.427.000 53.938.000 1469

2014 161.048.000 50.730.000 1489

Kaynak: Ulastirma Bakanligi, 2015:54-56 ;

http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WI1YS/UBAK/tr/dokuman_ust_menu/projeler_faaliyetler/2
0130319 _101618_204 1 64.pdf

V. Havayolu

Insanlarm giivenlik, konfor ve hiz konularindaki isteklerinin teknolojiye bagli
olarak siirekli degismesi ulagim yollarinda yatirimlarin artmasini, rekabeti, gesitlenmeyi ve
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gelisimi zorunlu kilmaktadir. S6z konusu gelisimin en fazla oldugu ulasim sistemlerinin
baginda havayolu ulagimi gelmektedir. Diger ulasim tiirlerine gére onemli avantajlar
barindiran havayolu ulagimi ayn1 zamanda ekonomik, siyasi ve ¢evresel faktorler agisindan
da duyarli ulagim tiirii olarak belirginlesmektedir (Bakirci, 2012:342).

Ulastirma sistemleri igerisinde en yeni ve en az yararlanilan havayolu ulasimudir.
Havayolu ulasimi, I. Diinya Savas1 oncesi sadece askeri amagclar i¢in kullanilmakta iken
savagtan sonra ticari havacilik faaliyetlerinin baglamasi ile birlikte sivil havacilik i¢in
kullanilmaya baglanmustir. ilk ticari havayolu seferleri 1919 yilinda Fransa’da baslamus,
daha sonra 1926 yilinda ABD’de gerceklesmistir. Diizenli seferler ise II. Diinya Savasi
sonrasinda baglamigtir. Giinlimiizde ise havayolu wulasimi teknolojik gelismeye,
kiiresellesme siirecinde iiretim ve tiikketimin uluslararasi nitelik kazanmasina paralel olarak
ulastirma sistemleri arasinda kullanimi giderek yayginlasan bir sistem haline gelmistir.
Terminaller arasi uzun mesafeleri sahip oldugu {iistiin hiz 6zelligi ile kisa siirede asma
imkani veren havayolu ulastirmasi genelde kiigiik boyutlardaki degerli paketlenmis ticari
mallarin taginmasinda, uzun mesafeleri hizli, konforlu ve giivenli sekilde asmak isteyen
yolcularin taginmasinda etkili bir sistemdir. Bu sistem ulastirma tercihinde zamanin
oncelikli oldugu, maliyetin ikinci planda kaldigi durumlarda kullanilmaktadir. Ayrica
havayolu ulasimi ile cografi kosullarin ulastirmaya getirdigi kisitlamalar da asgariye
indirilmis olur. Havayolu ulagim araclarinin tagima kapasitesinin diisiik olmasi, araclarin
pahali olmasi, sistemin diger sistemlere gore maliyetli olmasi, havayolu araclarinin inis-
kalkist i¢in uygun pistlerin gerekmesi gibi unsurlar sistemin dezavantajlarini teskil
etmektedir. Ancak mevcut dezavantajlar teknolojik gelismelere paralel olarak azalmaktadir
(Kurt, 2010:44).

Tiirkiye’de havayolu ulagimin tarihsel seyri, diinya genel egilimine paralel olarak
sekillenmis bulunmaktadir. Osmanli Devletinin 1911-1912 Trablusgarp Savasi’nda
Italyanlarin hava saldirisina  ugramasi, askeri havacilik konusunda calismalarin
baslatilmasina zemin hazirlamistir. Boylece ilk havacilik g¢aligmalari, 1912 yilinda,
bugiinkii Atatiirk Havaalani’nin hemen yakinindaki Sefakoy'de, iki hangar ve kiigiik bir
meydandan olusan tesiste baglamistir (TUSIAD, 2007:170).

Cumbhuriyetin ilanindan sonra da havacilik faaliyetlerine dnem verilmeye devam
edilmis bu cercevede bir yandan yasal ve kurumsal diizenlemeler yapilirken tesis ve arag
sartlariin da gelistirilmesine ¢aba harcanmistir. 1925 yilinda “Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin
kurulmasiyla Tirkiye’de sivil havaciligin kurumsal temelleri atilmistir (Ulastirma
Bakanligi 2009a:17). 1933 yilinda, Milli Savunma Bakanligina bagli olarak kurulan ve
Tiirkiye’de sivil hava yollar1 kurma ve tasima yapmak iizere gorevlendirilen “Hava Yollart
Devlet Isletmesi”nin kurulmas1 (THY, 2011:c), fiili olarak sivil tasimaciligin baslamasina
olanak tanimistir. Bu dénemde, daha 6nce askeri ihtiyaglar igin alinmig olan ugaklar, yolcu
ve yik tasimaya elverigli hale getirilmig ve Tirkiye’nin belli baslt sehirleri arasinda hava
ulagimi saglanmaya baglanmigtir (DHMI, 2009:16). Belirtilen yil “Tiirk Hava Postalar1”
adiyla ve 5 ugaklik kiigiik bir filoyla ilk sivil hava tasimaciligi baslatilmistir (Ulastirma
Bakanlig1,2009:17). 1950°li yillardan itibaren sivil havacilik alaninda meydana gelen biiyiik
gelismeler havaalanlart ile tasima isletmeciliginin tek kurulus tarafindan yiiriitiilmesini
zorlastirmisg, s6zii edilen iki temel hizmetin ayri kuruluslar tarafindan yerine getirilmesi
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calismalar1 baglatilmistir. Bu g¢alismalar sonucu, 1955 yilinda tagima isleri “Tiirk Hava
Yollart Kurumu”na devredilmis, havaalanlari isletmeciligi ise 1956 yilinda “Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii”ne birakilmistir. Bu gercevede 1933 yilinda
Istanbul-Eskisehir-Ankara hattinda gerceklestirilen uguslar iilkemizde ticari anlamda
ucuslarin baglangic1 olmustur. Tiirkiye Cumhuriyeti doneminde havayoluyla ilk yurtdis:
seferi ise 1947 yilinda Ankara-istanbul-Atina hattinda gergeklestirilmistir (DHMI,
2009:16).

Tiirkiye’de havayoluyla tagman toplam yolcu sayisia 10 yillik donemler halinde
baktigimizda periyodik bir artisin s6z konusu oldugunu goérmekteyiz (Tablo 5). 1960
yilinda 700 bini agan yolcu sayisi, 1970 yilina gelindiginde 2,5 milyonun {izerine ¢ikmis,
1980 yilinda ise 3,5 milyona yaklasmistir. Havayoluyla yolcu tasinmasi, 6zellikle 1992
yilindan itibaren tarifesiz uguslarin yaygin olarak gergeklestirilmesiyle daha da hizlanan bir
gelisme siirecine girmistir. Bu ¢ercevede 1990 yilinda 13,5 milyona ulasan toplam yolcu
sayisi, 2000 yilina gelindiginde 35 milyon yolcuya yaklagmustir. 2001 yilindan itibaren
zaman zaman meydana gelen ekonomik krizler ve terdr saldirilari, havayoluyla seyahat
eden yolcu sayisinda azalmalara neden olmugsa da, genel egilim hep yiiksek artiglar
seklinde olmustur. Bdylece 2009 yilinda toplam yolcu sayist 85 milyonu asmis ve nihayet
2010 yilinda ilk kez 100 milyon yolcuya ulagsmistir. 2014 yili sonunda taginan yolcu sayist
166 milyon olmustur. Béylesine bir artigin en énemli nedeni politik anlamda bu konuda
ortaya konan istikrarli ¢aligmalar olmustur. Sonug itibari ile Tirk Hava Yollari, gerek
taginan yolcu gerekse de gilizergdh sayisinda diinyanin en hizli biiyliyen havayolu
sirketlerinden birine donligmiistiir. Tiirkiye’de sivil hava ulasimina yoénelik kullanilan
mevcut 55 havaalanindan i¢ hat yolcu tasimaciliginda Istanbul Atatiirk Havalimani,
Istanbul Sabiha Gokgen Havalimam ve Ankara Esenboga Havalimani; dis hat yolcu
tasimacihiginda ise Istanbul Atatiirk Havalimani, Antalya Havalimani ve Istanbul Sabiha
Gokeen Havalimani ilk siralart paylagmaktadir. Diinya kitalarimin ortasinda (Dogu-
Bati/Kuzey-Giiney ekseninde) yer alan Tiirkiye, cografi konumunun getirdigi istiinlik
sayesinde, havayolu tasimaciliginda stratejik Oneme sahiptir ve her gegen giin artan
havayolu trafigi ile havayolu tasimacilig1 yarisinda énemini ortaya koymaktadir. 2015 yili
sonunda havaliman: yolcu trafigine gore iilkemiz; Hindistan’in ardindan 11., Avrupa’da ise
Ispanya’nin ardindan 5. sirada yer almustir. ilk siralar1 ise ABD, Cin, ingiltere Almanya ve
Japonya paylagmaktadir (http://www.udhb.gov.tr/images/faaliyet/abec26a31a72281.pdf).

Tiirkiye’de 2015 yili sonu itibari ile 13 havayolu sirketi toplam 422 ugak ile
faaliyet gostermektedir. Bu sirketlerden en biiytikleri Tiirk Hava Yollari, Giines Ekspres
(Sun Express) ve Pegasus’tur (http://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal/4547-istatistikler).

Genel olarak degerlendirildiginde Tiirkiye’de ekonomik gelismelere bagli olarak
gelir diizeyinin artmasinin etkisi ile olusan talep sonucunda havayolu ulagimi ancak
1980’lerden sonra gelismeye baslamigtir. 1990’larda devam eden gelisme 2000 sonrasinda
havayolu ulagimina verilen énem ile hizlanmstir.

Karayolu, denizyolu veya demiryolu gibi diger sistemler dikkate alindiginda
havayoluyla yiik tagima biiyiik bir oran teskil etmemektedir. Bu oransal duruma karsin
havayoluyla yiik tagima, yolcu tagimada oldugu gibi, her gecen donem payini arttirmaya
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devam etmektedir. 1960 yilindan itibaren Tiirkiye’de havayoluyla yiik tasimanin gelisimine
baktigimizda (Tablo 5); 1960 yilinda 13 bin ton yiik havayoluyla taginirken, 1970 yilinda
45 bin ton’a yaklasmistir. Havayoluyla yiik tasima sonraki donemlerde de devam ederek,
1980 yilinda 75 bin ton’u, 1990 yilinda 300 bin ton’u agmistir. 2000 yili sonrasinda da
adeta katlanarak artan yiik tasima, 2000 yilinda 800 bin ton’a yaklagmig, 2010 yilinda 2
milyon ton’un {izerine ¢ikmis ve 2014 yili sonunda 3 milyon tona yaklagsmigtir. Boylece
1960-2014 arasinin kapsayan donemde toplam yiik tagimada 222.3 katlik biiyiik bir artig
saglanmistir. Konu i¢ ve dis hatlar agisindan degerlendirildiginde; Tiirkiye’de 1960-2014
doneminde havayoluyla yiik tasimada i¢ hatlarda genel olarak oransal azalma, dis hatlarda
ise artis oldugu gozlenmektedir. Istanbul Atatiirk Havalimani, Antalya Havalimani ve
Istanbul Sabiha Gokgen Havalimam en fazla yiik tasima trafigine sahip havalimanlari
siralamasinda 6nde gelmektedir (http://www.udhb.gov.tr).

Tablo 5: Tiirkiye’de Havayolu Ulagimmin Mevcut Durumu (1923-2014).

Yillar Ta.sman \{o.lcu Sayisi Tasman Yiik Miktar:
(milyon Kisi) (ton)
1960 713.217 13.002
1965 977.913 18.454
1970 2.679.139 44.039
1975 4.800.902 87.642
1980 3.458.165 75.443
1985 6.323.448 133.082
1990 13.629.965 301.403
1995 27.767.379 576.920
2000 34.972.534 796.627
2001 33.620.448 763.156
2002 33.755.452 880.133
2003 34.450.000 931.191
2004 45.060.000 1.123.108
2005 56.120.000 1.249.555
2006 62.270.000 1.346.989
2007 70.720.000 1.546.025
2008 79.890.000 1.644.014
2009 86.000.000 1.726.345
2010 103.540.000 2.021.076
2011 118.290.000 2.249.747
2012 131.030.000 2.249.133
2013 150.000.000 2.590.000
2014 166.180.000 2.890.000
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Kaynak: Ulastirma Bakanligi, 2015:41 ;
http://www.udhb.gov.tr/images/hizlierisim/da3b1a869b709e7.pdf

VI. Sonug ve Oneriler

Uluslararas1 ticaretin yayginlagsmasi ile ekonomik rekabetin artmasi, ulusal ve
uluslar arasi girketlerin yayginlagsmasi, uluslar arast ulagim sirketlerindeki biiyiime, kisi bast
milli gelirlerin nispeten artmasia bagli olarak insanlarin daha kisa siirede ve konforlu
bicimde ulagmak / seyahat etmek istemesi gibi etkenler sayesinde ulagim ve tagimacilik
sektoriine olan ilgi artmistir.

Daha giivenli ve diisiik maliyetle daha kisa siirede uzak mesafelere ticari mallarin
ve insanlarin ulagiminin saglanabilmesi, ulasim ve tasima sektorleri icin hedeflerine
ulasmada anahtar kelimeler haline gelmistir.

Ulasim ve tagima sektorlerinde zamanin ¢ok 6nemli olmasi sebebi ile siirekligin
saglanmast konusunda kombine tasimaciligin onemi artmaktadir. Tim ulasim modlar
arasinda uyum saglanarak yiik ve yolcu tagimaciliginda agirlik demir yolu, deniz yolu
tagimaciligima verilmelidir. Karayolu, denizyolu, demiryolu ve havayolu entegrasyonlu
kombine tagimacilik gelistirilmelidir. Gerekli fiziki alt yapilar hazirlanmalidir.

Hemen her iilke i¢in kara yolu, demir yolu, deniz yolu, hava yolu, suyolu ve boru
hatlarmin teknik ve ekonomik agidan uyumlu ve etkin bir ulagtirma sisteminin geligtirilmesi
gerek iilke kaynaklarimin rasyonel kullanilmasi1 gerekse ulasimin toplulastirilmasi agisindan
onemlidir. Bu amagla ulasim ile ilgili merkezi bir veri tabani olusturulmalidir. Tiim tagima
tirlerinde yurt ici ve yurt digina yonelik tagimalarla ilgili saglikli veri tabanmin
olusturulmas: sektdriin dogru tanimlanmasi agisindan 6nemlidir. Ayrica Ulagimda enerji
verimliligi ¢aligmalarinin, ¢evresel etkiler de dikkate alinarak, ilgili tim alanlarla bir arada
ve bir biitiin olarak degerlendirilmesini saglayan ulusal bir politika i¢inde siirdiiriilmesi esas
alinmalidir. (http://www.mmao.org.tr/resimler/dosya_ekler/4ac09ac6a149136_ek.pdf).

Karayollar1 sistemindeki altyapt ve denetim eksiklikleri nedeniyle bir yandan
ulastirma sektoriinde yer alan isletmelerin maliyet yiikii artarken diger yandan da her yil
binlerce can kaybina neden olan trafik kazalart meydana gelmektedir. Karayolu
ulastirmasmin birim maliyetlerinin daha yiiksek olmasi, belirli iretim bdlgelerinde
yogunlagsmaya neden oluyor ve bu durum iilke genelinde iiretim-tiiketim dengesinin
kurulmasini engelliyor. Petrol ithalatgis1 olan Tiirkiye’de yiiksek maliyetli bir ulastirma
politikasinin uygulanmasi dolayli olarak mal ve hizmet fiyatlarini yiikseltiyor. Bunun
sonucu olarak da hane halki gelir diizeyi diisiiyor ve bdylesine maliyeti yiiksek bir
ulastirma politikasinin uygulanmas: iilke refahinin gelismesi 6niinde 6nemli bir sorunu
olusturuyor (Kaya, 2008:34).

Tiirkiye, diinya petrol rezervlerinin % 65’ine ve dogalgaz rezervlerinin % 35’ine
sahip Ortadogu ve Orta Asya iilkeleri ile petrol ve dogalgaz ithalatcisi olan Avrupa iilkeleri
arasinda yer aliyor. Buradan hareketle, {ilkemiz iizerinden gecen ve Avrupa-Hazar
yollarmin baglantisini saglayan ulagim koridorlarinin hem enerjinin dagitilmasinda hem de
yiik ve yolcu tagimaciliginda biiyiik 6nem arz ettigini sdyleyebiliriz (Kaya, 2008:35). Bu
kapsamda Tiirkiye, Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiiti'ne iiye 12 iilkeden gegmesi

Eastern Geographical Review - 36 e 151



Tiirkiye 'de Ulasim Sektoriinde Yasanan Degisimler ve Mevcut Durum

planlanan 7140 km uzunlugundaki Karadeniz Otoyolu’nun ingaatina dahil olmustur.
Otoyolun bitirilmesi, ulasim koridoru Tiirkiye igin stratejik kazanimlar getirecektir.

Tiirkiye, 1950°1i yillara kadar bir bakima zorunluluktan dolay: demiryolu ulagimini
on planda tutarken bu yillardan sonra yukarida belirtilen ¢esitli nedenlerden dolayi karayolu
ulasimina yonelmistir. Boylece bir doneme kadar demiryollarinin destekleyicisi durumunda
olan karayollar1 dyle noktaya gelmistir ki giinlimiizde diger ulasim tiirleri onu destekleyici
konuma doniismiistiir. Ancak daha genis kapsamda disiiniildiiginde, Tirkiye
hiikiimetlerinin ulasim politikasinda yaptig1 degisim zaman icerisinde Tiirkiye’de disa
bagimli bir otomotiv sektoriiniin olusmasina, tasima maliyetlerinin yiikselmesine, trafik
sorununun dogmasina, trafik kazalarinda can ve mal kaybinin artmasina, enerji ve zaman
kaybina, 6nemli miktarda petrol alimina ve bu durumun dis ticaret agiginin artmasina, tir-
kamyon-otobiis gibi agir tasitlar sebebi ile yollarin kisa siirede yipranmasina, bakim ve
onarim maliyetlerinin artmasina neden olmaktadir.

Yalnizca trafik kazalariin yarattig1 maddi kayip, Diinya Bankas1 verilerine gore,
iilkelerin gayri safi milli gelirlerinin % 1,5°i ile 2,5’u arasindadir. Ulkemiz igin en diisiik
deger olan % 1,5 dikkate alindiginda dogan kayip 2000 yili i¢in 3 milyar $, 2006 yili
GSMH’si  dikkate  alindiginda  ise  yaklagtkk 7 milyar $  olmaktadir
(http://www.mmo.org.tr/resimler/dosya_ekler/4ac09ac6a149136_ek.pdf).

2014 yili itibari ile Tirkiye’de toplam dig ticaret {irlinlerinin taginmasinda
denizyolunun ilk sirada yer almistir. Karayolu ve havayolu onu takip etmektedir. Ne yazik
ki demiryolu tasimaciligi yok denecek kadar azdir. Ancak son donemde az maliyetli bir
tagima sekli olan demiryolunun kullanim oranini artirmaya, yiiksek hizli trenlerin sisteme
eklenmesine ve ozellikle turizm bolgelerinin birbirlerine baglanmasina yonelik bazi
calismalar yapilmaktadir. Yurti¢i tagimacilikta ise karayollarinin agirligt hissedilmektedir.
Bu kapsamda Tiirkiye’de sadece karayolu ulagim aginin km olarak uzatilmasina degil ayn1
zamanda nitelik olarak kalitesinin arttirtlmasina 6nem verilmelidir.

Tiirkiye’nin ulasim politikalarinda demiryolu ulasimindan sonra yeniden bir
yapilanmaya gitmesi gereken ulasim tiirii, denizyolu ulasimdir. Ug tarafi denizler ile ¢evrili
ve 8333 km kiy1 ¢izgisi uzunluguna sahip bir iilke i¢in ulusal ve uluslar arasi denizyolu
tagimacilig1 istenilen diizeyde degildir. Bu kapsamda mutlak suretle gemi filosunun teknik
ozellikleri yeterli diizeye getirilmeli, yas ortalamasinin azaltilmasi, liman ve marinalarin
daha modern ve kapsamli hale getirilmesi, konusunda uzman gorevlilerin yetistirilmesi,
Ozel sektore yonelik tesviklerin uygulanmasi saglanmalidir. Ayrica en kisa siirede tiim
bolgelerimizde kiy1 sehirlerinin limanlari arasinda yolcu tasimaciligini gergeklestirecek bir
sistem kurularak sehirlerarasi yolcu tagimaciliginin karayolundan denizyoluna kaydirilmasi
saglanmalidir.

Giiniimiiz diinyasinda insanlar, ¢evre kirlenmesine karsi giderek daha duyarli hale
gelmektedirler. Ozellikle son donemde, cevresel sorunlar ile kiiresel iklim degisikligi
olgusu karsisinda cevreye uyumlu gelismeleri yonlendirecek “cevresel siirdiiriilebilir
ulastirma politikalarinin 6nem kazanmasi ile ¢evreye daha az zararli demiryolu, denizyolu
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ve i¢ suyolu tagimalarinin paylarinin arttirilmasina, karayolunun ¢ok yiiksek olan payimi
azaltarak ulastirma tiirleri arasinda dengeli bir sistem olusturulmaya g¢alisilmaktadir. Bu
kapsamda yurti¢inde yiik tagimacilhigmin karayolundan denizyoluna kaydirilmasi igin
finansman modelleri gelistirilerek Akdeniz, Ege, Marmara ve Karadeniz limanlar1 arasinda
yurti¢i yiik tagimaciligl i¢in deniz otobanlari olusturulmasi disiiniilmektedir (Ulastirma
Bakanligi, 2010:15-106-108).

Havayolu tasimacilifi pazarinda 6zel sektdriin daha aktif rol almaya baslamasi,
sektordeki sirketler arasinda rekabeti, rekabete dayali diisiik fiyatlar1 ve sonucta havayolu
tagimaciligini kullanan yolcularin sayisinda gozle goriiliir ciddi artisi meydana getirmistir.

Tim bu veriler géz Oniine alindiginda Tiirkiye’de uygulamaya devam edilen
karayolu ulagimi merkezli politikanin degistirilerek alternatif ulasim aglarinin (demiryolu,
denizyolu ve i¢ suyolu) sehir i¢i ve sehirlerarasi yolcu ve yik tagimacilhiginda 6n plana
alinmasi, alternatif ulasim sistemleri kurmak i¢in AR-GE ¢aligmalar1 yapilmasi, gerek iilke
icerisinde bolgeler arasi gerckse de g¢evre iilkeler ile ulasimi kolaylagtirmak amact ile
ulasimin her tiiriinde yeni koridor, hat ve baglantilarin olusturulmas1 gerekmektedir. Ayrica
ulagim tiirleri arasinda mutlaka entegrasyonun saglanmasi gerekmektedir. Bu durum daha
kisa siirede az maliyetle daha fazla tasimacihiga imkan saglayacaktir. Alinacak boylesine
onlemler, gerceklestirilecek yapilanmalar ve politik kararlik sayesinde c¢aligma igerisinde
belirtilen sikintilarin ortadan kaldirilmasi ya da minimum diizeye indirilmesi saglanabilir.
Boylesine bir degisim ve yapilanma yukarida belirtilen olumsuzluklarin ortadan kalmasina
ya da azalmasina neden olacaktir.

Sonug olarak ulagtirma sektoriinde yasanmakta olan sorunlar tilke ekonomilerine
o6nemli dlgiide zarar vermektedir. Bu konuda; ulasim aglarinin ve filolarinin olusturulmasi
i¢cin gerekli yatirnm maliyetlerinin yapilmasi, devaminda ulasim aglar1 {izerinde tasitlarin
hareketine bagli ortaya g¢ikan maliyetler, giivenligin ve denetimin saglanmasi, girilti
azaltict modern sistemlerin zorunlu kilmmasi 6nemli rol oynamaktadir. Sorunlarin
¢oziimiinde baglangi¢ noktasi olarak bir yandan ulagim sektoriiniin multi modal (gok tiirlit)
ve i¢ ige girmis bir yapiya sahip oldugunun unutulmamasi diger yandan toplumun geneline
yonelik ulasim kiltiirii olusmasi i¢in yogun egitim programlar1 uygulanmasinin gerekliligi
kabul edilmelidir.

KAYNAKCA

AVCI, Sedat, (2005), Ulasim Cografya Ag¢isindan Tiirkiye’nin Ulasim Politikalar1 ve
Cografi Sonuglari, Ulusal Cografya Kongresi 2005, Bildiriler Kitabi, s: 87-96.

BAKIRCI, Muzaffer, (2012), Ulasim Cografyasi Agisindan Tirkiye’de Havayolu
Ulasiminin Tarihsel Gelisimi ve Mevcut Durumu, Marmara Cografya Dergisi,
Say1 25, s: 340-377.

CEKEROL, Giilsen Serap, NALCAKAN, Meserret, (2011), Lojistik Sektorii igerisinde
Tiirkiye Demiryolu Yurti¢i Yiik Tasima Talebinin Ridge Regresyonla Analizi,
Marmara Universitesi IIBF Dergisi, Cilt 3, Say1 2, s: 321-344.

DHMI, (2009), Kurulus Tarihgesi, 2009 Faaliyet Raporu, Ankara, s: 16.

Eastern Geographical Review - 36 e 153



Tiirkiye 'de Ulasim Sektoriinde Yasanan Degisimler ve Mevcut Durum

DOGANAY, Hayati, (1997), Tiirkiye Ekonomik Cografyasi, Cizgi Kitabevi, Konya, s. 456.
DPT, (2005), Karayolu Ulagimi Ozel ihtisas Raporu No: 33, Ankara.

ERTIN, Gaye, (1998), Tiirkiye Cografyast: Ulasim, TC Anadolu Universitesi Yayinlari No:
1069, s: 185-197.

KAPLUHAN, Erol, (2014), Ulasim Cografyas1 A¢isindan Tiirkiye’de Karayolu Ulagiminin
Tarihsel Gelisimi ve Mevcut Yapisi, Uluslararasi Sosyal Aragtirmalar Dergisi, Cilt
7, Say1 33, s: 426-439.

KAYA, Sait, (2008), Tiirkiye’de Ulagtirma Sektoriiniin Genel Gortiniimii ve Sorunlari, AR-
GE Biilten, Subat, s: 31-38.

KGM, (2007), Stratejik Plan 2007-2011, KGM Yayini, Ankara,
http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Kurumsal/Strat
ejikPlan/strateji.pdf (erisim tarihi: 22.09.2015)

KURT, Cihan, (2010), Tiirkiye’de Ulastirma Sektorii Ierisinde Lojistigin Yeri ve Onemi,
Istanbul Universitesi, s: 44, 45, 46.

SAHIN, Ibrahim Fevzi, (2013), Tiirkiye’de Karayolu Ulasimi ve Gegitler. Pegem Akademi
Yayinlari, Ankara.

T.C. ULASTIRMA, DENIZCILIK ve HABERLESME BAKANLIGI, (2015), T.C.
Demiryollar1 Istatistik Yilligi 2010-2014, Arastirma Planlama ve Koordinasyon
Dairesi Baskanlig Istatistik Subesi, Ankara.

THY, (2011), Tirk Hava Yollar1 Tarihgesi, http://www.turkishairlines.com/tr-
tr/kurumsal/tarihce (erisim tarihi: 15.06.2015)

TUMERTEKIN, Erol, (1965), Miinakale Cografyast Hakkinda, Istanbul Universitesi
Cografya Ens. Dergisi, Say1: 15.

TUMERTEKIN, Erol, 0ZGUC, Nazmiye, (1999), Ekonomik Cografya, Cantay Kitabevi,
[stanbul, s. 590, 594, 595.

TUSIAD', (2007), Kurumsal Yapisi, Yasal Cergevesi ve Gostergeleriyle Ulasim Sektori,
Istanbul, TUSIAD Yayin No: 20073/431, s: 170.

ULASTIRMA BAKANLIGI, (2009), 2002°den 2008’¢ Sivil Havacilik, Sivil Havacilik
Genel Midiirliigi Yayini, Ankara, s: 17.

ULASTIRMA BAKANLIGI, (2010), Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi Hedef 2023,
Ankara, s: 33, 41, 48, 68, 69, 74, 96, 97.

ULASTIRMA BAKANLIGI, (2015), 2003-2014 Istatistiklerle Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme, Strateji Gelistirme Baskanligi, Anakara, s: 11, 18, 30, 41, 54, 56, 61,
106, 108.

Internet Siteleri

154 e Dogu Cografya Dergisi - 36



Changes and Current State in the Transportation Sector in Turkey

https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_roro.aspx

(erigim tarihi: 19.01.2016)
https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/diger_gemi_insa_sanayi_2014.aspx

(erigim tarihi: 19.01.2016)

http://web.shgm.gov.tr/tr/lkurumsal/4547-istatistikler

(erigim tarihi: 24.01.2016)
http://www.kgm.gov.tr/Sayfalar/KGM/SiteTr/Istatistikler/Devletvel Y olEnvanteri.aspx
(erisim tarihi: 11.09.2015)
http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Istatistikler/OtoyolEnva
nterBilgisi/lIBazindaAcilanOtoyol.pdf

(erisim tarihi: 11.01.2016)
http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Istatistikler/Devletl 1Yol
Envanter/lllereGoreDevletVellYollari.pdf

(erigim tarihi: 18.01.2016)
http://www.mmo.org.tr/resimler/dosya_ekler/4ac09ac6a149136_ek.pdf

(erigim tarihi: 28.01.2016)

http://www.tcdd.gov.tr/istatistikler+m202

(erigim tarihi: 24.09.2015)
http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/UBAK/tr/dokuman_ust_menu/projeler_faaliyetler/2
0130319_101618 204 1 64.pdf

(erigim tarihi: 21.09.2015)

http://www.udhb.gov.tr/images/faaliyet/abec26a31a72281.pdf

(erisim tarihi: 22.11.2015)
http://www.udhb.gov.tr/images/hizlierisim/da3b1a869b709e7.pdf

(erisim tarihi: 28.09.2015)
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