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SUNUS

Tiirk Akademisi Siyasi Sosyal Stratejik Arastirmalar Vakfi (TASAV), Tiirkiye’nin icinde
bulundugu sorunlarin tespiti ve bunlara yénelik alternatif ¢éziimler olusturulmast amaciyla
“Beyin Firtinast” toplantilarina baslamistir. Bu kapsamda, TASAV tarafindan daha oénce
yapilan ¢alistaylarda ortaya konulan éncelikler de dikkate alinmak suretiyle tiim siyasi, sosyal,
ekonomik ve stratejik alan ve konular degerlendirmeye tdbi tutulmaktadir.

Kiiresel ve bélgesel gelismelerin Tiirkiye jeopolitigini yakindan ilgilendirdigi bir stirecte, i¢c ve
dis sorunlarin dogru teshis edilmesi kuskusuz dogru stratejilerin ve politikalarin uygulamaya
konulabilmesi bakimindan 6nem arz etmektedir.

Siyasi, ekonomik ve sosyal alanlarda gittikce biiyiime, genisleme, yayilma ve bir kismi da
kangren olma istidddi gdsteren kimi sorunlar, ayni bakis agisiyla ve genis bir vizyonla ele
alinmay! beklemekte, biitiinciil ve kusatici bir anlayisla degerlendirilmeye ihtiya¢ duymaktadir.

Siyast alanda yiiriitiilecek kugsatici reform hamlelerinin yaninda, ekonomik ve sosyal alanlarda
da énemli reformlarin yapilmasi, Tiirkiye’'nin hedefledigi sicramay! yapabilmesi icin elzemdir.
Bu diistincelerden hareketle TASAV tarafindan gerceklestirilecek akademisyen ve uzmanlarin
katilacagh bir dizi beyin firtinasi toplantisi ile Tiirkiye'nin “iyi yonetilen” bir iilke olabilmesine
bilimsel katki saglanmast hedeflenmektedir.

Calismalar; yeni gelismeleri, konunun evrensel boyutlarini, Tiirkiye'deki durumu, sorunlari,
eksiklik ve aksakliklant degerlendiren; alternatif ¢éziimlerin gelistirilmesini ve yeni politika
onerilerini ihtiva eden; tiim meseleleri stratejik bakis agisi ile inceleyen ve diger konularla
biitiinlesik olarak ele alan bir cercevede yiiriitiilmektedir.

Volkan Recai Cetin tarafindan kaleme alinan bu rapor; ulastirma sektériine iliskin diinyada
yasanan gelismeleri Tiirkiye'ye olan yansimalari ile birlikte inceledikten sonra Tiirkiye'nin sz
konusu sektéor agisindan uluslararast alandaki yerini tespit etmekte, sektérel sorunlari ortaya
koymakta ve nihayetinde bu sorunlarin ¢éziimiine yéonelik politika dnerileri sunmaktadir.

Bu vesileyle, ulastirma sektérii konulu beyin firtinasi ¢alistayimiza katilan bilim insanlarina,
arastirmacilara ve uzmanlara tesekkiir eder, calismalarin neticesinde ortaya cikardigimiz
objektif veri ve politika énerilerinin ilgililere ve karar alicilara yararli olmasini temenni
ederim.

Saygilarimla,

Ismail Faruk AKSU
TASAV BASKANI
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Ekonomik Arastirmalar Merkezi
www.turkakademisi.org
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KURESEL VE ULUSAL SEVIYEDE YASANAN
GELISMELER ISIGINDA TURKIYE ULASTIRMA
SEKTORUNUN ANALIZI

Volkan Recai CETIN

GIRIS: DUNYA TiICARETINDEKI GELISMELER

Ticaretin temel altyapisi olarak ulastirma sektori kiiresel ekonomik gelismelerden
en ¢cok etkilenen sektdrlerden biri konumundadir. 2009 yilinda yasanan ve 2. Diinya
Savasindan bu yana goriilen en biiyiik ekonomik daralmaya neden olan krizin diinya
ticareti ve dolayisiyla ulastirma sektorii lizerindeki etkileri de oldukca siddetli
olmustur. 2010 yilinin sonlarina dogru endiistriyel faaliyetlerdeki toparlanma ile
birlikte toplam diinya ticareti de bir toparlanma stirecine girmistir. 2010 yilinda
diinya ticareti hacim olarak ytizde 12,7 bliyiimiis ve yeniden kriz 6ncesi seviyelerine
ulagsmistir (OECD, 2013). Bununla birlikte diinya ticaretinde 2011 ve 2012 yillarinda
yasanan sirasiyla yiizde 6 ve 2,5’lik bliyiime oranlar1 2010 y1li ile karsilastirildiginda
olduke¢a diisiik kalmistir. Bu diisiik bliyiime oranlar1 gelismis tilkelerdeki diisiik
ithalat talebi ve bu iilkelerden yapilan durgun ihracata baglanmaktadir.

Bir baska ifadeyle, Avrupa’daki ve gelismis tilkelerdeki zayif ekonomik aktivite
diinya ticaretindeki biiyimenin sinirll kalmasina neden olmustur (IMF, 2013).
Tlrkiye’de de krizin etkisiyle 2009 yilinda dis ticaret ton cinsinden yiizde 3,22
azalmistir. 2010 yilinda ise diinya ekonomisinin yeniden toparlanmaya baslamasiyla
dis ticaret ton cinsinden ytizde 10,26 artis gostermistir.

OECD (2013), 2013 ve 2014 yillarinda diinya ticaretinde hacim bazinda artisi
sirasiyla yiizde 3,6 ve 5,8 olarak tahmin etmektedir; IMF (2013) ise ayn1 yillardaki
artisi sirasiyla ylizde 3,1 ve 5,4 olarak tahmin etmistir.

Diinya ticaretinde yasanan daralma ve genislemeler ulastirma sektoriini, bilhassa
da denizyolu ve karayolu tasimaciligini 6nemli oranda etkilemektedir. Zira dis
ticaretin 6nemli bir bolimu bu alt modlar marifetiyle gercgeklestirilmektedir.
Nitekim AB-27’nin yaptig1 mal ihracatinin 2011 yilinda ton olarak yiizde 92,4’ti, AB-
27 igin yapilan ithalatin da ytizde 78,2’si denizyolu ve karayolu ile yapilmaktadir
(European Commission, 2013).
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1. ULASTIRMA SEKTORUNDE YASANAN KURESEL EGILIMLER VE
TURKIYE'DEKI DURUM

1.1. Deniz ve Havayolu Yiik Tasimalari

Diinya kargo tasimaciliginda yiizde 80’in iizerinde bir oranla deniz yolu tasimaciligi
temel ulastirma modu roliini sirdirmektedir (OECD/ITF, 2013a). UNCTAD
verilerine gore deniz yolu ile yapilan yiik tagimalar kiiresel krizden sonra 2009
yilinda ton-km cinsinden bir 6nceki yila gore yilizde 6 daralmis; 2010 yilinda yiizde
11 artmis; 2011 yilinda ise yiizde 5 artarak yaklasik 79,8 milyar ton-km seviyesine
ulagmistir. Gelismis tlilkelerden yiiklenen kargonun biiyiime orani gelismekte olan
tilkelerden yiiklenen kargonun biiylime oranini geride birakmistir (OECD/ITF,
2013a). Bu durum da gelismekte olan iilkelerdeki ithalat talep artisindaki
biiylimenin goreli olarak daha fazla oldugunu destekler mahiyettedir. Konteyner
trafigi acisindan Asya bolgesibelirgin bir sekilde en 6nemlibélge olmustur. Diinyadaki
en biiylik on konteyner limani Asya ve Giineydogu Asya’da yer almaktadir.

Tiirkiye’de de krizin etkileri goriilmiis ve 2009 yilinda denizyolu ile yapilan yiik
tasimalari ton-km cinsinden ytizde 2,9 azalmistir. 2010 y1linda ise diinya ticaretinin
toparlanmaya baslamasiyla ytik tasimalar yine ton-km cinsinden yiizde 12,9 artis
gostermistir. 2011 yilinda artis hiz1 diismiis ancak denizyolu ile yapilan yiik
tasimalar1 ylizde 4,7 ile artmaya devam etmistir (2013, 2012, 2011 Yillan
Programlar).

Havayolu yiik tasimalarinin hacmi ise ekonomik krizin etkisiyle 2008 ve 2009
yullarinda daralmis, ancak 2010 yilinda ytizde 20 bliytiyerek 172 milyar ton-km'’ye
ulagmistir. Havayolu yiik tasimalarindaki bu gii¢lii artisin nedeni olarak ekonomik
kriz sonrasinda artan tiiketici talebi ile birlikte stoklarin tekrar yerine konulmasi
gosterilmektedir. Ancak bu biliylime oranmi 2011 yilinda devam etmemis ve
neredeyse hi¢ biiyiime gerceklesmemistir; 2012 yilinda ise ton-km olarak tasinan
ylk miktari ylizde 1,5 daralmistir (OECD/ITF, 2013a).

Diinya ticaretinin blyliimesindeki yavaslama, iiriin karmasinda deniz yolu
tasimaciligina avantaj saglayan degisimlerin yasanmasi ve gelismis tlilkelerde halen
devam eden ekonomik kirilganlik 2012 yilindaki yasanan daralmanin agiklayicilari
arasinda gosterilmektedir (IATA, 2012’den aktaran OECD/ITF, 2013a).

1.2. Demiryolu ve Karayolu Yiik Tasimalari

Demiryolu yiik tasimaciligl da krizden biiytik 6l¢tide etkilenmistir. 2009 yilinda bir
onceki y1la gore ton-km olarak yiizde 12 daralma yasanmis; 2010 ve 2011 yillarinda
ise bir onceki yila gore sirasiyla yiizde 10 ve 3 biiylime yasanarak kriz dncesi
seviyeye ancak ulasilabilmistir (OECD/ITF, 2013a).

Krizin etkileri Tiirkiye’de de goriilmiis ve 2009 yilinda demiryolu ile yapilan yiik
tasimalari ton-km cinsinden yiizde 3,7 daralmistir. 2010 y1linda ise diinya ticaretinin
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toparlanmaya baslamasiyla yiik tasimalari yine ton-km cinsinden yiizde 11 artis
gostermistir. 2011 yilinda artis hiz1 diismiis ve tasinan yiik miktari ton-km cinsinden
degismemistir (2013, 2012, 2011 Yillar1 Programlar).

Karayolu yiik tasimaciligl da krizden etkilenmis ve 2009 yilinda OECD iilkelerinde ve
Avrupa Birligi'nde yiik tasimalari ton-km olarak sirasiyla yiizde 7 ve 10 daralmistir.
AB’de 2010 yilinda ton-km olarak yiizde 4’lik bir biiyime gerceklesmis, 2011
yilinda bliylime hiz1 diismiistiir. Hem OECD hem de AB tilkeleri icin biliyiime hizi
2011 yilinda yiizde 1’e gerilemistir. 2012 yilinda ise AB icerisinde karayolu ytiik
tasimalarinin yaklasik yiizde 75’ini olusturan Euro boélgesi icin ton-km olarak ytik
tasimalarinda ytizde 4’lik bir daralma gerceklesmis olmasi beklenmektedir
(OECD/ITF, 2013a).

Diger taraftan, karayolu yiik tasimalarn 6zellikle Cin ve Hindistan’da s6z konusu
dénemde artmaya devam etmistir. Cin’de 2008-2011 yillar1 arasinda yiik tasimalari
ton-km olarak yiizde 13-18 arasinda artmis; Hindistan’'da ise 2009 ve 2010
yillarinda ytizde 10 oraninda artmis, 2011 yilinda ise biiytime hiz1 diiserek yiizde 5
oraninda bir biiytime gerceklesmistir (OECD/ITF, 2013a).

Turkiye acisindan ise 2009 yilinda ton-km cinsinden karayolu ile yapilan yiik
tasimalarn yiizde 3 azalmistir. 2010 yilinda ise diinya ticaretinin toparlanmaya
baslamasiyla yiik tasimalar: yine ton-km cinsinden yiizde 7,8 artis gostermistir.
2011 yilinda ise artis hizi bir miktar diismiis ve tasinan yiik miktari ton-km olarak
yluzde 6,6 artmistir. (2014,2013,2012, 2011 Yillann Programlan).

1.3. Hava, Demiryolu ve Karayolu Yolcu Tasimalari

Yasanan ekonomikkriz ytik tasimaciliginin yani sira, yolcu tasimaciligini da olumsuz
yonde etkilemis ve yolcu-km olarak havayolu yolcu tasimalar1 2009 yilinda yiizde
1,1 azalmistir. Ancak 2010 yilinda ytlizde 8lik bir artisla 4.754 milyar yolcu-
km'’ye/2,6 milyar yolcuya ulasilmistir. 2011 yilinda yolcu-km bazinda ytizde 6,5'lik
bir artis gosteren yolcu tasimalarinin 2012 yilinda yiizde 5,3 oraninda artarak 5.330
milyar yolcu-km'’ye ya da 2,85 milyar yolcuya ulasmis oldugu tahmin edilmektedir.

Yurti¢i yolcu tasimalarinda 2012 yilinda en yiiksek artis, en biiyiik ikinci yurtici
havayolu yolcu tasimacilig1 piyasasina sahip olan Cin’de meydana gelmistir. Yolcu-
km bazinda Cin’deki ylizde 9,5’lik artisi1 yiizde 8,6 ile Brezilya izlemistir. ABD’de ise
artis yiizde 0,8 olarak gerceklesmistir (IATA, 2013; ICAO, 2013).

Ekonomikkrizin demiryolu yolcu tasimaciligr iizerindeki etkisi goreceli olarak sinirh
kalmistir. 2009 y1linda OECD iilkelerinde demiryolu yolcu tasimalarinda ytizde 2°lik
bir daralma meydana gelmis, ancak daha sonra yolcu tasimalarinin seviyesi 2011
yilina kadar kriz 6ncesi seviyesine tekrar ylikselmistir. AB’de ise 2009 yilinda yiizde
2’lik bir dustsin ardindan 2010 yilinda biiylime duragan bir hal almistir. 2011
yilinda ise yolcu-km bazinda ytizde 2’lik bir artisla yolcu tagimalari tekrar kriz 6 ncesi
seviyesine ulasmistir. AB’de 2012 yilinda da yolcu-km bazinda yolcu tasimalarinin
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kriz 6ncesi seviyelerde kaldig1 goriilmektedir. 2011 yilinda Rusya ve Japonya’da da
yolcu tasimalarinda hemen hemen duragan bir seyir izlenirken, Cin ve Hindistan’da
2011 yilinda sirasiyla yiizde 10 ve 8'lik artislarin oldugu goriilmektedir (OECD/ITF,
2013a).

Karayolu ile yapilan yolcu tasimalarinda diinya geneline iliskin kapsaml veriler
bulunmasa da, AB-27 ve gelismis tlkeler icin ilgili verilere ulasilabilmektedir.
Yasanan ekonomik kriz karayolu ile yapilan yolcu tasimalarini da etkilemistir.
Ornegin AB-27’de 2010 yilinda yolcu-km olarak bir énceki yila gére yiizde 0,7; 2011
yilinda ise yine bir 6nceki yila gore ytizde 0,21’lik bir azalma meydana gelmistir.

1.4. Otomobil Kullanimi

Son 15 yil igerisinde yliksek gelir grubunda yer alan tilkelerin bazilarinda otomobil
kullanimindaki biiylime hiz1 yavaslamis; biiyiik cogunlugunda ise ya artis hizi
durmus ya da negatife désnmiistiir. Ornegin Almanya’da 1990’dan bu yana otomobil
kullanimindaki artista bir yavaglama oldugu goériilmektedir. Diger taraftan Fransa’da
ise otomobil kullaniminda 2003 yilindan bu yana bir artis olmadig1 goriilmektedir.
Japonya’da ise otomobil kullanim orani 1999 yilindan bu yana dismektedir.
Amerika Birlesik Devletleri ve Birlesik Krallik'ta da otomobil kullanimin son 10 y1lda
distigi gorilmektedir. Ekonomik durgunlugun ve gorece yliksek petrol fiyatlarinin
otomobil kullanim oranindaki diistisiin tamamini olmasa da bir kismini agikladig:
ileri stirtilmektedir. Ayrica niifus artis hizindaki yavaslama, yaslanan niifus ve artan
sehirlesmenin de bu yavaslamaya katki saglamis olabilecegibelirtilmektedir. Yapilan
calismalar aktif devlet politikalarinin da bu diisiise katki sagladigini ortaya
koymaktadir (OECD/ITF, 2013b).

Tiirkiye’deki otomobil kullanimlarina bakildiginda ise gelismis tilkelerdeki trendin
tam olarak aksi istikametinde bir egilim oldugu goériilmektedir. 2004 yilinda devlet
ve il yollari ile otoyollar tizerindeki 6l¢lilen otomobil-km cinsinden seyahatler 6,9
milyardan 2012 yilinda 64,9 milyar otomobil-km’ye ulagsmistir. Bir baska deyisle,
bahse konu 8 yillik donemde seyahatlerdeki yillik ortalama artis orani ytizde 32’yi
bulmustur. Tiirkiye’de modal dagilimdaki dengesizlik ve karayollarinin bu dagilhim
icerisindeki asir1 ylksek payr 6nemli bir sorun teskil etmektedir. Goriinen o ki;
modal dagilimdaki dengesizligi gidermeye yonelik olarak ulusal politika belgelerinde
yer alan temel politikalar basarili olamamistir.

2. AVRUPA BiRLiGi ULASTIRMA POLITiKALARI

Ekonomikve sosyal entegrasyon i¢in kritik 6nem tasiyan ulastirma sektortine iliskin
olarak AB aktif bir sekilde politika belirlemekte ve sonuglarini takip etmektedir.
Karayolu tasimaciliginin ortaya cikardigi cevresel sorunlar ve karayolu giivenligi
sorunlar1 AB’nin temel 6ncelikleri arasindaki yerini korumaya devam etmektedir.
AB, bu cercevede cevre dostu politikalar1 6ncelemekte ve demiryolu tasimaciliginin
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payinin artirilmasina 6nem vermektedir. AB’nin ulastirma alanindaki temel
politikalar1 asagidaki sekilde 6zetlenebilir:

i) Tim ulastirma sistemlerinin entegrasyonunun saglanmasy; yiik tasimalarinda
demiryoluy, i¢ suyolu, kisa deniz tasimaciligi ve kombine tasimaciliga; yolcu
tasimalarinda ise toplu tasimaya 6nem ve 6ncelik verilmesi;

ii) Ulastirma sistemlerinde toplum ve ¢evre agisindan giivenli bir yapinin tesis
edilmesi, ulastirma giivenliginin artirilmasi ve bu amaca yonelik olarak
hedefler konulmasi;

iii) Ulastirma sistemi icerisindeki altyapi, tstyapr ve sunulan hizmetlerin
iyilestirilmesi;

iv) Cevre duyarliliginin artirilmasi, ulasimdan kaynaklanan sera gazlarinin
azaltilmasi;

v) Pazarlarin entegrasyonunun saglanmasi ve tekellerin ortadan kaldirilmasi;
adil olmayan uygulamalardan kag¢inilmasi.

AB bu amaclarina ulasmada serbestlestirme, mevzuat uyumu ve harmonizasyon,
multimodal ulasimin gelistirilmesi, altyapinin gelistirilmesi ve entegrasyonu, akill
ulasim sistemlerinin gelistirilmesi ve entegrasyonu, sinir gecislerindeki islemlerin
hizlandirilmasi suretiyle transit gecislerin kolaylastirilmasi gibi hususlarin da altini
cizmektedir.

3. TURKIYE ULASTIRMA SEKTORUNDE MEVCUT DURUM ANALIZi

Genisleyen lretim ve ticaret hacmine paralel olarak artan ulasim talebine uygun
demiryolu ve  denizyolu fiziki  altyapt  yatirimlarinin = zamaninda
gerceklestirilememesi ve plansiz uygulamalarin sonucunda, ulastirma modlari
arasinda 6nemli dengesizlikler olusmus, karayolu tasimaciligi gerek yiik gerek yolcu
tasimacihginda belirgin bir sekilde éne ¢ikmistir. Ulkemizde sehirlerarasi yolcu
tasimalarinin yaklasik ytizde 90,51, yluk tasimalarinin ise yaklasik ytzde 87,4t
karayolu ile gerceklestirilmektedir. 1950 yilindaki modal dagilima baktigimizda
yolcu tasimalarinin yiizde 49,9’unun karayolu; yliizde 42,2’sinin demiryolu; ytizde
7,5’inin denizyolu ve yiizde 0,6’sinin havayolu ile yapildig1 goriilmektedir. Ayn
donemde yurt icinde yapilan yik tasimalarina baktigimizda ise, yapilan ytik
tasimalarinin ylizde 55,1’inin demiryolu, ylizde 27,8’inin denizyolu ve yalnizca
yuzde 17,1’inin karayolu ile yapildig1 gorilmektedir (10. Kalkinma Plani; Turkiye
Ulasim ve lletisim Stratejisi, 2012). Ne var ki 19507lerden sonra karayolu
ulastirmasina yapilan biiyiik yatirimlarin dogal bir sonucu olarak karayolunun hem
yolcu hem ytik tasimalarindaki pay1 artmis ve modal dagilim dengesiz bir yapiya
donismiigstir.

Bu durumun olumsuz etkileri yalnizca tasima maliyetlerinin artmasi ile sinirh
kalmamistir. Dengesiz dagilim, karayolunun enerji verimsizligi nedeniyle cari agigin
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artmasina neden olmus, karayollarinda trafigin artmasiyla beraber trafik
glivenligine olumsuz etki yapmis ve ayni zamanda fiziki standartlar ve ag yogunlugu
acisindan yetersiz olan karayolu altyapisinin daha da yipranmasina ve verimsiz bir
ulasim sisteminin olusmasina yol agmistir.

Ulastirma sektoriiniin artan ticaret hacmi ile birlikte enerji gereksinimi de artis
gostermektedir. Sektoriin Turkiye'deki enerji kullanimu ile iliskisi incelendiginde,
2010 y1h itibariyla toplam nihai enerji tiiketiminin 15,3 milyon TEP? ile yiizde
18’inin ulastirma sektoriinde gerceklestigi goriilmektedir. S6z konusu enerji
tiiketiminin ylizde 87,6’s1 karayolu ulastirmasinda, yiizde 6’s1 ise ikinci sirada yer
alan havayollarinda ger¢eklesmistir.

Yolcu tasimaciliginda enerji kullanimi incelendiginde enerji verimsizligi anlaminda
ilk iki sirada yer alan otomobil 567 kcal/yolcu-km, otobiis ise 155kcal/yolcu-km
enerji harcamaktadir. Yiik tasimaciliginda ise ilk sira 921kcal/ton-km ile kamyonlara
aittir; hemen arkasinda ikincisirada yer alan demiryolu ise yalnizca 61 kcal/ton-km
enerji harcamaktadir (MMO, 2008).

Turkiye’de yiik tasimalarinin yukarida da belirtildigi tlzere ¢ok biyiik bir
boliminiin kamyonlar araciligiyla ve yolcu tasimalarinin ise yaklasik yiizde
90,5’inin otobiisler ve otomobillerle karayollarinda gerceklestiriliyor olmasi
ulastirma sektoriiniin ithal bir girdi olan petrole olan bagimhligini net olarak
gostermektedir. Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanliginin 2010 Yili Enerji Dengesine
gore ulastirma sektoru iilkemizde nihai sektdrlerde tiiketilen toplam petroliin
%>53’lint tiiketmektedir ve uzun donemde de petrol ve tiirevlerine bagimli olmaya
devam edecektir. Bu baglamda petrol fiyatlarindaki dalgalanmalarin etkileri
karayolu tasimaciliginda olduk¢a 6nemli olmaktadir. Ayrica, enerji verimsizligi
yoniinden degerlendirildiginde karayolu tasimaciligi lehine modlar arasindaki
dengesiz dagilim dis ticaret a¢igini da 6nemli 6l¢iide artirmaktadir.

Cevre yoniinden degerlendirildiginde ise, petrole dayal enerji kullanimiyla ortaya
cikan hava kirliligi ile trafik tikanikliklar1 ve buna bagh olarak ortaya ¢ikan giirtilti
kirlilikleri karayolu ulastirmasinin ¢evre tizerindeki olumsuz etkilerini tegkil
etmektedir. AB ve OECD iilkeleri genelinde CO; emisyonlarinin yiizde 30 oraninda
ulastirma sektoriinden kaynaklandigi, hatta bazi gelismis tilkelerde bu oranin yiizde
40’'lara kadar yikseldigi bildirilmektedir. 2008 yili baz alindiginda ulastirma
sektoriinlin lilkemizdeki CO, emisyonlarindaki pay1 yaklasik olarak ylizde 19’lar
seviyesindedir. Bununigerisinde karayolu kaynakli emisyonun orani yaklasik ytizde
77,5'tir. Karayolunu ise yiizde 7,5 ile havayolu tasimaciligindan kaynaklanan CO;
salinimi izlemektedir (OECD/ITF Veritabam).

Goruldugi tizere karayolu agirhikli bir yapi enerji verimliligi baglaminda hem disa
bagimhiligimizi artirarak cari agigimizin artmasina ve kaynaklarimizin tilke disina

! Enerji tiiketim ve Gretim hesaplamalarinda temel 6l¢ii birimi olarak kullanilan ton esdeger petrolii ifade
etmektedir.

TASAV Rapor No. 15 // 16 Ocak 2015




TURK AKADEMISi SiYASi SOSYAL STRATEJiK ARASTIRMALAR VAKFI

cikmasina neden olmakta, hem tasima maliyetlerini artirarak isletmelerin ve tilkenin
rekabet edebilirligini azaltmakta, hem de cevreye biiylik olumsuz etkileri
olmaktadir. Diger taraftan, mevcut ulasim sistemimizde altyapi planlamasinda
koridor yaklasimi yoluyla modlar arasinda entegrasyonun saglandig1 en etkin
cozlimler yerine, birbirine rakip altyapilarinsa edilerek hem mevcut kaynaklar etkin
kullanilmamakta, hem de altyap1 stoku gereksiz yere genisletilerek 6ntimiizdeki
yillarda ortaya ¢ikacak bakim ve onarim maliyetleri artirilmaktadir.

Ulastirma sistemimizin geneline iliskin bir durum tespiti yapildiktan sonra, izleyen
boliimlerde modlar itibariyla mevcut durum analizleri ve yasanan 6zel sorun ve
darbogazlar ortaya konacaktir.

3.1. Karayolu Ulastirmasi

2014 y1li sonu itibariyla karayollarimizdaki yol aginin uzunlugu; 2.155 km'’si otoyol,
63.754 km'si devlet ve il yolu olmak lizere toplam 65.909 km’dir. Yol aginin 15.922
km’si bitiimlii sicak karisim (BSK) kaplamalidir (KGM Istatistikleri).

Artan ulasim talebi kisith kaynaklarin kisa vadeli kaygilarla karayolu iyilestirme ve
yapimina tahsis edilmesine sebep olmakta; ortaya c¢ikan karayolu agirlikh bir
ulastirma sistemi yoniindeki egilim ve stirekli artan talep kendi kendini besleyen
olumsuz bir yapi yaratmaktadir. Bu yapi, ulastirma sisteminin geneline iliskin
yapilan degerlendirmelerde yer verilen ekonominin geneli, isletmelerin ve tilkenin
rekabet seviyesi ve cevreye yarattig1 problemlerin yani sira, iilke i¢in énemli bir
sosyo-ekonomik problem daha yaratmaktadir. Turkiye’'de trafik kazalar1 sonucu
ortaya ¢ikan can kayiplar1 ve ekonomik kayiplar 6nemli bir sorun olmaya devam
etmektedir. TUIK istatistiklerine gore 2012 yilinda 6liimlii ve yaralanmah 153.549
kaza meydana gelmis, bu kazalarda 3.750 kisi hayatini kaybetmis, 268.102 kisi de
yaralanmistir. 2002-2012 doneminde gergeklesen yillara gore trafik kazasi, 6li ve
yarali sayilar1 Grafik 1’de gosterilmektedir.

Grafik 1: Yillar itibariyla Temel Trafik Giivenligi Gostergeleri
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Kaynak: TUIK veri tabam kullanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.
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Grafik 1 incelendiginde, b6liinmiis yol calismalarinin etkisi ve aracglardaki giivenlik
donanmimlarinin gelismesi ile kazalardaki 61l sayisinda bir azalma trendi goriilse de,
artan nifus, ara¢ sahipligi ve mobilite, mevcut trafige oranla oldukg¢a biiyilik
kapasitede tasarlanan yollarin striiciiyii asir1 hiz yapmaya yonlendirmesi ve
boliinmiis yollardaki hizlimitinin 110 km /saat’e ¢ikarilmis olmasinin kaza sayisinin
artmasinda rol oynadigl distinilmektedir. Ayrica, geometrik ve fiziki
standartlardaki yetersizlikler de trafik giivenligini olumsuz etkilemektedir.

Nilsson tarafindan 1981 yilinda gelistirilen ve Power Modeli ad1 verilen modele gore
ortalama hizlarda meydana gelecek ylizde 10 oranindaki bir artis toplam kazalarda
yluzde 21 oraninda; 6limli kazalarin sayisinda ise yluzde 46 oraninda bir artis
meydana getirmektedir. Model elbette tiim faktorleri dikkate alamamaktadir;
sonuclar yol, trafik yogunlugu ve trafik kiiltiirii durumlarina gore degisiklik arz
edebilecektir. Ancak yine de hiz ve kazalar arasindaki iliski carpicidir. Hiz ve kazalar
arasindaki iliskiyi destekleyen pek cokampirik calisma mevcutken ve temel politika
taahhtiit belgelerimizde trafik giivenliginin artirilmasi yoéniinde politikalar
benimsenmisken bdliinmiis yollarda hiz limitinin 90 km/s’ten 110 km/s’e
ylkseltilmesinin yanlis bir karar oldugu degerlendirilmektedir. Nitekim
karayollarimizda meydana gelen 6liimlii ve yaralanmali kazalarin meydana gelis
nedenlerine baktigimizda da bunlarin yaklasik yiizde 32’sinin strticiilerin ara¢ hizim
yol, hava ve trafigin gerektirdigi sartlara uyduramamak olmasi burada yapilan
analizi teyit eder mahiyettedir.

Asagida Tablo 1'de sec¢ilmis gelismis tilkeler ve Tiirkiye'nin trafik glivenligi temel
gostergeleri karsilastirmali bir bicimde verilmektedir. Tablodan anlasilacag tizere
1.000 kisiye diisen arag¢ sayisinda Tiirkiye 215 arac¢ ile sonuncuyken 100.000 arag
basina diisen trafik kazalarindan kaynakli can kaybi sayisinda ise maalesef 24 ile
Kore’den sonra ikinci sirada yer almaktadir. Ayrica unutulmamasi gereken bir husus
var ki; Turkiye i¢in verilen can kaybi sayilar1 30 giin kurali ¢cercevesinde tutulan
kayitlar yansitmamaktadir.

Bir baska ifadeyle, yalnizca kaza mahallinde ya da hastaneye giderken yolda
meydana gelen can kayiplarini yansitmaktadir. Oysa tiim gelismis tilkelerde kazadan
sonraki 30 giin icerisinde meydana gelen hastane oliimleri de istatistiklere dahil
edilmektedir. Ulkemizde heniiz boyle bir diizenleme bulunmamaktadir ancak
yapilan bazi saha ve oOrnek calismalar 1998 ve 1999 yillan i¢in diizeltme
faktorlerinin sirasiyla 1,57 ve 1,44 olarak ciktigini ortaya koymaktadir (SweRoad,
2001).IRTAD (International Road Transport and Accident Database) ise Tiirkiye icin
diizeltme katsayisini 1,3 olarak dnermektedir. Bir baska deyisle, can kayb1 sayisi
esasen resmi gostergelerin oldukea tizerindedir.
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Tablo 1. Secilmis Ulkelerde ve Tiirkiye’de Karayolu Sektorii Trafik Giivenligi
Temel Gostergeleri (2009 Yili)

Kaza Sayisi - 1.000 Kisiye 100.000Araca
Ulke (6limlii ve olu Diisen Arag Diisen Olii
Sayisi
yaralanmal) Sayisi Sayisi
Almanya 310.806 4.152 611 8
Avusturya 37.925 633 646 12
Fransa 72.315 4.273 622 10
Polonya 44,196 4.572 556 22
Cek Cumhuriyeti 21.706 901 565 15
Finlandiya 6.414 279 605 9
Hollanda 6.927 720 550 8
ispanya 88.251 2.714 701 8
isveg 17.858 358 549 7
Portekiz 35.484 737 561 12
Norveg 6.922 212 635 7
ingiltere 164.000 2.222 540 7
Slovenya 8.589 171 606 14
Tiirkiye 131.845 3.835 215 24
isvigre 20.506 349 635 7
Kore 231.990 5.838 397 30
Kanada 125.203 2.209 594 11
Japonya 736.688 5.772 616 7
Yeni Zelanda 11.125 385 724 12

Kaynak: International Road Federation World Road Statistics 2011
Not: Tiirkiye verileri 2011 yilina aittir. (Kaynak: TUIK)

Karayollarimizda 2012 yilinda meydana 6liimlii ve yaralanmal kazalar Karayollari
Genel Mudurligi verileri marifetiyle analiz edildiginde yiizde 89,69 oraninda
stiriiciilerin kusuru bulundugu goériilmektedir. Bu durum da tilkemizdeki siirtictilerin
ne kadar egitilmeye ihtiyaci oldugunu ortaya koymaktadir.

Diger taraftan, karayollar1 aginda fiziki ve geometrik standartlar agisindan yetersiz
kesimlerin bulunmasi kaza kara noktalarinin olusmasina neden olmakta ve bu
durum da trafik giivenligini 6nemli 6lciide azaltmaktadir.

3.2. Demiryolu Ulastirmasi

Ulkemizde 2012 y1li sonu itibariyla 8.770 km’si konvansiyonel ana hat, 2.350 km’si
tali hat ve 888 km’si yiiksek hizli tren hatt1 olmak {izere toplam 12.008 km demiryolu
ag1 bulunmaktadir. TCDD, standard: distik ve agirhikli olarak tek hat olan altyap:
lizerinden hizmet vermektedir. Tiirkiye’de yiizde 27 olan elektrikli hat orani, AB-27
ortalamasi olan yiizde 53’iin oldukga altinda bulunmaktadir (10. Kalkinma Plan).

Turkiye demiryolu yogunlugu bakimindan da oldukga kétii durumda bulunmaktadir.
2011 y1h baz alindiginda AB-27 i¢cin 1.000 km?’ye diisen demiryolu uzunlugu 49 km
iken bu oran iilkemizde yalnizca 12 km'dir. Almanya, Fransa, Avusturya, Belgika ve
Cek Cumbhuriyeti i¢in ise sirasiyla bu oran 94; 57; 60; 117 ve 120’dir (AB Enerji-
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Ulastirma Istatistikleri). Tiirkiye’de hem mevcut demiryolu yogunlugu ve buna bagh
olarak demiryollarinin yolcu ve yiik tasimalarindan aldigr pay, hem de mevcut
kapasite lizerindeki trafik yogunlugu yetersizdir. Nitekim 2012 yilinda bir 6nceki
yilla gore yurt ici yolcu tasimalarinda yiizde 25°lik bir disiis, yurt disi yik
tasimalarinda ise yiizde 24’liikk bir diisiis meydana gelmistir. Bununla birlikte yurt ici
yuk tasimalarinda sinirli da olsa ytizde 1,6’lik bir artis meydana gelmistir, ancak bu
deger de karayolu ile yapilan yurt ici yik tasimalarindaki ytuzde 6,8lik artisin
olduk¢a altinda kalmistir. Bu gelisme ¢alismanin mubhtelif yerlerinde vurgulanan
modal dagilimdaki dengesizligi daha da derinlestirici mahiyettedir.

Demiryolu sektoriinde 767 adet ¢eken arag¢ ve 21.246 adet cekilen arag ile hizmet
verilmektedir. Bu araglarin yarisindan fazlasi ise 20 yasin iizerinde bulunmaktadir
(Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi, 2012). Bu haliyle demiryolu araglarinin say1 ve
niteligi yeterli degildir.

Demiryolu altyapisinin diger bir 6nemli sorunu ise biiyiik niifusa sahip sehirler
arasindaki demiryolu hatlarinin yiiksek hiz ve kaliteli hizmete uygun olmamasidir.
Ozellikle yolcu tasimacihginda yolculuk siiresinin havayolu ve karayoluna gore ¢ok
uzun; guvenilirligin ise disiik olmasi talebin oldukca diisiik diizeyde kalmasina
neden olmaktadir.

AB-27 iilkeleri icin ylik tasimaciliginda modal dagilima bakildiginda karayolu yiizde
45,9 ile en yiiksek payi1 alirken, denizyolunun ytizde 36,6 ile 6nemli bir paya sahip
oldugu, ancak demiryolunun da yiizde 10,8 ile azimsanmayacak bir paya sahip
oldugu goriilmektedir. Tlirkiye'de ise demiryolu ile yurticinde tasinan yiiklerin pay1
yalnizca ytizde 4,76 ile oldukg¢a diisiik bir diizeydedir.

Demiryolu yiik tasimaciliginda rekabet ortaminin bulunmamasi etkinligin
artirilmasini engellemektedir. Diger taraftan, demiryolu ulastirmasinin serbest-
lestirilmesine yonelik olarak TCDD sebekesinin 6zel kesime de agilmasi ve yiik
tasimacilhiginda rekabetci bir piyasa yapisinin olusturulmasi yoéniinde yeniden
yapilandirma stireci baslatilmistir.

Ulastirma modlar1 arasindaki dengesizligin giderilebilmesi, bilyiik 6l¢ciide
karayolunu tercih eden talebin demiryoluna c¢ekilebilmesine baghdir. Yakin
gelecekte en 6nemli ulastirma yontemi olacagi 6ngoriilen kombine tasimacilik da
demiryolunun tasima zincirine sokulabildigi 6l¢iide gelisecek ve boylece modlar
arasi dengesi saglanmis saglikl bir ulastirma sistemi gelistirilebilecektir.

Demiryolu tasimaciligi hem hareketlilikhem de trafigin artirilmasy, enerji verimliligi,
trafik kazalarinin ve sikisikliginin azaltilmasi ve gevreye olabilecek olumsuz etkilerin
azaltilmasi gibi farkli parametreleri goz 6niinde bulundurdugumuzda karayoluna
karsi cok giiclii bir alternatif olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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3.3. Denizyolu Ulastirmasi

Ulkemizde 2012 yilinda deniz yolu ile tasinan yurtici yiikk miktar1 yaklasik 15,9
milyar-ton-km, yurtdisi yiik miktar1 ise yaklasik 1.030 milyar-ton-km olarak
gerceklesmistir (2014 Yih Programi). ithalat ve ihracatimizin yaklasik yiizde 88’inin
deniz yoluyla yapilmasina karsin, yurtici ulasimda denizyolunun pay1 oldukga diisiik
kalmaktadir. Diger taraftan, denizyoluyla gergeklestirilen dis ticaret tasimalarinin
2006 yilinda yiizde 21'i Tiirk bayrakh filoyla gerceklestirilirken, 2012 yilinda bu
oran yizde 14’e gerilemistir (2014 Yili Programi).

Mevcut durumda kiyilarimizda 182 adet liman tesisi, 197 adet balik¢1 barinagi, 48
adet marina ve 67 adet tersane olmak flizere toplam 494 adet kiy1 tesisi
bulunmaktadir (Tiirkiye Ulasim ve lletisim Stratejisi, 2012).

Denizyolu ulastirmasi, tasimaciligin birim basina en disik maliyetle
gerceklestirilebildigi ulastirma modudur. Ancak yillardir izlenen ulastirma
politikalar1 nedeniyle sehirlerarasi yiik ve yolcu tasimaciliginda karayoluna agirhik
verilmis, tilkemizin cografi konumundan yeterince yararlanilamamis ve denizyolu
tasimaciligina gereken 6nem verilmemistir. Avrupa Birligi tilkeleriyle ticarette
karayoluna; maliyetler, kapasite, cevre etkileri agcisindan 6nemli bir alternatif sunan
kisa mesafe deniz tasimaciligl da iilkemizde yayginlasmamistir. Benzer sekilde
Istanbul ve Izmir gibi biiyiik sehirlerde sehir i¢i ulasimda denizyolundan yeterince
faydalanilamamaktadir.

Dis ticaretin biiylik b6liimiiniin deniz yolu ile gerceklestirilmesine karsin, ithal ve
ihrac edilen tirlinlerin yaklasik ylizde 85’i yabanci bayrakl gemilerle tasinmaktadir.
Kabotaj Kanunu geregi lilkemiz liman ve iskeleleri arasinda yiik tasimacilig1 Tiirk
bayrakli gemiler tarafindan gergeklestirilmektedir, ancak Avrupa Birligi'ne tliyelik
halinde s6z konusu imtiyazin kaldirilmasiyla yabanci bayrakl gemilerin yurtigi
toplam yiik ve yolcu tasimaciliginda payinin artmasi gibi bir durum ortaya
cikabilecektir.

Hizla artan ticaret hacmi nedeniyle fiziksel altyapinin gelistirilmesine ihtiyac
duyulmaktadir. Ancak finansman sorunlar ve ¢esitli idari nedenlerle buiytik 6l¢cekli
yuk tasimaciligina uygun limanlarin yapimi gergeklestirilememis, altyap ihtiyaci
kiictlik 6lgekli liman ve iskelelerin yapimiyla karsilanmaya calisilmistir. Bu nedenle
limanlarda o6lgek ekonomilerinden faydalanilamamakta, liman basina ellecleme
miktar1 diisik kalmakta ve ellegleme maliyetleri ylikselmektedir. Biiyiik 6lgekli
liman ihtiyaglart disinda, mevcut limanlarin tstyapisinin da gelistirilmesi
gerekmektedir. Liman ve deniz tesislerinin ulusal ulasim aglari ile entegrasyonu da
zayiftir.

Denizyolu tasimaciligiyla ilgili diger bir sorun ise denizcilik mevzuatimiz uyarinca
kabotaj ve transit tasimaciliginin glimriklii sahalarda beraber yapilamayisidir ve bu
durum tasimacilig1 olumsuz etkilemektedir.

TASAV Rapor No. 15 // 16 Ocak 2015




TURK AKADEMISi SiYASi SOSYAL STRATEJiK ARASTIRMALAR VAKFI

3.4. Havayolu Ulastirmasi

Mevcut durumda iilkemizde Devlet Hava Meydanlar isletmesi (DHMI) tarafindan
isletilen 47 adet havaalami bulunmaktadir. Bunun disinda Anadolu Universitesi
tarafindanisletilen Eskisehir Anadolu Havalimani, Tiirk Hava Yollar1 A.O. tarafindan
isletilen Aydin Cildir Havalimani ve 6zel sirket tarafindan isletilen istanbul Sabiha
Gokgen, Zafer, Zonguldak Caycuma ve Antalya Gazipasa Havalimanlariyla sivil trafige
acik meydan sayisi 53’tir.

DHMI biinyesindeki hava meydanlarindan Atatiirk, Esenboga, Antalya ve Zafer
Havalimanlarinda i¢ ve dis hat terminalleri, Adnan Menderes, Bodrum-Milas ve
Dalaman Havalimanlarinda ise dis hat terminalleri 6zel sektor tarafindan
isletilmektedir. Yine 06zel sektor tarafindan isletilmekte olan Sabiha Gokgen
Havalimani da ilave edildiginde, kamu 6zel isbirligi modeliyle isletilen meydanlarin
toplam yolcu trafigi icindeki payr 2012 yilh sonunda i¢ hatlarda yiizde 69, dis
hatlarda ise ylizde 97 diizeyine erismistir.

Havayolu ulastirmasi hizla gelismekte olan ve GSYH'nin lizerinde biiylime gosteren
bir sektérdiir. 2012 yilinda havalimani ve hava meydanlarinda gerceklesen yolcu
trafigi, bir onceki yila gore dis hatlarda yiizde 11 oraninda artarak 66 milyon, i¢
hatlarda yiizde 11 oraninda artarak 65 milyon ve toplamda ise yine ylzde 11
oraninda artarak 131 milyon yolcu olarak gerceklesmistir (2014 Yil Programi).

Turizm ve kargo sektorlerindeki bliyiime dogrudan tasinan yolcu ve yiik miktarina
yansirken, tlkemizin cografi konumu nedeniyle transit tasimacilik alaninda da
firsatlar bulunmaktadir.

4, ULASTIRMA SEKTORUNDE TESPIiT EDILEN TEMEL SORUNLAR

1. Ulastirma modlarn arasinda o6nemli oranda dengesizlik bulunmakta;
demiryolu ve denizyolu fiziki altyapisi yetersiz kalmaktadir.

2. Sektorde yatinnmlar talebe paralel olarak gelistiriimemekte, kimi zaman
ihtiyacin altinda kapasite tasarimi yapilmakta kimi zamansa fazla kapasite
yaratilmaktadir.

3. Intermodal tasimacilik yetersiz seviyede bulunmakta; tasima siireleri ve
birim maliyetler ile cevresel olumsuz etkiler artmaktadir.

4. Yik tasimaciliginin yaklasik yiizde 90 seviyesinde bir oranla karayolu ile
yapilmas1 nedeniyle karayolunda agir tasit trafigi yiikselmekte, trafik
glivenligi azalmakta ve buna bagh olarak can ve mal kayiplar1 artmakta;
karayolunun diger modlara oranla enerji verimliliginin ¢ok diisiik olmasi
ithal bir girdi olan petrole bagimhligimizi ve cari a¢ig1 artirmakta; birim
tasima maliyetlerini artirarakisletmelerin ve tlilkenin rekabetcilik seviyesine
olumsuz etki yapmaktadir. Ayrica yol iist yapisi cok erken bozulmaktadir.
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5. Tiirkiye’de otomobil kullanim oranlarina bakildiginda gelismis tilkelerdeki
trendin aksi istikametinde bir egilim oldugu ve otomobil kullanim oraninin
hizh bir bicimde arttig1 goriilmektedir.

6. Karayollar aginda iyi projelendirilmemis ve hizli uygulamalar sonucunda
ortaya ¢ikan fiziki ve geometrik standartlar agisindan yetersiz kesimler kaza
kara noktalarinin olusmasina neden olmakta ve bu durum da trafik
guvenligini onemli 6l¢iide azaltmaktadir.

7. Karayollarinda siirticti bilinci ve kiiltiiri diisiik seviyededir.

8. Beklenen trafige gore dogrudan otoyol yapimi yerine, trafik diizeyine gore
once bolinmiis yol daha sonra geometrik standartlar iyi bolinmiis yol ve
nihai olarakihtiyacin béliinmiis yol ile karsilanmasinin miimkiin olmadigi ve
transit trafigin yogun oldugu trafik kesimlerinde otoyol standardinin tercih
edilmesi gerekirken, bir¢ok glizergahta birbirine paralel otoyol ve boliinmiis
yollar insa edilmektedir.. Halen ulasim planlamasinda koridor yaklasimi esas
alinamamistir. Bu durum kit olan kaynaklarin etkin olmayan kullanimina yol
acmaktadir.

9. Diger ulastirma tiirleri ile entegrasyonu zayif olan demiryollarinda altyapi
standartlari; sinyalize ve elektrikli hatlarin orani da oldukga diistiktiir.

10.Demiryollarinda yiik tasimaciliginda rekabet ortami bulunmadigindan
etkinlik artirllamamaktadir.

11.Biiytik ntifusa sahip sehirler arasindaki demiryolu hatlarn yiliksek hiz ve
kaliteli hizmete uygun degildir. Ozellikle yolcu tasimacihginda yolculuk
stresinin havayolu ve karayoluna gore ¢ok uzun; giivenilirligin ise digsik
olmasi talebin oldukea diisiik diizeyde kalmasina neden olmaktadir.

12.Kentsel ulastirmada toplu tasima ve 6zellikle de rayh sistemler ihtiyaclara
paralel olarak gelistirilmemekte, bircok o6rnekte kaynaklar etkin
kullanilamamaktadir.

13.Avrupa Birligi tilkeleriyle ticarette karayoluna; maliyetler, kapasite ve cevre
etkileri agisindan Onemli bir alternatif sunan kisa mesafe deniz
tasimaciligindan faydalanilamamaktadir.

14.Istanbul ve Izmir gibi biiyiilk sehirlerde sehir i¢ci ulasimda deniz
tasimaciligindan yeterince faydalanilamamaktadir.

15.Altyap1 ihtiyac1 kiiciik Olgekli liman ve iskele yapimlariyla karsilanmaya
calisilmakta bu nedenle o6lcek ekonomilerinden yeterince faydalanila-
mamakta; ellecleme miktarlar distiik, maliyetleri ise yliksek kalmaktadir.

16.Liman ve deniz tesislerinin ulusal ulasim aglari ile entegrasyonu zayiftir.
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17.Havayolu ulastirmasi sektoriinde artan talebin karsilanmasi amaciyla ihtiyag
duyulan yatirnmlarin belirlenmesi ve etkin sekilde gerceklestirilmesine
yonelik sektore yon verecek bir plana ihtiya¢ duyulmaktadir.

18.0zellikle kiiciik 6lcekli havaalanlarinda cografi kisitlar ve hava kosullar
nedeniyle ucus giivenligi hususunda sorunlar yasanmaktadir. Hava-
alanlarinda ugus gilivenligini saglayacak haberlesme sistemlerinin ve ¢evre
guvenliginin artirtlmasina yonelik 6nlemler alinmasi gerekmektedir.

19.Son dénemde sik¢a basvurulan Yap-Islet-Devret (YID) uygulamalarinin 6zel
sektornezdinde cazip hale getirilmesi i¢in kamu tarafindan saglanan ytliksek
trafik garantilerinin kisa donemdeki bitce dis1 6zellikleri, bu garantilerin
uzun donemli risklerine tercih edilmelerine sebep olabilmektedir. Risk
transferinin optimize edilmesi YID uygulamalarinin basarisi icin kritik énem
tasimaktadir. Ancak kamu tarafindan saglanan bu garantilerle risk dagilimina
ve sonug¢ olarak da harcama etkinligine (value for money) miidahale edilme
riski ortaya c¢ikmaktadir. En etkin olarak 0zel sektér tarafindan
yOnetilebilecegi kabul edilen talep riskinin 6zel sektor tarafindan alinmasin
saglamak icin bir miisevvik yaratmasi beklenen trafik garantilerinin ahlaki
tehlike (moral hazard) konusunu da beraberinde getirebilecegi
unutulmamaldir. S6z konusu garantilerin diizeyi 6zel sektoru etkinsizlige
itebilmektedir. Garanti diizeyinin optimum seviyenin iizerinde tutuldugu
durumlarda proje finansorlerinin detayh proje degerlendirmesi yapmak ve
projenin performansini yakindan takip etmek yoniindeki motivasyonlari
ortadan kalkabilmektedir. Dolayisiyla YID uygulamalarinin  6ziinden
beklenen faydalar maalesef kaybedilebilecektir.

20.Ulastirma projelerinin giizergahlar1 boyunca yaratacaklar ¢evresel etkiler
saglhikll bir sekilde degerlendirilmemektedir. Ne yazik ki son yillarda
ulastirma projelerinde CED konusuna hassasiyet gosterilmedigi
gorilmektedir. Bu uygulamalar nedeniyle bu biiyliik projelerin ortaya
cikaracagl cevresel etkiler ve bu etkilerin azaltilmasi i¢in gereken maliyetler
ekonomik analizlere dahil edilememekte ve bu nedenle projelerin hayata
gecirilmesine yonelik olarak verilen kararlar yanhs olabilmektedir. Ayrica
saghkl bir sekilde etiit edilmemis cevresel etkiler projelerin finansman
maliyetlerini de artirabilmekte ve finansman icin gerekli olan kredileri
zorlastirmaktadir.

21.Hizh ve plansiz kentlesme ile kentlerde yasanan yiiksek ntifus artisi, dogru
toplu tasima sistemlerinin gelistirilememesi ve talebin ydnetilememesi
kentlerde trafik artisina ve buna bagh olarak kaza, yakit ve ¢evre kirliliginde
artisa neden olmaktadir.
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5. ULASTIRMA SEKTORUNDEKI MEVCUT SORUNLAR OZELINDE
YAPILAN DEGERLENDIRMELER VE BAZI COZUM ONERILERI

1. Ulkemizdeki mevcut ulasim hatlar baz alinarak farkhh kombine yiik tasima
sistemleri icin yapilan ekonomik analizlerin sonuglarina gore; denizyolu
tasima mesafesinin 280 km’den uzun olmasi durumunda denizyolu-karayolu
kombine tasimaciligy, tekli karayolu tasimaciligina gére daha avantajli hale
gelmektedir. Toplam hat uzunlugu icerisinde denizyolunun 360 km’den uzun
olmasi durumunda ise denizyolu-demiryolu kombine yiik tasimacilig: tekli
demiryolu yiik tasimaciligina gore daha avantajli duruma gelmektedir.
Toplam hat uzunlugunun 1000 km’den ve toplam hat uzunlugu icerisinde
demiryolu tasimamesafesinin 700 km’den daha uzun olmasi durumunda ise
demiryolu-karayolu kombine tasimaciligl tekli karayolu tasimacilifina
avantaj saglamaktadir (Tiirkiye Ulasim ve lletisim Stratejisi, 2012).

2. Mevcut ekonomik kosullar baz alindiginda ayni tasima mesafesi ve doluluk
oranlari i¢in denizyolu ytik tasima maliyeti, karayolu yiik tasima maliyetinin
yaklasik yiizde 15’i kadardir. Tasima mesafesinin 350 km’den uzun olmasi
durumunda ise demiryolu yiik tasimaciligl, karayolu ytik tasimaciligina gore
daha avantajli duruma gelmektedir. Bununla birlikte aracglarda ve altyapida
yapilacak iyilestirmeler ve isletmecilik kalitesinin yiikseltilmesi marifetiyle
demiryolu yiik tasima maliyetlerinin ylizde 20 oraninda azaltilabilecegi
tahmin edilmektedir (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi, 2012).

3. Oncelikli olarak denizyolu-karayolu ve denizyolu-demiryolu kombine
tasimacilik sistemlerinin tercih edilmesi; deniz ulasimi imkanlarinin olmadigi
durumlarda ise demiryolu-karayolu kombine tasimacilik sistemlerinin
degerlendirilmesi 6nem arz etmektedir.

4. Bu itibarla ulastirma modlar1 arasindaki dengesizligin giderilebilmesi i¢in
demiryolu ve denizyolu fiziki altyapisi gelistirilmeli; limanlarin demiryolu ve
karayolu baglantilar gliclendirilmelidir.

5. Karayollarinda mevcut yol aginin genisletilmesi hususunda oncelik;
lilkemizden gecen TEM, TRACECA koridorlar1t ile TINA kapsaminda
belirlenen glizergahlarla uyumlu ve diger ulasim modlar ile entegrasyonu
saglayarak kombine tasimacilifa imkan verecek bir ulastirma sisteminde
olmaldir.

6. Yeni otoyol yapilacak giizergahlarin belirlenmesi i¢in kapsaml etiid-proje
calismalarindan o6nce, bir 6n yeterlilik olarak alternatif licretsiz devlet
yollarinin sayisi ve kapasitesi ile pratik kapasitenin ne oranda kullanildigi ve
glizergahtaki beklenen transit trafik sayisi esas alinmak suretiyle bir
onceliklendirme yapilmali ve her trafigi yiiksek kesim i¢in otoyol etiit-proje
¢alismalari baslatilmamaldir.
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7. Karayollar1 Genel Midiirligii blinyesinde etkin bir varlik yonetimi tesis
edilmeli ve otoyollarda mevcut altyapinin korunmasina 6énem ve 6ncelik
verilmeli, devlet yollarinda agir tasit trafigi yogun olan gilizergahlarda fiziki
standartlar iyilestirilmelidir. Karayollarinda boéliinmiis yol calismalarinin
mevcut kaynaklar ¢cercevesinde dnceliklendirilmesinde giizergahtaki toplam
trafik ve agir tasit trafigi gibi parametreler goz 6ntine alinmalidir.

8. Demiryolunda o0zel sektéor tren isletmeciligi gelistirilmelidir. Yik
tasimacihiginda rekabet tesis edilmeli ve 06zel sektoriin isletmecilik
avantajlarindan faydalanilmalhdir; 6zel sektorle ortakliklara gidilerek basta
sanayi bolgelerine olmak tizere demiryolu baglanti hatlar yapilmalidir.

9. Demiryollarinda altyapi standartlar ytikseltilmelidir.

10. Artan trafige ¢6ziim tiretebilecek Candarl ve Mersin Konteyner Limanlarinin
bir an 6nce hayata gecirilmesi biiylik 6nem arz etmektedir.

11. Liman yonetimindeki dagimikhigin giderilmesini teminen bir liman yonetim
modeli olusturulmahdir.

12. Havayolu sektériinde mevcut durum analizi yaparak ve yeni yatirim
ihtiyaclarin1 belirleyerek orta ve uzun vadeli yatirimlan yonlendirecek
havaalanlar1 master plani yapilmahdir.

13. Ozellikle biiyiik sehirlerdeki kentici ulasimda toplu tasimay: 6zendirecek ve
talebin yonetilmesini saglayacak diizenlemeler bir an 6nce hayata gecirilmeli;
kent merkezlerine otopark yapilmak suretiyle otomobil kullanimi
6zendirilmemelidir. Otoparklar kent merkezlerinin disina yapilarak “park et
bin” uygulamasi 6zendirilmelidir. Ayrica istasyon ve iskele gibi toplu tasima
aktarma yerlerinde de otoparklar tesis edilmelidir. Kent merkezlerinde
cadde, sokak ve kaldirimlarin otopark olarak kullanilmasina miisaade
edilmemelidir.

14. Kenti¢i ulasimda engelli vatandaslarin hayatim1 kolaylastiracak ¢oziimler
uygulanmalidir.

15. Kent ici ulasimda yerel ve merkezi idare diizeyinde proje se¢imi ve
finansmani ile yapim ve isletme safhalarinda uygulanacak ulusal standartlar
olusturulmahdir.

16. Kentlerde toplu tasimaya oncelik verilirken toplu tasima araglan
kapasitelerine uygun glizergahlarda kullanilmali ve aralarindaki entegrasyon
artirllmalidir. Bu ¢ergevede oncelikle otobiis sistemleri, otobiisiin yeterli
olmadig1 durumlarda ise rayli sistemler secilmelidir.

17. Tramvay sistemleri icin doruk saatte ve tek yonde asgari 7.000 yolcu/saat,
hafif rayl sistemler i¢in asgari 10.000 yolcu/saat ve metro sistemleri i¢in
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asgari 15.000 yolcu/saat diizeyinde yolculuk talebi temel kriter olarak
alinabilir (2014 Y1l Programi)

18. Banliy6 tasima sistemleri ile kenti¢i ulasim sistemlerinin entegrasyonun
etkinlestirilebilmesi icin fiziksel diizenlemeler ve elektronik tlicret toplama
sistemlerinin uyumlastirilmasi suretiyle aktarmalar miimkiin oldugunca
kolaylastiriimalidir.

19. Kentici ulasimin adeta kangrene déndiigii Istanbul'da; kentin kuzeyine
yonelik yerlesim baskilar1 6nlenmeli; kentin iki yakasindaki niifus ve
istihdam dengesini saglayacak ve bu ¢cercevede Bogaz gecislerindeki yolculuk
talebini azaltacak politikalar belirlenmeli; bu dogrultuda, 6ncelikle kentin
gelisimi dogu-bati aksinakaydirilmalidir. Yiiksek kapasiteli rayli ve denizyolu
agirhikl toplu tasima sistemi gelistirilmelidir.
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6. KAYNAKLAR

10. Kalkinma Plan12014-2018 (Kalkinma Bakanligi).

2011,2012, 2013, 2014 Yili Programlar (Kalkinma Bakanlhgi).
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