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Ab ulastirma politikalari ve bolgesel projelerde
Tiirkiye’nin yeri

Ali Thsan OZEROGLU!

Ozet

Gilintimiizde bir malin hasarsiz olarak uzak pazarlara ulastirilmasi, malin kalitesi ve fiyat1 kadar 6nemli bir
unsur haline gelmistir. Mali hasarsiz, miimkiin oldugu kadar kisa siirede ve ucuz bir sekilde iiretim
noktasindan pazarlara tasiyabilmek, rekabet giiclinlin énemli bir parcasi olmustur. Bu durum tasinacak
mesafenin arttig1 ve tasima imkanlarinin ¢esitlendigi dis ticarette, daha 6nemli bir boyut kazanmaktadir. Bu
baglamda AB, ihtiyact olan mal ve hizmetleri dogu pazarlarindan elde etmesi ve gerek kendi pazarina,
gerekse diinya pazarlarina sunmasi i¢in ulagim koridorlarina ve dagitim noktalarina ihtiyaci vardir. Bunun
icin de tarihi gegmise giderek elde ettigi tecriibeleri yeniden gozden geg¢irmis ve yeni politikalar
olusturmustur. Bu politikalarla yeni bin yilda, yeni bir diizen olusturmay1 hedeflemektedir. Tiirkiye ise bu
mal akisina alternatif bir giizergah alt yapisi olusturmalidir.Bu bakimdan,AB ulasim sistemi iilkemiz
acisindan ¢ok oOnemlidir.AB Ulastirma Politikasi,AB’nin ekonomik ve sosyal biitiinlesmesinin temel
unsurlarindan biridir.Temel kurali;hizmeti yapan isletmenin,kullanilan ara¢ ya da tasinan mala ait oldugu
iilke vasitasi ile farkli islem yapmasini 6nlemektedir.Bu ¢alismada AB’nin bu amag¢ ve politikalarinin yani
sira Tiirkiye’nin 6nemi,ulagim stratejileri ve yansimalarini irdelemeye ¢alisacagiz.(Kuscu,S.2011)

EU transportation policies & the place of Turkey in regional projects

Abstract

Nowadays,delivery of products to distant markets as undamaged as important as quality and price of goods
has become a factor undamaged goods as soon as possible to the point of productions and markets a cheap
way of carrying it become in important part of competitiveness.This stiuation increases the distance and
diversified in foreign trade,transport facilities,it becomes a more important dimension.In this context,the EU
needs to acquire the goods and services and its own market in the eastern markets and world markets and
distribution points,transportations need to deliver.The review of experiences gained by going to the historical
past and the new policies had created.These policies in the new milennium aims to create a new
layout. Turkey established the infrastructure of an alternative route the flow of these goods.In this regard,the
European Union transport policy,the European Union is one of the basic elements of economic and social
integration.Basic rule,which servet he business,the country used to belong to the vehicle or carried by weans
of the trovel to take action prevents different.In this study,the objectives an policies of the European
Union,as well as the importance of Turkey,transportation and will try to analyze the strategies and
reflections.

Anahtar Kelimeler

AB, Tiirkiye,ulastirma,rekabet,lojistik

1Yrd.dog.Dr. Ali thsan OZEROGLU mail:aliihsanozeroglu@aydin.edu.tr

41



Ab ulastirma politikalar1 ve bdlgesel projelerde Tiirkiye’nin yeri

Key Words

European Union, Turkey,transport,competing,logistics

AB Ulastirma Politikalar: ve Bolgesel Projelerde Tiirkiye’nin Yeri

1951 yilinda Paris Anlasmasi ile Federal Almanya, Italya, Fransa, Belcika, Hollanda ve Liiksemburg
tarafindan “Avrupa Komiir ve Celik Toplulugu” olarak temeli atilan Avrupa Birligi, 1957 Roma
Anlagmastyla “Avrupa Ekonomik Toplulugu”nu kurma kararmin verilmesiyle biitiinlesme siirecini
stirdirmiistiir. Avrupa Toplulugu Komisyonu, Roma Anlagmas: ile {i¢ alanda ortak politika olusturma
konusunda anlagmistir. Bunlar “dis ticaret”, “tarim” ve “ulastirma” dir. Hem biitliinlesmeyi saglamak, hem de
ekonomik gelismeyi hizlandirmak amaci, ulastirmanin giindeme girmesine ve giindemde kalmasina neden

olmustur.

Avrupa Toplulugu Komisyonu tarafindan, 1961 yilinda hazirlanan memorandumdaki, ulastirmayla ilgili
amaclar ve ilkeler:

Serbest rekabet ortami yaratilmasi,

Kullanicilara tiir se¢imi konusunda serbestlik saglanmasi,

Ilgili kuruluslarm mali / ticari agidan bagimsiz / dzerk hale getirilmesi,

Altyap1 organizasyonunun saglanmasi,

Fiyat sisteminin gelistirilmesi,

Karayolu tagimaciligr 6niindeki engellerin kaldirilmast,

Vergilendirme, parali gecis, devlet miidahalesi konularinda farkli muamelelerin ortadan kaldirilmasi.

YVVVYVYYVYY

Avrupa Ulagtirma Politikalar1 asagidaki gibi 6zetlenebilir; (T.C. Ulagtirma Bakanligi, 03.2012)

» Ulastirma pazarlarinin entegrasyonu ve tekellerin kaldirilmasinin  desteklenmesi, adil olmayan
uygulamalardan kaginilmasi,

» Smir gecislerini kolaylastiracak, etkin lojistik ve ¢alisma imkanlar1 yaratarak, kisilerin, mallarin,
isleticilerin ve miisterilerin ulasimina, dolayisiyla ekonomik ve sosyal refaha katkida bulunarak
Avrupa genelinde ulasimda etkinligin arttirilmasi,

» Tim ulastirma sistemlerinin entegrasyon iginde kullanilmasi, yiik tasimasinda demiryolu, i¢ suyolu,

kisa deniz tagimaciligi ve kombine tasimaya, ayrica yolcu tagimasinda toplu tasimaya oncelik

verilmesi,

Kullanicilara, ¢aliganlara ve tiim topluma sosyal ve ¢evre agisindan kabul edilebilir, giivenli bir

ulastirma ortaminin saglanmasi, ulastirma giivenliginin iyilestirilmesi ve bu amaca yonelik hedefler

konulmasi,

Avrupa’da mevcut yasal diizenlemelerdeki farkliliklarin azaltilmasi,

Ulagtirma sisteminin (altyapi, ara¢ ve ekipmanlar, hizmetler ve islemler) insasi ve isletiminin

iyilestirilmesi.

Bu amaglara ulasmak iizere yapilmasi gerekenler asagidaki gibi belirlenmistir:

Mevzuatin uyumlastirilmast,

Liberallestirme,

Cok tiirlii ulastirmanin gelistirilmesi,

Altyapinin gelistirilmesi,

Yolcu tagimaciliginda toplu tasimanin yayginlastirilmasi,

Akill1 ulagtirma sistemlerinin gelistirilmesi,

Arastirma ve gelistirmede isbirligi,

Digsal maliyetlerin igsellestirilmesi uygulamasi,

Smir gegislerindeki islemlerin iyilestirilerek transit gecislerin kolaylastiriimast,

A\
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A.1.Ozeroglu

Uluslararasi tagimalarda sug¢ ve dolandiriciligin azaltilmasi.

BEYAZ KITAP; AMAC ve ONLEMLERI

Avrupa Komisyonu, Eylil 2001’de kabul ettigi Beyaz Kitap ile ilk kez kullanic1 gereksinimlerini,
stratejilerinin temeline koydu ve bu anlayisla 60 6nlem gelistirdi. Bu 6nlemlerin birincisi; demiryollarini,
denizyollarim1 ve i¢ suyollarini canlandirarak ve bunlar arasinda baglantilar kurarak, havayolunun da
kontrollii biiylimesini saglayarak 2010’a kadar ulastirma tiirleri arasindaki dengeyi olusturmaktir. Avrupa
vatandasi i¢in yliksek kaliteli ve glivenli bir hizmet ve siirdiiriilebilir kalkinmaya somut bir destek saglanmasi
amaglanmaktadir. Ayn1 zamanda ¢evre iizerindeki baskilar1 azaltmak iizere, uzun dénemde ekonominin
biiylimesiyle, ulagtirmanin biiyiimesi arasindaki siki iligkiyi kurmayi planlamaktadirlar. S6zii edilen 60
onlemle 6ngoriilen ulastirma politikast olusturulmak istenmektedir.

Onlemlerle ¢6ziimii amaglanan baslica sorunlar:

>

>

Yolcu haklari: Ucakla baglamak {izere, her tiirli ulasimda yolcuyu koruyan Onlemler
yayginlastirtlacaktir.

Karayolu giivenligi: 2000 yilinda 41000 Avrupali, karayollar1 kazalarinda yasamini yitirmistir.
Komisyon 2010°a kadar bu sayiy1 yartya indirmeyi amaglanmis olup,hedefe nispeten ulagilmistir.
Giivenlige oncelik verilmesi: Uygun yasal diizenleme, siki denetim ve ceza uygulamasi ile biitiin
ulasgtirma tiirlerinde giivenlik diizeyinin yiikseltilmesi istenmektedir.

Tikanmanin Onlenmesi: Demiryolu, denizyolu ve i¢ suyolunun entegrasyonu igin intermodal
tagimaya yonelik “Marco Polo” Programi gelistirilmis ve yillik 30 milyon Euro biit¢e ayrilmigtir.
Siirdiiriilebilir hareketlilik: Cevrenin korunmasi i¢in her ulastirma tiiriiniin digsal maliyetleri i¢ceren
adil kullanim yiikiine katlanmasi ve bodylece az kirleten ulastirma tiirlerinin cesaretlendirilmesi
amaclanmaktadir.

Karayolu yakitinin vergilendirilmesinin uyumlastirilmasi: Boylece serbestlestirilmis ulastirma
pazarinda rekabetteki sapmanin azaltilmas diistiniilmektedir.

Ana altyap1 ¢aligmalari: Komisyon, TEN baglaminda ¢abalarin yiiksek hizli demiryolu, havayolu
baglantilar1 ve yiikte tasimalar1 demiryoluna kaydirabilecek yatirnmlara yogunlagsmay1
ongormektedir.

Galileo: Avrupa Radyonavigasyon Sistemi: Uydu teknolojisi sayesinde, tasit konumu vb. konularda,
Avrupa insanina yeni bir hizmet sunulacaktir. Galileo Avrupa’nin kendine ait global navigasyon
uydu sistemi olup yiiksek dogruluklu, sivillerin denetiminde garantili global konumlama sistemidir.
GPS, GLONASS ve diger iki global uydu navigasyon sistemiyle birlikte calisma ozelliginde
olacaktir. Yeryiiziindeki kullanict ayni uyduyla her hangi bir kombinasyonla uydulardan konumunu
hesaplayabilecektir. iki frekansi standart olarak saglayan Galileo sivillere agik bir sistemden
beklenmeyen bigimde metre dogrulukla gergek zamanli

konumlama olanag1 sunacaktir. Her tiirlii zorlu kosullarda servis saglamayi1 garantileyen sistem
kullanicilart her hangi bir uydu sorununda saniyeler i¢inde kullanicilar1 bilgilendirecektir. Tren ve
arabalar1 yonlendirme ve ucaklar indirme gibi giivenligin ¢ok o6nemli oldugu uygulamalarda
rahatlikla kullanilabilecektir. ilk deneysel uydu, GIOVE-A 28 Aralik 2005’te firlatildi. Bu uydunun
amacit Avrupa Uzay Ajansi kontratlariyla gelistirilen kritik teknolojilerin 6zelliklerini ortaya
koymakt1. Ikinci deneysel uydu GIOVE-B 27 Nisan 2008’te firlatildi. Bu uydu 6ngériilen Galileo
uydularina yakindan benziyordu ve bunun da amaci kritik teknolojileri test etmekti. GIOVE-B’de
gelecek GNSS sistemleri ve 6zellikle de Galileo i¢in olduk¢a ¢ok umut vaat eden ultra-dengeli saat
olan pasif hidrojen maser (PHM) bulunmaktadir. Tamamlanmis Galileo sisteminde 30 uydu
bulunacaktir(27 faal ve 3 yedek). Galileo uydular1 yerden 23.222 km yiiksekte {i¢ dairesel Orta Yer
sabit Yoriingede dolanacaklar. Buradan Galileo uydularinin GPS ve GLONASS uydularindan daha
yiiksekte oldugu anlasilmaktadir. Galileo uydu yoériingelerinin “tekrar dongiisii” 10 giin olup
yoriingedeki dolanim 14 saat 7 dk siirecektir. Yoriingelerin ekvatorla olan egikligi 56 °© dir.
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Tamamlanmis uydu dagiliminda Galileo navigasyon sinyalleri 75 © kuzey enlemlerinde bile iyi
kapsama sunacaktir. (Cordara vd. 2003) Her Galileo uydusunda kullanicidan Arama ve Kurtarma
Koordinasyon Merkezine acil durum sinyallerini transfer edebilen bir aktarici bulunacaktir. Ayni
zamanda sistem, kullaniciya durumun dikkate alindigini1 ve yardimim yolda oldugunu bildiren bir
sinyal gonderecektir. Bu yeni 06zellik mevcut sistemlerle karsilastirildiginda 6nemli bir dstiinliik
saytlmaktadir. (Mekik,C. 2010)

» Beyaz kitap, siirdiiriilebilir kalkinmanin geregi olan siirdiiriilebilir ulastirma i¢in ¢izilen ve otuz yila
uzanan bir gelecege iliskin stratejinin ilk asamasidir. Bu amagla bazi sorunlarin ivedilikle ¢oziime
ulastirilmasi gerekmektedir.

Digsal maliyetlerin igsellestirilmesi ve oOzellikle gevresel dissalliklarin altyapr fiyatlandirmasina
katilmasi biiylik 6nem tagimaktadir.

Avrupa Birligi’nin tikanikliktan kurtulmasinda, yiik tasimaciliginda demiryolunun son sansini
kullanabilmesi amaciyla diizenlenmis rekabet kosullarina 6zen gostermek gerekmektedir.

Toplu tagimanin cagdaslastirilmasi ve 6zel otomobil kullaniminin akilct bir diizeye c¢ekilmesi
konularini birlikte yiiriitecek yeni bir yaklasimin benimsenmesine gereksinim bulunmaktadir.
Kullanicilarin giderek daha yiiksek fiyatlarla elde ettikleri ulastirma hizmetlerinde kalite isteklerini
ve haklarma sayginin geregini yerine getirmeye 6zen gosterilmelidir.

Beyaz kitaptaki Onlemlerle ilgili olarak, 6zel otomobil kullanimi, toplu tasima kalitesi gibi
hususlarda ulusal diizeyde karar gerekirken, havayolu ve demiryolunda zamanlama uyumu gibi

konularda uluslararasi esgiidiim zorunlu goriilmektedir.
( White Paper “European Transport Policy for 2010: Time to Decide”, 2001 European Commision.)

Y

Y
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AVRUPA ULASTIRMA AGI (TEN) ve ULASTIRMA KORIDORLARI

AB ulagtirmasina iliskin somut gelismeler, ulastirma aginin gelistirilmesi yoniinde kararlarin alindigi 1993
yilindaki Maastricht Anlagsmasi ile baslamistir denilebilir. Gergekten, “Trans-European Network (TEN)”
kavraminin ortaya konulmasi, ortak ulagtirma baglaminda politik, kurumsal ve finansal temellerin
giiclendirilmesi bu asamada gergeklestirilmigtir. Ten’in olusturulmasi, Oncelikle i¢ pazar destekleme,
ekonomik ve toplumsal biitiinlesmeyi saglayarak “Tek Avrupa”y1r kurma amacina yoneliktir. Ancak, ¢evre
iilkeleri ve zellikle Orta ve Dogu Avrupa Ulkeleri ile iliskileri etkinlestirerek biitiinlesik bir Avrupa icin
ulagtirma politikalarinin  kapsaminin  genisletilmesi g6z ardi edilmemis ve Pan-Avrupa kavrami
gelistirilmistir. Daha sonra da ulastirma agmin sinirlari, Avrupa’nin ekonomik alani iginde diisiiniilen
Giineydogu Avrupa, Karadeniz, Akdeniz Ulkelerini de kapsayacak bicimde genisletilmistir. 14-16 Mart 1994
tarihlerinde Girit’te yapilan Ikinci Pan-Avrupa Konferansinda, Orta ve Dogu Avrupa ve Orta Asya
Ulkelerine uzanacak ulastirma koridorlarina temel olusturacak dokuz dncelikli “cok tiirlii ulastirma koridoru”
belirlenmistir. Pan-Avrupa Ulastirma Agi, TEN ve on koridorun diginda bu koridorlara aday iilkelerin
yaklagimini saglayan ek ag bilesenleri (koridorla bu ek ag bilesenleri TINA ag1 olarak adlandirilmaktadir),
on koridorun doguya dogru uzantilar1 ve deniz alanlarim1 kapsayan dort Pan-Avrupa Ulastirma Alani’ndan
(PETrA) olusmaktadir. TEN ag1 igin yeni yapim, modernizasyon ve Avrupa ana ulasgtirma altyapilarinin
birbirlerine baglanmas1 amaglariyla iddial1 bir program ortaya konmustur.

AB’nin 1996’daki 1692/96 ve 2001°de giincellestirilen 1346/2001 karar1 ile 2010’a kadar gerceklestirilmesi
ongoriilen yatirimlar:

75 200 km karayolu,

78 000 km demiryolu,

330 havaalani,

270 uluslararasi1 deniz liman,

210 i¢ liman,

Trafik yonetim, kullanicilar bilgilendirme ve navigasyon sistemleridir.

YVVVYVYYVYYVY
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Yatirimlarin bedeli 1996 yili degerleriyle 400 milyar Euro’dur. Yilda ortalama 19 milyar Euro finansman
ihtiyac1 olacagi ongoriilmektedir. Bu giline kadar yatirimlarin %20°si gergeklestirilmistir. Yeni iiyelerle
AB’nin genislemesi sonucunda yatirim gereksiniminin 500 milyar Euro’ya c¢ikacagi disiiniilmektedir.
Koridorlarin olusturulmast ile ilgili ana sorun, finansmandir. Biitce kaynaklarinin yetersizligi nedeniyle dis
kaynaklara ve 6zel sektor kaynaklarina gereksinim duyulmaktadir. Ayrica 6zel fonlarin harekete gegirilmesi
ve kamu/6zel sektor isbirligi ve ortakliginin saglanmasi gerekmektedir. Bagimsiz Devletler Toplulugu ile
ilgili koridorlardaki ¢aligmalarin ¢ogu AB yardim programlarindan finanse edilmektedir.

AVRUPA BIRLIGI’NDE ULASTIRMA SISTEMININ DURUMU ve SORUNLARI
Gosterilen tiim ¢abalara karsin, AB’de ulastirmanin durumu, kaygi verici olarak belirtilebilir.
Ciinkii genelde;

» Sistem dengesiz gelismistir.

» Ana arterler karayolu, demiryolu, havayolu olarak sikisik durumdadir. Kentlerdeki sorunlar daha
agirdir.

» Toplum sagligina, ¢evreye olumsuz etkiler artmigtir, ulasim giivenligi yetersizdir.

Ekonomik gelismeye bagli olarak ve birligin genislemesi nedeniyle sorunlarin daha artacagi
Ongoriilmektedir.

Ulastirma tiirleri diizeyinde bir bakisla; yolcu tasimaciliginda %79, yiik tasimaciliginda %44 orami ile en
biiyiik paya sahip olan karayollari1 en biiyiik sorunlarin yasandigi kesimi olusturmakla birlikte sorunlarin da
katlanarak biliyiiyecegi diistiniilebilir. Ayrica kabul edilebilir diizeydeki tagima fiyatlarinda bile, kiigiik
tagimacilik sirketleri ekonomik zorluklar yasamaktadirlar. Demiryollari, yiik tagimaciliginda, 1970°de
%?21’lik paya sahipken, 1998’de bu oran %8,4’e diismiistiir. Yolcu tagimaciliginda ise %6’lik bir pay1
bulunmaktadir. Yiik tasimaciliginda ABD’de demiryolunun pay1 %40 diizeyindedir. AB’de, 6zellikle yiik
tasimaciliginda, tasimanin arttirilmasi cabalari siirmektedir. AB iilkelerinin dis ticaretinin %70’i, ig
ticaretinin ise %41’1 denizyolu ile gerceklesmektedir. Yonetim ve Orgiitlenmedeki yeniden yapilanma ile
baglayan onlemler dizisi, heniiz beklenen sonucu vermemistir. Ancak yiiksek hizli demiryollar1 ile olumlu
gelismeler saglanmistir. Havayollarinin, ekonomik krizlerden etkilenerek inis ¢ikislar gdstermesine karsin,
yolcu sayisii iki katina ¢ikararak, payini %8’e yiikseltecegi tahmin edilmektedir. CO2 emisyonundaki pay1
da %13 diizeyindedir. Gecikmeler nedeniyle, hiz yiikseltme sonucunda yakit harcamalarinin %6 dolayinda
arttigr belirtilmektedir. Bu kosullarda, giivenligi arttirmak, giiriiltii ve hava kirliligini azaltmak en 6nemli
sorunlar olarak goriilmektedir. Birligin diger tilkelerle olan ticaretinde mallarin %70’i denizyolu ile
taginmaktadir. Her yil iki milyar ton yiik Avrupa limanlarindan gecmektedir. Gerek denizyolu, gerekse i¢
suyolu karayolundan yiik kaydirilabilecek tagima tiiriidiir. Bunun i¢in hazir kapasitesi de bulunmaktadir.

AB Ulastirma Politikasinin Alt Sektorleri

AB ulastirma politikasi, karayolu ulasimi, denizyolu ulasimi, i¢ suyollari, ¢oklu tasima, lojistik, temiz sehir
ulagimi ve ulagim alt yapisi iicretlendirme politikasi gibi alt sektorlerden olugmaktadir. (0ZGOKER, U. 2009)

» Karayolu Tasimacilig

Avrupa entegrasyonunun temelini olusturan kisilerin ve mallarin serbest dolagiminin tam olarak saglanmasi
icin etkin ve giivenli bir karayolu sisteminin saglanmasi Onkosul olmaktadir. Karayolu ulagimini
kullananlarin tamami 6zel siiriicli, miisteri ya da ticari nakliyeci olmalarina bakilmaksizin uyumlastirilmig
sartlardan yararlanabilmektedir. Teknik performanslarini gelistirerek araglari daha giivenli hale getirmek,
karayollarmin alt yapisim gelistirerek tehlikeli noktalar1 ortadan kaldirmak ve siiriiciileri var olan kurallar
riayet etmeye, daha sorumlu davranmaya ve tehlikeli davranislardan kaginmaya tesvik etmek gerekmektedir.
28 Temmuz 1996 tarihinde otobiis ve yolcu tasimaciliginda liberalizasyon ( serbestlestirme ) saglanmis ve bu
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konuda toplulukta uygulanan tiim kisitlamalar kaldirilmistir. 26 Mayis 1972°de Komisyon kabul ettigi
yonetmelik ile dyeler arasindaki muntazam otobiis hizmetlerini diizenlemis ve standarda
kavusturmustur.1988’de, Maastricht’den 6nce, AB kontrollerin tamamen kaldirilmasindan 6nce yonetimsel
formaliteleri tek bir formiile indirgemek i¢in birlik i¢indeki i¢ siirlardan gegislerde mallarin ve agir
yiiklerin gec¢is dokiimanlarinin harmonizasyonuna baglamistir. Soforlerin ¢alisma saatleri de ayn1 zamanda
uyumlastirilmistir.1 Temmuz 1961°de ulastirma iicretlerindeki ayricaliklara Topluluk i¢inde son verilmistir.
Avrupa’da karayollarma ait alt yap1 yatirimlarinin kullaniminin {icretlendirilerek finanse edilmesini saglayan
bir sistem yerlestirilmistir. Avrupa’da otoyollarda gegis ticretinin uygulanmadigi iilkelere soforlerin
eurovignette kullanmalar1 gerekmektedir. Eurostat tarafindan yapilan istatistiklere gére Almanya, Hollanda,
Liiksemburg ve Belcika en genis karayolu agmna sahiptir. Karayolu agi Italya, Fransa, Ingiltere ve
Danimarka’da daha az yogundur. (http://europa.eu, Erisim 03.2012)

» Demiryolu Tagimacilig

Demiryollari, iiye devletlerin sinai ve ekonomik geligsmeleri i¢in stratejik bir degere sahip ve Avrupa’y1 uzun
yillar bdlen anlagsmazliklarda rol oynamis 6nemli bir alt sektordiir. Kurucu Antlasmada belirtilen dort temel
ozgiirliikkle olusturulan i¢ pazarin neticesinde artan ulagim talebi ve Avrupa altyapisindaki engellere bagl
olarak yeterli ulagim arzinin saglanamamasi iiye devletlerin demiryollarinin tek bir Avrupa Demiryolu
sistemine doniistiiriilmesini gerekli kilmaktadir.

Avrupa demiryolu tasimaciligi Ozellikle nakliye alaninda son donemlerde endise verici bir diisiis
yagamaktadir. 1970’de su andaki AB’ in 15 iilkesinde nakliyenin % 21’i demiryollariyla tagimmaktayken,
2000 yilinda bu oran %8,1’ e diismiistiir. Bu siire zarfinda karayollariyla nakliye oran1 %30,8 ‘den %43,8
yilikselmistir.Diisiis gosteren tek wulasim sekli demiryollart olmustur. Diger sektorlerin  tamami
performanslarini arttirmiglardir.  Demir yollart ile seyahat eden yolcu orani da nakliye kadar ciddi
olmamakla birlikte 1970°deki %10,2 ‘lik oranda 2000 ‘de % 6,3 ‘e diismiistiir. Bunun temel sebebi
demiryollarini karayollari tagimaciligi kadar rekabetci olmamasidir. (http:/europa.eu, Erisim 03.2012)

Demiryollarinin rekabetci olmamasinin nedenleri ¢esitlidir:

» Rekabet eksikligi ve bunun yenilikleri engellemesi
» Yatinm eksikligi ve karsilikli islerligin (interoperability) etkili olmamasinin neden oldugu giiven
eksikligi ve ticari cazibe kaybidir.

Demiryolu tagimaciliginin hizi ve sinir agan hizmetlerdeki gecikmeler gibi sorunlar Avrupa demiryollarin
kot bir sekilde birbirine baglanmis ulusal sistemlerden olugmasindan kaynaklanmaktadir. Farkli ray
genislikleri, farkli elektrik akimi saglama sistemleri, vagonlar ve lokomotifler i¢in azami dingil yiikiindeki
farkliliklar, demiryolu trafigi yoOnetim sisteminin diizenlenmesindeki ve ¢alisanlarin niteliklerindeki
farkliliklar diizgiin ¢alisan; yeni lisansli bir igletmenin Avrupa sebekesinin her hangi bir boliimiinde teknik
veya diger engellerle karsilasmadan hizmet sunabilecegi bir entegre Avrupa demiryollar1 pazarinin
kurulmasindaki 6nemli engellerdir. Entegre bir Avrupa demiryolu pazari kurulmasi igin gerekli unsurlarin en
onemlilerinden biri de giivenliktir. Demiryolu tagimaciligi karayolu tagimaciligindan daha giivenli olmasina
ragmen aceleyle agilmasi kaza sikligini arttirabilir ve sektoriin yeniden canlandirilmasi ¢abalari lizerinde
olumsuz etkiler yaratabilir. Demiryollar diger ulasim bigimlerine gore daha yavas olmakla birlikte, seyahat
saatlerinde de gecikmeler yagandigi bir alt sektordiir. Buna ek olarak demiryollar1 aginin farkli kurallara gore
isliyor olmasini ve yeteri kadar entegre olmayisi verilebilir.

Bunun yaninda demiryollarimin kendine 6zgii avantajlar1 vardir:

» Demiryolu, giivenli, temiz bir ulagtirma seklidir.
» Ortalama olarak bir tren 50-60 kamyon yiikii tastyabilir.
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Altyapis1 glinlimiiz miigteri taleplerini karsilayamasa da genis bir alana yayilmistir ve genel itibariyle Avrupa
Birligi’nin biiylik boliimiinde iyi durumdadir. Demiryollari ile ulasim imkanlar gelistirilerek havayolu ve
karayolunun yiikii azaltilabilir. Avrupa’da en yogun demiryolu aglar1 Almanya, Belgika ve Liiksemburg’da
bulunmaktadir. Italya, Fransa, Hollanda, Ingiltere, Danimarka ve diger iiye iilkelerde yogunluk daha
azdir. (http://europa.eu, Erisim 03.2012)

» Havayolu Tasimacilig

Havayollar1 tasimaciligi son 20 yilda AB’de en etkileyici biiyiimeyi gerceklestiren sektor olmustur. Hava
trafigindeki bu gelisme sonucu pek c¢ok havaalaninda yogunluklar yasanmaktadir ve bu da hava kontrol
sisteminde yogunluk yaratmaktadir. Bu yogunlugun bir sonucu olarak ugaklarin kalkis ve inis saatlerinde
gecikmeler yasanmakta ve ucaklarin yerde ve havada kaldig: siirece kullandiklar1 ek yakit miktarina bagh
kirlilik problemleri artmaktadir. Gecikmeler havayolu firmalarina yilda 1,3 ile 1,9 Milyara mal olmaktadir.
Hava trafigi 6zellikle Londra — Paris — Frankfurt iicgeninde yogundur. ispanya, Fransa, Italya ve Ingiltere *
de her bir iilkede 20°den fazla havaalaninda yilda 200.000 ‘den fazla yolcu taginmaktadir. Havayollar1
sirketleri ise, Avrupa hava sahasinin boliinmiisliigiiniin verimsizlik yarattigindan ve ciddi gecikmelere sebep
oldugundan sikayet etmektedirler.

Hava trafigi arttik¢a yolcular daha iyi hizmet, daha az gecikme ve daha diisiik fiyatlar talep etmekle beraber,
yiiksek bir giivenlik diizeyi de istemektedirler. Giivenlik konusunda Avrupa’nin ayricalikli bir durumu
vardir. Kiiresel trafigin tiicte birine sahip olmasma karsin, kazalarm sadece onda biri burada
ger¢eklesmektedir. Bu sonug iizerine ugak fireticilerinin, havayollarinin ve miirettebatin oldugu kadar,
denetimden sorumlu ulusal ve uluslararasi yetkililerin de etkisi olmustur. Ulusal yonetimler tarafindan Ortak
Havacilik Yetkilileri (JAA) kapsaminda yiiriitiilen uyumlastirma caligmalarina ragmen halen ulusal
uygulamalarda ciddi farkliliklar bulunmaktadir. Uzmanlar ugagin {iretimi ve kullanimiyla ilgili olan hava
giivenligi ile havacilik alaninda yasadisi davraniglarin engellenmesini amaglayan hava gilivenligini
birbirinden ayirmaktadirlar. Hava yolu ulasimi i¢in giivenlik standartlart (Uluslararast Sivil Havacilik
Teskilat1 (ICAO) tarafindan belirlenen) ve Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (ECAC) gibi mekanizmalar 11
Eyliil’den 6nce de faaliyet gostermekteydi. Ancak etkili olmalari igin gerekli altyapi olusturulamadigr igin
s0z konusu mekanizmalar iglevlerini yerine getirmede sorunlarla karsilasilmistir. 11 Eyliil olaylar1 terorist
saldirilarin 6ngoriillemeyen bir boyutu oldugunu gostererek biitiin isbirligi ¢abalarinda tutarliligin ve etkin
standart uygulamanin gerekliligini ortaya koymustur. Bununla baglantili olarak kurallara ve mekanizmalara
yetki saglayabilmek i¢in Kurucu Anlagma’da tanimlanan yasal araglara dayandirilarak, bir AB giivenlik
politikas1 olusturmaya karar verilmistir. Komisyon, giivenlik konusundaki kurallarin biitin AB
havaalanlarinda, i¢ ve dis hat seferlerinde uygulanmalarini teklif etmistir. Bu kurallara uyumu temin
edebilmek icin de iiye devletler ve havaalanlarinda gerekli denetleme igin ilgili diizenlemelerin yapilmasi
cagrisinda bulunmustur. Hava yolu ulasimi tehdit eden terdrist tehlikeler, daha siki tedbirlerin alinmasini,
spesifik olarak miirettebatin daha iyi egitilmesini ve giivenlik gorevlilerinin koordinasyonunun saglanmasini
kagimmilmaz hale getirmistir. Giivenlik endiselerinin giderilmesi ic¢in kokpit kapilarmin gii¢lendirilmesi,
(kokpitle kabin arasinda video baglantisinin kurulmasi) ve hava seyriiseferiyle ilgili AB’nin diger
uygulamalarinin da kabul edilmesi dngoriilmiistiir. (http:/europa.eu, Erisim 03.2012)

» Denizyolu Tasimaciligi

AB dis ticaretinin % 90’dan fazlasi ve ig ticaretinin %43’i deniz yoluyla gerceklesmektedir. Yilda ortalama
bir milyar tondan fazla yiik limanlarindan yiiklenmekte ve AB limanlarindan bosaltilmaktadir. AB
iiyelerinde alt {iyelerine ait denizcilik firmalar1 diinya filosunun iigte birini kontrol etmektedir. Deniz ulagimi
sektoriine gemi-insaat, limanlar balik¢ilik ve diger hizmetler dahil olmak tizere —AB’den de yaklasik 2,5
milyon kisi istihdam etmektedir. Deniz tasimaciliinda da liberallesme ve ulusal pazarlarin AB ig¢inde
rekabete acilmast siireci neredeyse tamamlanmistir. Bu silireg AB filolarimin, Avrupa’ya oranla
vergilendirme, sosyal yasalar, giivenlik ve ¢evre standartlar1 anlaminda gemi sahiplerine daha ¢ekici gelen
bandira avantajlar1 saglayan {ilke limanlarina kaydolmasini yavaglatmakta yeterli olmamistir. Bunun
AB’deki ig imkanlar1 anlaminda ¢ok ciddi sonuglar1 olmustur. AB bandirali gemilerde istihdam edilen AB’li
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gemiciler 1985- 1995 arasindaki on senelik dénemde %37 oraninda diiserken ayni dénemde AB iiyesi
olmayan iilkelerdeki gemicilerin sayist % 14 artmustir. Bu gergeklerin 1s1ginda AB olumlu tedbirler
vasitastyla AB filolarinin rekabet giiclinii arttirmak icin bir kiiresel strateji gelistirmeye ve uluslararasi
standartlart AB icinde kati bir sekilde yiirlirlige sokarak gemilerdeki giivenligi ve c¢evre korumasini
iyilestirmeye karara vermistir. Avrupa tek pazarinda ulusal pazarlarin entegrasyonu ve farkli ulasim
tirlerinin liberalizasyonuna ragmen, birbirine bagli ve kiiresel bir politikanin yokluguyla karsi karsiya
kalinmaktadir. Bununla birlikte AB {iyesi devletler demiryollarinin zarari pahasina da olsa karayolu
tagimaciliginin finansmanina 6ncelik vermektedirler.

Bu durum asagidaki problemlere yol agmaktadir:

» Karayolu tasimaciligini diger ulagim tiirlerine gore istiinliik saglamasi
» Trafik sikisiklig1 yaratmasi

» Cevre ve saglik icin zararli etkiler yaratmasi

» Ulusal ve bolgesel ulagim aglar1 arasinda baglant1 eksikligi

Deniz tagimaciliginda denizde giivenlik sorunuyla ilgili olarak Konsey iiye iilkelere insan hayatinin
korunmasi ve gemilerin g¢evre kirlenmesine neden olmalarinin 6nlenmesi konularinda iki uluslararasi
sozlesmenin onaylanmasi Onerisinde bulunulmustur. Deniz tagimaciligi 60 limanda yogunlagmaktadir.
Bunlardan her biri yilda 10 milyon tondan fazla, 6 tanesi yilda 50 milyon tondan fazla mal sevk etmektedir.
Rotterdam diinyanin en biiyiik limanidir. Antwerp, Marsilya, Hamburg, La Havre, Londra limanlar1 arasinda
Marsilya hari¢ digerleri Kuzey Denizi ve Atlantik Okyanusu kiyisindadir. (http://europa.eu, Erisim 03.2012)

» Dahili Su Yollari ve Kisa Deniz Tasimaciligt

Dahili suyollar ve kisa deniz tagimaciligi 6zellikle karayolu tasimaciliina —demiryollarindan ayr1 olarak —
cevre dostu, giivenli ve ekonomik bir alternatif sunmaktadir. Her iki yontemde alt yap1 ve tasima kapasiteleri
bakimindan tam kullanimdan uzaktir. AB’nin kuzeybat1 bolgelerinde nehir sistemlerine birbirine baglanmis
alt1 iiye devlet bulunmasina ragmen, dahili suyollarinin durumu son yillarda diizeltilebilmistir Kisa deniz
tagimacilig1 karayolu tagimaciligina gercek bir rekabetei alternatif olusturmaktadir.

2010 i¢in Avrupa Tasimacilik Politikasina iligkin Beyaz Kitap, ozellikle genislemeyi de g6z Oniinde
bulundurarak, Topluluk otoyollarindaki baskiy1 azaltmak icin dahili suyollar1 ve kisa deniz tagimaciligi
konularma 6zel bir vurgu yapmaktadir. Bu beklentilerin karsilanabilmesi i¢in dahili suyollar1 sebekelerinde
var olan darbogazlar1 ve uygun olmayan gegisleri ortadan kaldirmak ve koprii yiiksekliklerinin arttirilmasi,
yanagma yerleri ve muhtemelen yeni kanal ingasi i¢in yatirimlara ihtiyag vardir. Komisyonun Beyaz
Kitabina gore bazi kisa deniz yolu tasimaciligi rotalarinin da ozellikle Alpler ve Pireneler gibi dogal
engellerden etkilenilmesi i¢in deniz otoyolu olarak gelistirilmesi gerekmektedir. Yasal bir bakis agisiyla
degerlendirildiginde, sektdrde serbestin saglanmasi sonrasinda, az sayida ancak 6nemli alanlarda, 6zellikle
teknik uyumlastirma tedbirleri Ornegin, tasimacilik birimlerinin standardizasyonu, kaptanlarin ve
miirettebatin sosyal haklarinin uyumlastirilmasi gibi temel konularin yakin bir gelecekte diizenlenmesi
kac;mllmaz olacaktir. (http://europa.eu, Erisim 03.2012)

Tiirkiye’nin Yeri

Tiirkiye, AB’nin giiney dogu kanadina yerlesik, komsu ve sinirdas bir iilkedir. Yine AB, Kuzey Avrupa yolu
ile uzak doguya kesintisiz yollarla baglanmis durumdadir.

AB, Uzak Dogu’dan biiyilk miktarda mal temin etmektedir. Tiirkiye ise bu mal akigina alternatif bir
giizergah alt yapisi olusturmalidir. Bu bakimdan, AB ulasim sistemi, lilkemiz agisindan ¢ok 6nemlidir.
Akdeniz’in diinya ticaret ekseni igindeki tarihi konumu malumdur. AB, Bati Avrupa’da karasal ve
Akdeniz’de de deniz yolu yogunluklu bir ulagim politikasi izlemektedir. Yakin tarihlere kadar tiim ticari
faaliyetler, Akdeniz gecisli olmustur. Sanayi devriminden sonra, ticari faaliyetlerin Akdeniz’den, Atlantik ve
Pasifik Okyanuslari’na kaymasi, artan yiik hacminin ve maliyetinin dogal bir sonucudur. Akdeniz, Eski
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Sovyet Ulkeleri, Ortadogu ve Kuzey Afrika Ulkeleri’nin ana ulasim alanidir.( T.C. Ulastirma Bakanh, “Hedef 2023
10. Ulastirma Surasi” sura raporu, 2010, ) Tarihi Ipek Yolu incelendiginde de karsimiza yine Akdeniz odakli bir
ulastirma sistemi ¢ikmaktadir. Antakya, Akdeniz’in Dogu ucunda yer almaktadir ve gemilerin ana ugrak
liman olarak binlerce y1l insanliga hizmet etmistir. Tarihi ulagtirma koridorlar i¢in, Anadolu yarimadasinin
misyonu cok biiyiik olmustur. Avrupa zenginlestikce ticaret, Italya eksenine kaymustir. Esasen, Akdeniz
odakli deniz ticareti bir AB Politikasi’dir. Kuzeyde Trans- Sibirya tizerinden gelen yiikler, Akdeniz’e
indirilerek diinyaya iletilmektedir. AB’nin tiim altyap1 olusumlar1 Bat1 Avrupa ve Akdeniz odaklidir. Kara ve
Demiryollart koridorlar1 incelendigi zaman, AB limanlarinin Akdeniz’e agilan birer kap1 (gate-way)’ya
doniistiikleri goriilecektir. Ulkemiz heniiz bu olusuma girememistir. AB, Anadolu iizerinden yiik akisina
TRACECA gibi deniz odakli alternatif ¢oziimler liretmektedir. AB, yeni yaklagim kararnameleri ile insan ve
irlinler, bir iilkeden, diger bir iilkeye, engellenmeksizin gecebilmektedirler. AB Ulasim Politikasi

amaclarindan bir digeri ise, ulagimi siirdiiriilebilir kalkinma politikalar1 i¢cine enjekte edilmesidir.( T.C. Ulastirma
Bakanligi, “Hedef 20237, 5.102.2010)

AB, ulagim tiirii ne olursa olsun, karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu sebekesine dengeli erisim ve
ekonomik ulagim imkani sunmaktadir. AB Ulagtirma Politikasi, AB’nin ekonomik ve sosyal biitiinlesmesinin
temel unsurlarindan biridir. Temel kurali; hizmeti yapan isletmenin, kullanilan ara¢ ya da taginan mala ait
oldugu iilke vasitasi ile farkli islem yapmasini dnlemektir.

AB ulastirma politikasi, tiim stratejik segenekleri i¢ine alacak sekilde; cevre, sosyal refah, ekonomik biiylime
ve vatandaslarin can ve mal giivenligi esas alinarak belirlenmistir. Avrupa’da ulagim, kuzeyden giineye
dogru adeta akmaktadir. AB ulastirma alt yapilari, Batt Avrupa odakli gelisirken, Dogu Avrupa Rusya odakli
bir giizergah ile uzak doguya baglanmaktadir. Bunun dogal bir sonucu olarak, Dogu Avrupa Birligi
iilkelerinin tamami, Akdeniz havzasina agilmaktadir. Iskandinav iilkelerinden baslayan yollar, Ege ve
Adriyatik denizlerinden Akdeniz’e ulasmaktadir. Bu yollar en ucuz tasima yollar1 olarak {in kazanmustir.
Misk ve Riga merkezli bu yollarin da iilkemizi batida by-pass ederek Akdeniz’e ulastiklar1 dikkat
cekmektedir. AB’de gelisen Akdeniz ve Atlantik odakli bu olusumlar, Tiirkiye’nin lojistik iissii olma
hayalini olumsuz yt')nde etkileyecek politikalardlr. ( Erdal,M. “Yeni ipek Yolu; Avrupa Kafkasya Asya Tasima Koridoru
(TRACECA) Projesi”, http:// www.meslekiyeterlilik.com, Erigim03.2012) AB’nin Akdeniz politikasma baklldlglnda da Afrika
goriliniir hale gelmektedir. AB icin zengin bir Afrika, artik potansiyel bir hedettir.

AB’nin Karadeniz politikasi, TRACECA ile sekillenmistir. Bu politika Anadolu’nun dogal koprii 6zelligini
dislamaktadir. TRACECA,; Orta Asya ulasim yolunu olduk¢a kisaltan bir projedir. Bu Proje Karadeniz ve
Hazar Denizi odakli bir Avrasya Baglanti Projesidir. (“Tirkiye, TRACECA’da Onemli Rol Oynuyor”,
http://www.utikat.org tr/haberler, Erisim03.2012) Bu proje, Kuzey Anadolu Karayolu’nu da igine almakla birlikte, yiik

akisini esas olarak denize kaydiran bir projedir.
(“Tir Konvansiyonu ve Avrupa’nin Yeni Giimriik Transit Sistemi”, http://www.unkoder.org.tr/tirconvansiyon,Erisim03.2012)

TURKIYE ULASIM VE ILETISIM STRATEJISi

TINA-Tiirkiye Calismasinin bir diger 6nemli hususu ise, TEN-T iizerinde yer alan projelerde
AB fonlarinin veya Avrupa Yatirim Bankas1 kredilerinin kullanilmasi i¢in AB tarafindan
yapilmis TINA calismalarinin gerekli olmasidir. Yani, Tiirkiye i¢in gergeklestirilen TINA
Caligmasi ile ortaya konulan ve iilkemizin TEN-T ye eklemlenmesi siirecinde temel kabul
edilen ¢ekirdek agin iizerindeki mevcut ve yapilmasi planlanan ulagtirma aglari i¢in sunulacak
altyap1 projelerinin finansmaninda AB kaynaklar1 kullanilabilecektir.

Bu kapsamda, TINA-Tiirkiye Calismasinin genel amaci, Tiirkiye’de ¢ok modlu ulastirma
agmin gelisimini baglatmak ve Tiirkiye’nin uluslararasi ticaretinin %50’sini Avrupa ile
yaptigi gercegi gdz Oniine alinarak bir sonraki asamada TEN-T nin gelecekte Tiirkiye’ye
yayilimi aracihigiyla Tiirkiye ve AB arasindaki mal, hizmet ve isgiiciiniin serbest dolagimini
temin etmek olarak ifade edilebilir.

TEN-T Karayolu Ag

a) 2009 yil1 Karayolu Ag1 Durumu

b) 2030 y1l1 Karayolu Ag1 Durumu

TEN-T Demiryolu Ag:

a) 2009 yil1 Demiryolu Ag1 Durumu
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b) 2030 y1l1 Demiryolu Ag1 Durumu
TEN-T Liman ve Havalimam Ag1
a) 2009 y1l1 Liman ve Havaliman1 Ag1 Durumu
b) 2030 yil1 Liman ve Havaliman1 Ag1 Durumu

Ulastirma Sektorii ve IPA Fonlari:

Avrupa Birligi’nin yeni biitce donemi olan 2007-2013 déneminde, 6nceki donemlerde

kullanilmakta olan tiim mali yardim mekanizmalarini tek bir baglikta toplayan

Katilim Oncesi Yardim Araci (Instrument for Pre-Accession Assistance-1PA)

yiiriirlige konulmustur. IPA ile aday iilkelere saglanan yardimlarin {iyelik miizakerelerine

yardimce1 olmasi ve iiyelikle birlikte kullanmaya hak kazanilacak yapisal

fon uygulamalarina hazirlik yapilmasi amaglanmaktadir.

Ulastirma Operasyonel Programi’nin ilk 6nceligi demiryolu altyapisinin iyilestirilmesi,

ikinci onceligi liman altyapisinin iyilestirilmesi, ti¢lincii 6nceligi ise ilk iki

onceligin gerceklestirilmesi i¢in teknik destek saglanmasidir. 2007-2013 dénemi

icin AB tarafindan, ulastirma altyapisinin giiclendirilmesine yaklasik 600 milyon avro IPA fonu tahsis
edilmistir.IPA fonlarimin kullanilmasi ile gergeklestirilecek projeler, lilkemizin ulastirma altyapisinin AB’nin

Trans-Avrupa Ulastirma Agi’na (TEN-T) eklemlenmesi agisindan énemi haizdir.(T.C. Ulastirma Bakanligi Erisim
03.2012)

AB Ulastirma Politikasi’nin Tiirkiye’ye Yansimast

Tiirkiye’nin gerek AB ulastirma politikalari ile uyumu konusu, gerekse eksikliklerin giderilmesi konusunda
yapilmasi gerekenler ve Ongoriillen hedefler, revize Katilim Ortakligi Belgesi’nde Tiirkiye icin katilim
Ortaklik Belgesi (14 Nisan 2003 tarihinde AB Konseyi Tarafindan kabul Edilen Nihai Metin, s: 12.) V€ gt')zden geg:lrllrnls Ulusal

Programda belirtilmistir.
( Avrupa Birligi Miiktesebatinin Ustlenilmesine iliskin Tiirkiye Ulusal Programi, 24 Temmuz 2003 tarih ve 25178, Miikerrer sayili Resmi Gazete, s:

334 vd., http://www.abgs.gov.tr/up2003/up.htm.Erisim03.2012 ) Buna gore, Tiirkiye’nin ulastirma altyapi ihtiyaglarina iligkin
program, Oncelikle Ulastirma Bakanligi’nin sorumlulugunda Devlet Planlama Teskilat1 (DPT), Baymndirlik
ve Iskan Bakanlig, Igisleri bakanligi, Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanlig1 ile isbirligi halinde yiiriitiilecek ve
“Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi”’nde belirlenecektir. S6z konusu bu calismada hedefler, Trans-Avrupa
Ulastirma Aglar1 (TEN) ilkelerinin yer aldigt AB mevzuati dikkate almmak sureti ile yapilacaktir ve
Ulastirma Ana Plan1 zeminini olusturacaktir. Ulastirma politikasina uyumla ilgili son olarak, AB
Komisyonu'nun 2003 yili Tiirkiye Ilerleme Raporu miiktesebat uyumu bashginda degerlendirmeler

yapilmustir.
(Avrupa Birligi Ulastirma Politikast,http://www.ikv.org.tr/ikv.html, Erisim03.2012)

Buna gore Tiirkiye asagidaki uyumlastirma 6nlemlerini almalidir.

» Karayolu Ulasimi: Karayolu ulagimina iliskin onaylamig oldugu uluslararasi konvansiyonlar
miiktesebatinin Tiirk Hukuku’na aktarilmasi ve belirlenecek bir takvime gore uyulmasi saglanmistir.
Ote yandan Tiirkiye'nin kaza oranmin AB’den 6 kat daha fazla olmasi nedeni ile karayolu
giivenliginin iyilestirilmesi konusunda halen atilmasi gereken adimlar bulunmaktadir.

» Denizyolu ulagimi: Deniz tagimaciliginda bazi gelismeler olmustur. Aralik 2003’de denizlerde
giivenligi artirmaya yonelik Deniz Tasimaciligi Hareket Plan1 (2004-2008) kabul edilmistir. Bu
mevzuat AB miiktesebati ile uyumlu olup, uygulamaya yonelik ikinci mevzuatin bir kismi 2003 ve
2004 yillarinda ¢ikarilmistir. Tiirkiye Paris Mutabakat Zapt1 Sekreterligi’nin kara listesinden ¢ikarak,
gri listeye girmistir. Bunun icin yapilmasi gerekenlerin basinda, Tiirk filosunun bayrak devleti
performansi artirilip, alikoyma oranlar diisiiriilmelidir. Liman Devleti denetimi gelistirilmeli ve
Denizcilik Miistesarlig1’nin personel acig1 kapatilmalidir.
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» Demiryolu ulagimi: Demiryolu Tagimaciligi Eylem Plani kabul edilmis olup, TCDD’nin yeniden
yapilandirilmasi, liman ve demir yollarinin yeniden diizenlenmesi ve demiryolu tagimacilik pazarinin
rekabete agilmasi Oncelikler arasinda yer almaktadir. Bunlara ek olarak, demiryolu faaliyetlerine
verilen yardimlarin kamu sektorii kapsamina alinarak idari sozlesmeye baglanmasi gerekmektedir.
Ray altyapis1 modernizasyonu yine oncelikler arasinda sayilmaktadir.

» Hava ulasimi: Tiirkiye hava ulasim alaninda, ilgili AB miiktesebatinin Tiirk Hukuku’na aktarilmasi
ve uygulamasi Oncelikli hedefler arasindadir. Tiirkiye, 6zellikle hava giivenligi ve hava trafigi
konularinda ilerleme kaydetmelidir.(ikv, a.g.e. s.22-23.)

Tiirk Ulasum Sisteminin Bazi Verileri ve Analizi

Tiirkiye nin toplam 427000 km devlet yolu i¢inde, 2000 km otoyol, 15000 km duble olmak {izere, 3100 km
sehirler arasi yol, 30000 km sicak asfalt olmak tizere toplam 393000 kasaba-k&y yolu bulunmaktadir. 2007
yilinda taginan toplam i¢ pazar yiikii 8439 milyon ton km olup, dis pazar yiikii ise, 1316 milyon ton, km
olarak gergeklesmistir. Tiirkiye i¢cinde olusan yolcu yiikii 2007 verilerine gére, 5553 milyon yolcu km’dir.
Tiirkiye’nin toplam ticari ara¢ parki 240000’dir. Tiirkiye’de 22000 civarinda g¢ekici vardir ve bu say1
Almanya’dan sonra ikinci en biiyiik kara tasit filosudur.

Tiirk karayollarinda otomobille yapilan tagimalarin 2007 degeri, 115 milyar yolcu km ve otobiis ile yapilan
yolculuklarin da 100 milyar yolcu km’dir. Yolcu tagimaciliginin %951, yiikk tasimaciligimin ise, %90°1
karayolu ile yapllmaktadlr.(Deloitte, Tasimacilik ve Lojistik Sektorii Raporu, T.C. Basbakanlik Yat. Des. ve Tan1. Aja, 2010, s.8.)

Tiirk karayollar1 sektoriinde 1400 firma faal olup, toplam 45000 araglik filosu ile Avrupa’nin en biiyiik ve
modern filosuna sahiptir. Tirk demiryollarinda, 479 lokomotif, 14000 vagon ve hava yollarinda ise, dort
firma 19 ucakla kargo tagimacilig1 yapmaktadir.

Tiirk demiryollar1 toplam uzunlugu 11000 km’dir. Demiryolu ile yapilan yolcu sayisi, 5500 milyar yolcu km
diizeyindedir. Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD), 8671 km’si ana hat, 2269 km’si tali hat
olmak tizere, toplam 10940 km’lik demiryolu hattinda yolcu ve yiik tasimaciligi yapmaktadir. Bu hatlarin
%97’sinde tek hat isletmeciligi yapilmaktadir. Bu hatlarin %19’u elektrikli, %231 sinyalli, %5°1 ¢ift hatli,
90,31 ise u¢ yollu hatlardir.( T.C. Ulastirma Bakanhg:, “Hedef 2023”, 5.67-68.)

Yurtdist yiik tasimaciliginda denizyollar agirhigini korumaktadir. Dis ticaretimizde tasimalar da denizyolu
%86, karayolu %12 demiryolu %1,2 ve havayolu %0,7 ile yapilmaktadir. Bir baska deyisle, 6480 km
Anadolu, 786 km Trakya ve 1067 km Adalar kiyisi olmak tizere, 8333 km sahil seridi bulunan Tiirkiye,
ithracatinin %72’sini, ithalatinin ise %95’ini deniz yolu ile yapmaktadir.

Tiirkiye denizyolu sektoriinde toplam 1500 gemi ve toplam 12 milyon DWT’lik bir yiik tagima kapasitesi
bulunmaktadir. Tirkiye’de 150 Grt’den biiylik gemiler esas alindiginda, 7.46 milyon dwt olmak flizere
toplam 1428 adet gemiden ibaret bir filo bulunmaktadir.

Filonun biiyiik bir kismu kuru yiik gemisidir ve yas ortalamasi 21 yildir. Tiirkiye yeni nesil gemilerle deniz
nakliye filosunu modernize etmelidir. Modern konteynir gemileri ile 10 milyon TEU’luk bir kapasiteye
ulagmalidir.

Birligin hem genislemesi, hem de ekonomik gelismeye bagli olarak sorunlarin daha da artacagi on
goriilmektedir.

Tiirkiye nin ise i¢ ve dis kaynaklardan beslenen sorunlari vardir. I¢ kaynaklar, iilkenin gelismesi ile birlikte,
gelir arttik¢a insanlarin talebinin artmasi sonucunda, artan taleplerin getirecegi yiikler, ikincisi dig dinamikler
diyebilecegimiz ¢evremizdeki ve diger iilkelerin transit gegislerinden kaynaklanacak baslica trafik
sorunlaridir.

Tirkiye i¢in, bliyiik 6neme sahip temel ulastirma konsepti, Anadolu odakli transit gegis stratejisidir. AB
odakl1 bes ana arterden sadece biri iilkemizden gegmektedir. Bu bilgiler 1s1¢inda tekrar tarihi Ipek Yolu’nu
canlandirmak i¢in kendi konseptimizi yani Anadolu Odakli Transit Gegis (AOTG) konseptimiz icin
caligmaliyiz.
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Ab ulastirma politikalar1 ve bdlgesel projelerde Tiirkiye’nin yeri

Sonug olarak; AB’ye biitiinlesme siirecindeki iilkemiz, gerekli biiylime kosullarimi saglamak igin, bdlgesel

farkliliklar1 ortadan kaldiracak &nemli altyapr yatirimlarini ve hamlelerini yapmak zorundadir.( Kayas.,
Tiirkiye 'de Ulastirma Sektoriiniin Genel Goriiniimii ve sorunlari, [zmir Ticaret Odast AR&GE Biilteni, 2008.)
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ABMYO Dergisi'nde Yaymlanacak Makaleler icin Yazim Kurallar

Dergide yayimlanan makaleler yazi islerinin izni olmaksizin baska hi¢ bir yerde yayimlanamaz
veya bildiri olarak sunulamaz. Kismen veya tamamen yayimlanan makaleler kaynak
gosterilmeden hi¢chir yerde kullanilamaz. Dergiye gonderilen makalelerin icerikleri ozgiin, daha
once herhangi bir yerde yayimlanmamis veya yayimlanmak iizere gonderilmemis olmalidir.

Makaledeki yazarlar isim sirast konusunda fikir birligine sahip olmalidir.

1. Makale Tiirleri
Makaleler iki grupta degerlendirilecektir:

Dergiye gonderilen makaleler asagidaki 6zellikleri tasiyan ¢alismalar olmalidir:

« Ozgiin arastirmalarla ilgili ¢aligmalar,

«  Uygulama &rneklerini bilimsel bir yaklasimla anlatan ¢alismalar,

« Belirli bir konuda, onemli gelismeleri degerlendirip eksiklikleri ortaya koyan derleme

calismalari,

«  Tez caligmasindan elde edilen sonuglarin bilimsel tutarliligt olan bir béliimiinden ya da
tiimiinden yararlanilarak hazirlanmis, doktora dgrencisinin ve tez danismaninin ortak yazar olarak

yer aldig1 bilimsel makaleler.

ABMYO Dergisi'nde yayimmlanan makaleler yaymn tarihinden itibaren derginin bir sonraki
sayisina kadar tartismaya agik olacaktir. Makaleler icin yapilan elestiriler dergide

yayinlanacaktir.

Makaleler en fazla 12 sayfa olmalidir. Makaleler en az Word 6.0/95 formatinda diskette veya
CD'de teslim edilmeli ya da ABMYO Dergisi elektronik posta adresine génderilmelidir. Orijinal
olarak hazirlanmis makaleler % 20 oraninda kigiiltiilerek basilacaktir, bu nedenle sekil ve
tablolar bu durum goz oniinde bulundurularak hazirlanmalidir. ABMYO Dergisi siyah beyaz
basildigindan gonderilen makaledeki resim, fotograf, sekil ya da grafikler renkli olmamalidir.

2. Sayfa Diizeni
Sayfa boyutu A4 kagit boyutunda olmali, sayfa yapisinda sagdan ve soldan 2 cm; tistten 2.5 cm;
alttan da 3 cm bosluk birakilmis olmalidir. Metin, sag ve sola dayali (justify), tek aralik olarak
yazilmali, paragraflar arasinda bir satir bosluk birakilmalidir. Baslik, sekil adi, tablo adi gibi
forrnati belirtilmis yazilar disinda kalan metin Times New Roman yazi karakterinde 12 punto ile

yazilmalidir.



3. Makale Bashg1
Makale bashigi metnin Igerigini yansitmali, 70 harfi gecmemeli ve gereksiz uzatmalardan
kagmnilmali; Times New Roman yazi karakterinde 20 punto ile yazilmali ve sadece baghgm ilk
harfi biiyiik olmalidir. Baslik sayfanin iist sinirindan 6 cm bosluk birakildiktan sonra yazilmalidir.

4. Yazar Adi
Yazar adi sayfanin st sinirindan 10 cm agagida olmalidir. Yazar adinin ilk harfi ve soyadi biiyiik
harf olmak tizere Times New Roman, 12 punto ve koyu (bold) olarak yazilmalidir. Yazar adinin
altina Times New Roman 10 punto ve italik olarak adres yazilmalidir. Yazigmalara yapilacagi
yazarin ismi, telefon numarasi, elektronik posta adresi, yaymin 1. Sayfasmin altinda dip not
(footer) olarak alttan 2 cm yukarida, 10 punto, Times New Roman formatiyla yazilmalidir.

5. Dergide yayimlanmak tizere génderilen yazilarin, daha 6nce hicbir yerde yayimlanmamis
olmasi veya bir baska yaym organinda degerlendirme asamasinda bulunmamasi

gerekmektedir.

6. Herhangi bir sempozyum, kongre, konferans v.b. bilimsel etkinliklerde sunulmus veya
sunulacak olan bildiri metinleri, yayimlanmamigs olmast kosulu ile hakem

degerlendirmesine gonderilir.

7. Kisaltmalar, ilgili bilim alaninin standart kisaltmalart olmali ve metin i¢inde ilk gegtigi

yerde tanimlanmalidir.

8. Tiirkce Ozet
Ozet; yaziya konu olan calismanin amaglarmi, kullanilan yontemleri, ulasilan sonuglan,
degerlendirmeleri igermeli ve 200-250 kelime arasinda olmalidir. Bu haliyle 6zet, yapilan
calisma hakkinda fikir verebilmelidir. Ozet, Times New Roman yaz1 karakteri ile 12 punto, italik
olarak sayfanin iist sinirindan 13cm bogluk birakildiktan sonra yazilmali ve satirlar arasinda tek
aralik (single space) birakilmalidir. Ozet kelimesi koyu (bold) olmalidir. Ozet kelimesi ile metin
arasinda bir satir bosluk birakilmalidir.

9. Anahtar Kelimeler
Ozet ve abstract kisimlarindan sonra, makalenin konu siiflandirmasinin yapilabilmesi igin en az
3, en ¢ok 6 adet anahtar kelime verilmelidir. Anahtar kelimeler onemlerine gore siralanmis,
Times New Roman yazi karakteri ile, Tiirkce anahtar kelimeler 12 punto, Ingilizce keywords 11
punto ve italik yazilmalidir. Sadece anahtar kelimeler ve keywords kelimeleri koyu (bold) ve
italik olarak yazilmaldir. Tiirkge 6zet ile anahtar kelimeler arasinda ve abstract ile keywords

arasinda bir satir bosluk birakilmalidir.



10.Makalenin ingilizce Bashg
Makalenin Ingilizcc bashgi sadece ilk harfi bityiik olmak iizere Times New Roman yazi
karakterinde punto ile koyu olarak yazilmalidir.

11.ingilizce Ozet (Abstract)
Ingilizce 6zet, yaziya konu olan galismanm amaglarni, yazida kullanilan yontemleri, ulasilan
sonuglart ve degerlendirmeleri iceren, Tiirkge 6zette oldugu gibi bilgi vermek {izere, 200-250
kelime arasinda olacak sekilde hazirlanmalidir. Abstract, Times New Roman yazi karakteri ile
11 punto, italik ve satirlar arasinda tek aralik olacak sekilde yazilmali, sadece abstract kelimesi
12 punto ve koyu (bold) olmalidir.

12.Bashklar

Ana Bashk

Giris bolimii yaziytr dogrudan ilgilendiren, uzun tarihgeler icermeyen bir bolim olmalidir. Tiim
ana basliklar sola dayali olarak Times New Roman formatinda 14 punto, koyu renk (bold) ve
basligin sadece ilk kelimesinin ilk harfi biiyiik olacak sekilde yazilmalidir. Hicbir basligin 6niine
numara veya herhangi bir isaret konulmamalidir. Giris disindaki ana basliklardan 6ne 18 punto
bosluk birakilmali, ana basliktan sonra bosluk birakilmadan makale metni baslamali, metin yazi
karakteri Times New Roman ve 12 punto olmalidir.

Ara Bashk

Ana bagliktan sonra herhangi bir metin yazilmadan ara baslik yazilmasi gerektiginde arada bosluk
birakilmayacaktir. Ara basliklar sola dayali olarak Times New Roman formatmda 12 punto, koyu
renk (bold) yazilmali ve basligin sadece ilk kelimesinin ilk harfi biiylik olmalidir. Ara basliktan
sonra bosluk birakilmadan makale metni baslamalidir. Herhangi bir metin yazildiktan sonra

konulacak ara bagliklardan dnce bir bosluk birakilmalidir.

Alt Bashk
Alt bagliklar paragrafin baginda ve metinden bir ¢izgi (-) isareti ile ayrilarak yazilmali ve hemen
yanindan metin devam etmelidir. Alt baslik Times New Roman yaz tipinde italik, 12 punto ve

sadece ilk kelimenin ilk harfi biiyiik olarak yazilmalidir.

13.Sekiller
Metin iginde yer alan sekiller metin simirlarii agsmayacak sekilde ortalanarak konulmalidir.
Sekiller mutlaka net ve okunakli olmalidir. Baski sirasinda yaymn %20 oraninda Kkiiciiltiilecegi
icin sekil biiyiikliikleri bu durum goz 6niinde bulundurularak belirlenmelidir. Sekiller ya bir
¢izim programi ile ¢izilmis olmali ya da taranmis ise en az 300dpi ¢oziiniirliikte taranmis
olmalidir. Sekil olarak gosterilen grafik, resim ve metin kutularinda yer alan yazi ve sayilarin

biiyiikliigi makale iginde Times New Roman karakteri ile yazilmig 9 punto boyutundaki bir



yazinin biiyiikligiinden az olmamalidir. Sekil no ve adlar1 seklin altinda ortalanarak, tek aralikli
ve Times New Roman 12 punto ile italik yazilmali ve sadece ilk kelimenin ilk harfi biiyiik
olmalidir. Sekilden once, sekil adindan 6nce ve sonra da birer satir bosluk birakilmalidir. Sekiller

metin i¢ine yerlestirilirken mutlaka sekilden 6nce atifta bulunulmalidir.

14.Resim ve Fotograflar
Resim ve fotograflar taranmis ise en az 300 dpi ¢oziiniirliikte taranmis olmali, metin icinde

mutlaka atifta bulunulmali, sekillerle beraber numaralandin imalidr.

15.Tablolar ve Denklemler

Metin igerisinde yer alan tablolar asagida goriildiigii gibi metin sinirlarini asmayacak sekilde
ortalanarak konulmalidir. Tablo no ve adlari, tablonun iistiinde tek aralik ve Times New Roman
12 punto ile sadece ilk kelimenin ilk harf biiyiik olacak sekilde ortalanarak ve italik yazilmalidir.
Tablo adi yazilirken {istte ve altta birer satir, tablodan sonra ise bir satir bosluk birakilmalidir.
Tablolara tablodan 6nce mutlaka metin igerisinde atifta bulunulmalidir.

Tablo satir ve stitunlarindaki rakam ve yazilar Times New Roman 12 punto yazilmalidir. Ancak
zorunlu kalman durumlarda yazi boyutu yazi sinirlarini gegmeyecek sekilde en az 9 puntoya
kadar dusiiriilebilir. Tablodaki parametre ve isimlerin yer aldig: ilk satirin hem altt hem de tstii
1.5 punto kalinlikta birer ¢izgi ile kapatilmalidir. Daha sonraki satirlarda herhangi bir yatay ve
diisey ¢izgi kullanilmadan son satirmn altina bir ¢izgi daha ilave edilerek tablo siirlandiriimalidir.

Metin igerisine yazilacak denklemler, word yazim programindaki equation editor ile sola dayali

olarak yazilmali ve esitliklere saga dayali olarak parantez Igerisinde numara verilmelidir.

16.Semboller
Makale ¢ok sayida sembol igeriyor ya da makaledeki sembollerin agiklanmasi gerekiyorsa
uluslararasi standarda uygun olarak, semboller, kaynaklardan 6nce, Times New Roman 11 punto
ile ve italik yazilmalidir.

Makalede ondalik gosteriminde nokta kullanilmali, binlikleri ayirirken virgiil veya nokta
kullanilmamah gerekiyorsa tek bosluk kullanilmahdir.

17.Dergi yayin Kurulu, makaleleri, i¢c hakem gonderir. Makaleler, en az iki hakemin olumlu
goriisiiyle yayimlanir.

18. Yayimlanmasi i¢in diizeltilmesine karar verilen yazilarin, yazarlari tarafindan en geg(posta
stiresi de dahil olmak tizere) 30 giin icerisinde, yeniden Yayin Kuruluna gonderilmesi
gerekir.Belirlenen siirede gonderilen makaleler bir sonraki donemde yayimlanmak tizere
siraya konulur. Metin, degisiklikleri isteyen hakemler tarafindan yeniden incelenebilir.



19.Hakem onay1 alan makaleler, raporlarin tamamlanma tarihlerine gore siraya konularak
yayimlanir.

20.Dergiye gonderilecek yazilar, iki kopya alinarak hazirlanmalidir. Bunlardan bir kopya
posta yolu ile gonderilmeli; bir kopya ise; elektronik posta araciligiyla iletilmelidir.
Elektronik posta olarak gonderilen niishada, yazar/yazarlarin adi soyadi, makalelerin tam
adi, bagli bulunduklari kurum ve nvanlari, is-cep telefonlari ve elektronik posta
adreslerini iceren bir kapak sayfasi bulunmalidir. Kapak sayfasi, posta yolu ile
gonderilecek kopyaya da eklenmelidir.

21.Yazarlar, yaynlarmi istanbul Aydm Universitesi Dergisine gondermekle, telif haklarini
istanbul Aydin Universitesine devretmis sayilirlar.

22.Dergide yazis1 yayimlanan yazarlara, iki adet dergi ticretsiz olarak gonderilir. Ayrica telif
hakk: 6denmez.

23.Ulusal ve uluslar arasi diizeyde akademik bilgi paylasiminin saglanmasi amaciyla Istanbul
Aydin Universitesi Dergisi’nde yayimlanmak iizere Hakem Kurulundan gegen yazilar
Universitenin internet sitesine bagli olarak da yayimlanabilir.

24.Dergiye gonderilen yazilar, yayimlanmasa dahi iade edilmez

25.Kaynaklar
Yazi i¢inde atifta bulunulan kaynaklar; ya ..Smith (1980)... seklinde ciimlenin iginde, ya
...(Smitb, 1980; Adams, 1981) ya da (Smith vd., 1980) seklinde ctimlenin sonunda yazar soyadi
ve yayin yili belirtilerek verilmelidir. Tki yazarli kaynaklarda iki yazarin da soyadi yazilmali
(Snell ve Ettre, 1971), ikiden fazla yazarli kaynaklar parantez i¢inde gosterilecek ise vd.
kisaltmasi kullanilmali (Li vd., 1998), parantez disinda Li ve digerleri (1998) kullanilmalidir.

Makale metninin sonunda kaynaklar boliimii bulunmali ve yazar soyadina gore A'dan Z'ye dogru
alfabetik siralama yapilmalidir. Kaynaklar, Times New Roman 11 punto ile yazilmali, sadece
dergi, kitap ya da sempozyum adi Italik olmalidir. Kaynaklarda, varsa cilt numaras1 koyu renkte,
say1 numarasi normal karakter ile yazilmalhdir. Kaynaklar kisminda yer alan ulusal-uluslararasi
makalelerin yer aldigi dergi adlari kisaltilmig halleriyle degil, agik olarak yazilmalidir. (Ornek
olarak dergi ad1 Wat. Res. seklinde degil Water Resources seklinde yazilmali.)



Kaynak gosterimleri asagidaki 6rnekler gibi yapilmalidir.

i) Ulusal - Uluslararasi Makaleler
Yilmaz, A., Brown, O. ve Nelson, H., (1998). Magnetic fields, Electra, 24,9, 117-143.
ii) Ulusal - Uluslararas: Bildiriler
Yilmaz, A., Brown, O. ve Nelson, H., (1998). Magnetic fields, Proceedings , 5" Conference,

Electronics, 117-143, Sydney, A.
iii) Ulusal - Uluslararasi Kitap

Yilmaz, A., Brown, O. ve Nelson, H., (1998). Magnetic fields,, 295, Mc. Graw Press,
London.

Aziz,A (2008). Tletisime Giris. 135, Aksu Yayimnevi. Istanbul.

- Kitap icinde Béliim

Sensoy, T., (1998). Magnetic fields, in Reinhards, M, eds, Physics, Mc. Graw HM Press, 2-5,
Oxford, UK.

- Ceviri Kitap

Ong, W.J (1995). Sozlii ve Yazili Kiiltiir. Sema Postacioglu(Cev.). 136, Metis Yaymevi.
Istanbul

- Editorlii Kitap

Cebi, M.(Ed).(2003). Medya Etki Arastirmalar1 142, Alternatif Yayinevi. Ankara.

- Editorlii Kitapta Boliim

Keeplinger. H,M(2003). Etki Kavramiin Simirlart. Murat Cebi(Ed.), Medya Etki
Aragtirmalar1 142, Alternatif Yayinevi. Ankara.

- Dergiden Makale
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