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SUNUS

Ulastirma sistemi, ekonomik 6lcegi ve toplumsal yasam (zerinde biiylik énemi
bulunan ¢ok yonli etkileri itibaryla toplumu siirekli etkileyen bir yapiya sahiptir.
Bu noktada, her alanda oldugu gibi ulastirma alaninda da en modern, en gelismis
ulastirma sistemine sahip olmak, teknolojik gelismelere ayak uydurmak, ekono-
mik kalkinmanin ve sosyal gelismenin bir geregidir.

Tirkiye’de uzun bir slireden beri lilke gerceklerine aykiri olarak sirduriilen kara-
yolu tasimacihigina verilen asirt nem, diger tasima tirlerinin ihmal edilmesine yol
acmustir. Bunun sonucunda da zaman kaybi, yiiksek maliyet, verimsiz yol kullani-
mi ile yatinm maliyetlerindeki artis, arazi kayiplari, giiriilti ve cevre kirliligi olus-
mus; ekonomik olmayan irrasyonel yatirm kararlariyla tilkemizde dengesiz ve
carpik bir ulagim sistemi gelistirilmistir. Tamamen disa bagimli, cevre ve kiiltiirel
dokuyu tahrip eden ve halkin aleyhine olan bu carpik sistem, artan trafik kazalar
nedeni ile telafisi mimkin olmayan maddi ve manevi kayiplara da yol a¢mis,
bugtin ulasimda yasanan kaosun dogmasina neden olmustur.

Bu sorunlarin asilmasi, Glke gerceklerine uygun, demiryolu, denizyolu, havayolu
ve boru hatlan tasimaciligina éncelik veren politikalarin hayata gegirilmesi ile
olanakli olacaktir. Ulagim, toplumsal ve ekonomik gelismemizin ayrilmaz, biitiin-
sel ve sistemik bir parcasi olarak algilanmalidir. Biitiin bireyler ve toplum tarafin-
dan giivenle kullanilabilecek, seyahat 6zgiirliigiinii giivence altina alan bir ulasim
sistemi, toplumumuzun tim kesimlerini ilgilendiren temel bir sorundur. Bu konu-
da var olan yasal diizenlemeler yetersiz olmakla birlikte, var olan kurallar da uy-
gulanmamaktadir. Bir anlamda, insanlarin yasama haklari ihlal edilmektedir. Bu
sorunlar, 6zel oto yapimina dénik yatinmlarin yogunlagmasi ve her giin trafige
yeni araglarin ¢ikmasi ile artmaktadir.

Odamizin hazirlamis oldugu “Ulasim ve Trafik Politikalarinda Planlama Gereklili-
gi” raporunda, yukaridaki temel perspektiften hareketle, lilkemizdeki ulasim ve
trafik politikalari ile uygulamadaki sorunlar irdelenerek ¢6ziim &nerileri ortaya
konulmustur.

Raporu hazirlayan Ali Ekber CAKAR, Ozcan BAYRAKCI ve emegi gecen herkese
tesekkirlerimizi sunariz.

TMMOB Makina Miihendisleri Odasi

Yénetim Kurulu
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Ulasim ve Trdfik Politikalarinda Planlama Gerekliligi

1. GIRIS
1.1 Ulasim Politikalarina Genel Bakis

21. yiizyil diinyasinda sosyal ve ekonomik yasami canli ve dinamik tutabilmenin
onemli gartlarindan biri de ulagim hizmetleridir. Ulagim hizmetleri; ¢agdas tek-
nolojileri kullanan, tarihe, dogaya ve cevreye duyarli, uluslararasi kurallara
uyum saglayan, hizli ve giivenli, tasima tiirleri arasinda dengenin saglanabildigi,
insan merkezli, cagdas bir igerikte olmak durumundadir.

Kentlesme oranimnin artmasi toplumun ekonomik ve sosyal geligmisliginin gos-
tergelerinden biri olarak degerlendirilirken, ayn1 zamanda ulasim alaninda en
modern, en gelismis araglara ve uygulamalara sahip olmak ve bu alandaki tekno-
lojik yeniliklere ayak uydurmak da ekonomik kalkinmigh@m bir geregi olarak
goralmelidir. Hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus artigi, ulagim alanimna etki
etmekte ve ulagim alaninda da sorunlar yaratmaktadir. Ulastirma bir hizmet tiirii
olup, Uretimi ve topluma sunumu aym anda gergeklesir. Bu hizmetin ihtiyag
duyuldugunda kullanilmak {izere depolanma olanagi bulunmadigi gibi; diger
sektdrlerin gereksinimi ile toplumsal gereksinimler dogrultusunda Uretilme ve
aninda sunulma zorunlulugu vardir. Dolayisiyla; bir anlamda hareket ve hareket
giivenligi olarak da tarif edilen ulasimda arz ve karsilig1 olan talebin dogru ta-
mmlanmasi da bir zorunluluk yaratmaktadir. Ulagimda arz ve karsilii olan talep
hayata gecirilirken bu potansiyelin bir ulagim planlamasi ve politikas1 da mutla-
ka olmak zorundadir. Diger bir ifade ile biitiin ihtiyaclar, kaynaklar, iliskiler
dogru planlama, politika ve strateji ile hayata gecirilmek durumundadir.

Ulagim hizmeti, kendi bagma bir ekonomik faaliyet olmakla beraber diger sek-
torlerle de yakin iligkisi vardir ve ekonomide tagima bagl bagina bir maliyet
unsuru sayilmak zorundadir. Ulagim hizmetinin; dogru planlanmus, yeterli altya-
pis1 olan, hizli, giivenli ve kombine tagima tiirlerinin kullanildigi ekonomik bir
tagima tiiri olarak hayata gecirilmesi, hizmet sundugu sektorlere avantaj sagla-
yarak ekonomiyi olumlu yonde etkiler.

Dinyada genellikle yiik ve yolcu tasimaciliginda, toplu ulagim araglarinin kulla-
nilmasma iliskin se¢enekler s6z konusu iken, ana ulasim tiirlerinden biri olan
karayolu tagimaciligi; modlar arasinda kesintisiz tasimaya olanak vermesi, esnek
yapisi, hizi ve modlar aras1 gegiglere uyumlu olmasi nedeniyle tercih edilmesine
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ve bu ulagim tiiriiniin giderek gelismesine olanak vermistir. Kara ulagiminin
kullanilma oran1 ve niifusa gore hizla artan otomobil sayisi, yeni altyapi gereksi-
nimlerine neden olmaktadir. Gergeklestirilen ve planlanan ulasim altyap: yati-
rimlari ile artan maliyetler trafikte tikanikliklari ve yeni problemleri 6nleyeme-
mektedir. Bu durum sonsuz bir sarmal anlamina gelmektedir.

Geligsmekte olan iilkelerle, geri kalmis tilkelerde hem ekonomik yetersizlikler,
yetersiz altyapr ve ulagim politikalarindaki olumsuzluklar ulasimi i¢inden ¢ikil-
maz hale getirmektedir. Bunlarla beraber kara ulagmmimnin diger ulasim tiirlerine
gore; trafik kazalar, trafik tikanikliklari, daha fazla hava ve g¢evre kirliligi, gi-
riiltli, ayrica tiiketilen akaryakit atiklarinin su ve toprak kirlenmesine yol agmasi,
ekolojik dengenin bozulmasi, yiiksek maliyet vb. nedenlerden dolay1 gelismis ve
kimi gelismekte olan iilkelerin zorunlu olarak diger tagima tiirlerine yonelmesine
neden olmus, kombine tagimaya yonelik planlama ¢alismalar1 ve uygulamalari
one ¢ikmugtir.

Yalnizca trafik kazalarinin yarattigi maddi kayip, Diinya Bankasi verilerine
gore, ilkelerin gayri safi milli hasilalarinin % 1,5°i ile 2,5’i arasindadir. 2000
yilinda AB iilkelerinde meydana gelen karayolu trafik kazalarmin dogrudan
olgiilebilen parasal karsiligi 45 milyar avrodur. Dolayli zararlar (fiziksel ve psi-
kolojik) ise bunun 3 veya 4 misli olup toplam zarar 160 milyar avrodur. Ulkemiz
icin en diigiik deger olan % 1,5 dikkate alindiginda dogan kayip 2000 y1ili igin 3
milyar dolar, 2016 yi1li1 GSYH’si (cari fiyatlarla USD olarak) dikkate alindiginda
ise yaklagik 12.851 milyar USD olmustur.

Diger yandan karayolu tagimaciligimin yol agtig1 olumsuzluklar asgariye indir-
mek i¢in, bir yandan karayolunda ¢alisan araglarin kullandig1 petrol tiirevi yakat-
lar yerine yeni nesil yenilenebilir enerji tiirleri aragtirilmaya baglanmis ve giiven-
li arag teknolojisi ile giivenli yollar i¢in yol yapim teknikleri gelistirilirken, diger
yandan karayolu tagimaciligina alternatif tagima tiirlerinin etkinligi artirilmistir.
Bu dogrultuda, cesitli iilkelerde, tasima maliyetleri de gbz oniine alinarak, daha
ucuz tagima tiirleri olan rayl sistemlere ve i¢ suyolu tagimaciligina agirlik ve-
rilmesi ve toplu tasima ve kombine tagimaciligin desteklenmesi i¢in ¢aligmalar
yogunlastirilmis ve hayata gecirilmistir.

Hemen her ilke i¢in; karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, suyolu ve boru
hatlarmin teknik ve ekonomik agidan uyumlu ve etkin oldugu bir ulagim siste-
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minin gelistirilmesi, gerek {ilke kaynaklarinin rasyonel kullanilmasi gerekse
ulagimin toplulastirilmasi ve toplumsallastirilmasi agisindan 6nemlidir.

Gelecekte yiik tasimaciliginda, diisiik maliyetinden dolay1 oncelikli olarak de-
nizyolu tagimalari, ikincil olarak da demiryolu tasimalar1 kullanilacaktir. Modlar
arasinda kesintisiz tasimaya olanak vermesi, esnek yapisi, hiz1 ve modlar arasi
gecislere uyumlu olmasi nedeniyle, olumsuzluklarina ragmen kisa mesafelerde
yogunluklu olarak karayolu tasimalari tercih edilecektir. Diinyada, biylk oranda
yiik tagimacilig1 birbirini tamamlayan hizli, ekonomik ve giivenli tagimaya elve-
risli kombine/intermodal/multimodal sistemlerden yararlanilacaktir. Bu sistem-
lerde gerektiginde karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolunun birlikte kul-
lanilmas: gerekecektir. Son dénemde petrol ve dogal gaz tasimalari i¢in hem
uluslararasi transit gegisler, hem de iilke i¢i transferler i¢in yogun sekilde yeni
boru hatti projeleri de uygulamaya sokulmaktadir.
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2. ULKEMIZDE ULASIM POLITiKALARININ
TARIHSEL GELISIiMi

2.1 1923-1950 Yillar1 Arasi Ulasimin Genel Durumu

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kuruldugu 1923 yilina gelindiginde, Osmanli impara-
torlugu’ndan kalma, 13 bin 900 km’si stabilize ve sose, 4 bin 450 km’si toprak
olan ve 94 adet kopriiden olusan bir yol ag1 mevcuttu. 1929 yilinda Nafia Veka-
leti (Baymndirlik Bakanlig) iginde giiniimiiziin karayollar1 teskilatinin ¢ekirdegi-
ni olusturan Sose ve Kopriiler Reisligi kurulmus ve ¢ikarilan bir Yol Kanunu ile
karayolu caligmalarna agirlik verilmistir. 1923-1947 tarihleri arasinda 825
km’si asfalt, 116 km’si parke, geri kalan1 sose, tesviye ve ham yol olmak iizere
toplam 43 bin 743 km’lik yol agina ulagilmig ve 1946 yilinda makinali yol ya-
pimina gegilmistir.

1923 yilinda demiryollari hatlarinin 4 bin km’si Tiirkiye sinirlart igerisinde kal-
digindan Tiirkiye Cumhuriyeti devletine gegmis, 1924’te Anadolu-Bagdat De-
miryollart Miidiiriyeti Umumiyesi kurulmus, 1927°de Devlet Demiryollar1 ve
Limanlar1 Idare-i Umumiyesi adin1 almis, 1953°te de Kamu Iktisadi Devlet Te-
sekkiiliine dOniistiiriilerek Devlet Demiryollar1 Isletmesi adi altinda faaliyet
gostermeye baslamistir.1924—1942 yillar1 arasinda 3 bin 306 km demiryolu insa
edilmis ve 1950 yilina kadar yolcu ve ylik tagimalar agirlikli olarak demiryolu
ve denizyolu ile gergeklestirilmistir. Bu donem sonunda yolcu tagimalarinin %
49,9’u karayolu, % 42,2’si demiryolu, % 7,5’i denizyolu ve % 0,6’s1 havayolu;
tilke igi yiik tagimalarinin ise % 55,1’ demiryolu, % 27,8’i denizyolu, % 17,1’si
de karayolu ile gerceklestirilmistir.

2.2 1950’lerden Giinimuze Genel Durum

1950’11 yillarda, 6zellikle Marshall yardiminin baglamasi ile birlikte, stratejik
yol yapim konusu onem kazanmustir. Marshall plam ¢ercevesinde Turkiye’ye
dayatilan ulasim politikasi uyarinca demiryollar1 bir kenara atilarak, karayollari-
na yatirim yapilmasi ongdrilmiistiir. 2. Diinya savasindan karli ¢ikan otomotiv
sirketleri tercihlerinin karayolu ulagimi oldugunu ¢ok net bir bigimde ifade et-
misler ve Amerikan Ford, General Motors ve ABD petrol tekelleri bu politikanin
basini ¢ekmislerdir.
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O tarihlerde Amerika Karayollari Genel Midiir Yardimcis1 Hilts Turkiye’ye
gelerek bir rapor hazirlar. Bu raporunda; “Kamyonla yiik tasima isinde Amerikan
girigimcilerinden mutlaka yararlanin™ oOnerisinde bulunur. Yine ayni raporda
Hilts denizyollariyla yapilacak ulastirmaya karsi ¢ikar. Tiirkiye’ye verilecek
kredinin verilmemesi yoniinde tavir gelistirir. O tarihlerde Devlet Demiryollar
ile ilgili bir lokomotif fabrikasinin kurulmasi da giindemdedir ve Hilts bu fabri-
kanmn da kurulmasini istemez. Gelistirilen yeni donem ulastirma politikasi ile
Tirkiye’nin ulastirma politikast ABD’nin emrine girer.

Bu politika degisikligi ile birlikte, idari alandaki politikalar da degismeye baslar.
“Sose ve Kopriiler Reisligi” 1950 yilinda Bayindirlik ve iskdn Bakanligi’na
bagli Karayollar1 Genel Miidiirliigii olarak kurulur. Bu dénemde yogun makinali
yol yapim ¢aligmalar1 baglar. Karayollart Genel Miidiirlligii’niin 6nceligi NATO
“savunma ittifaki” gereksinimlerini karsilayacak yol planlamasi yapmaktir. Ni-
tekim ilk planlanan hat Iskenderun-Erzurum yol hattidir. Ciinkii bu hat, Sovyet-
ler Birligi’ne kars1 bir ikmal hatt1 olarak planlanmustir.

1950-1970 yillar1 aras1 karayolu altyapisinin hizla gelistirildigi donemdir.
1950°de makine ile bakimi ve yapimi gergeklestirilen yol uzunlugu 8 bin 24 km
iken, 1960 yilinda 33 bin km’ye ulagmistir. Keza 1950 yilinda her mevsim gegit
veren yol uzunlugu 9 bin 624 km iken 1960 yilinda 22 bin km’ye ¢ikmustir.

1960-1970 doneminde yol yapma politikasi, halk tabiriyle “teker donsiin” man-
t1g1 ile yazin ve kisin calisabilecek geometrik ve fiziki standard: diisiik yol ya-
pimu olarak gergeklestirilmis, ayn1 donemde asfalt kaplamasina da énem veril-
mistir. 1970 yil1 sonlarinda ekspres yol yapimi baglamis ve mevcut yol durumu-
na baktigimizda; devlet ve il yolu aginda bulunan 59 bin 469 km’lik yolun 48
bin 125 km’lik kisminin iistyapisi tamamlanmis olup, bunun 19 bin km’lik kismi1
asfalt kaplanmustir.

1970’11 yillarda karayollar fiziki standartlan yiikseltilmeye c¢alisilmis ve toplam
yol agmim % 32’si asfalt kaplama haline getirilmistir. Bu donemde ulastirma
yatirimlarinda en biiyiik pay1 karayollar1 yatirimlar1 almistir. 1980 yilindan itiba-
ren genel biitce icerisindeki karayolu yatirimlar pay1 diismiis buna ragmen ka-
rayolu yiikk ve yolcu tagimaciligindaki artislar hiz kesmemistir. 1980°1i yillarda
34 bin km’si asfalt olan 62 bin 500 km’lik bir karayolu agina ulagilmstir.
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Demiryolu altyap1 ve isletme yatirimlarinin pahali olmasi karsisinda, daha diisiik
yatirim miktarlari ile yapilabilen karayolu altyapi yatirimlarinin daha cazip ol-
masi, Marshall yardimlar1 ve 1970’ten sonra gelismeye baslayan otomotiv sana-
yinin tetiklemesiyle karayolu yiik ve yolcu tasimaciliginda diger tasima tiirlerine
aleyhine ve karayolu tagimaciligi lehine dengesiz artiglar baglatmigtir. 1970°1i
yillarin ikinci yarisindan itibaren petrol fiyatlarinin artmasi ve g¢ikan kriz ile
birlikte petrole dayali ulagim politikalarin1 uygulayan filkeler bu politikalarini
gdzden gegirmeye ve degisiklikler yapmaya baslamistir. Ozellikle petrol yoksu-
lu tlkeler, petrolden bagimsiz ulagim planlamalarina yonelirken petrol zengini
iilkeler ise petrol tiiketimine dayali ulasim politikalarini tesvik etmeye devam
etmislerdir.

Ulkemizde tam da bu donemde; petrol tiiketimine dayali ve 1950°li yillardan
beri uygulanan tek tercihli karayolu ulagim politikalarinin radikal bir sekilde
diger ulagim sistemlerine doniistiirilmesi gerekirken yatirimlar agirlikli olarak
karayolu ulagimma yonelmistir. Bununla da yetinilmeyerek 1980°1i yillarda
transit yol yapimu istlenilmistir. Bu ¢ergevede iilkemiz ve 8 Batili iilke; azalan ig
hacimlerini gelistirebilmenin yolu olarak TEM (Trans European Motorways)
idaresi adi altinda birleserek 3 bin 600 km’lik kismi iilkemizde olmak iizere 9
bin km’lik bir otoyol projesi gelistirerek uygulamaya koymustur.

Otoyol, geometrisi itibariyla yiiksek standartlara sahip, giris ve ¢ikis1 tam kont-
rollii bir hiz ve konfor yoludur. Bu yol, 6zel oto sahiplerine hizmet eden, otomo-
bil endiistrisinin itici bir gii¢ oldugu iilkelerin buldugu pratik bir ¢dzimdur.
Oysa yapilan yeni yollar, trafikte gecici olarak rahatlama yaratirken; aynm za-
manda hizla artan otomobil arzi ve sahipligi ile artmaya devam eden kara yiik
tasimaciliginin, tekrar trafik sikisikligi yaratacagi bilinen bir gergektir. Dolayi-
styla 1960’11 yillara kadar Bati’da yanlhs bir sekilde “dzgurlligiin ifadesi” olarak
gorilen otomobil ve lastik tekerlekli ulasim vasitalari, giiniimiizde ulastirmanin
ihtiyaclarina cevap verememektedir. Ayrica artan trafik sikisikliklarinda otomo-
bil ve lastik tekerlekli ulasim araglari, problem olmaya devam etmektedir.

Otoyol yapim politikas1, ulasima ayrilan kaynaklarin ¢ok bilyiik bir boliimUnu
yutmustur. Trafik sorununun trafik sikisikligina endekslenmesi ve ¢6ziim yolu
olarak da 0Ozel otomobillerin hareketini kolaylastiracak yeni yollarin insa
edilmesi, rayl sistemlerin devreye sokulmamasina veya baglamis olan projelerin
bitirilmemesine yol agmistir. Ornegin Hanli-Bostankaya aras1 44 km’lik hat 16
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yilda bitirilmis; 10 km’lik Izmit kent ici gecisi 30 yildir yapilmamis ve en
onemlisi 1976 yilinda yapimina baglanan ve 1986 yilinda bitirilmesi gereken
“Istanbul-Ankara Siirat Demiryolu Projesi” 7 yillik bir ¢aligmadan ve 400
milyon dolar masraftan sonra 1983 yilinda iptal edilmis ve onun yerine otoyol
yapilmigtir.

01.01.2018 tarihi itibariyle Karayollar1 Genel Miidiirliigii verilerine gore satih
cinslerine gore verilen yol aglari toplam degerleri 2 bin 157 km otoyol, 31 bin
066 km devlet yolu, 33 bin 896 km il yolu olmak (zere toplam 67 bin 119
km’lik bir yol agia ulasilirken, biiyiik bolimii 1924-1950 yillar arasinda yapi-
lan demiryollar1 ana hatt1 8 bin 967 km’de kalmis, 2006-2010 y1llar1 istatistikle-
rine bakildiginda bu rakamlar 2008 yilindan itibaren nispi bir artigla ana hat
uzunlugu 9 bin 594 km’ye ulagmis, tim toplam hat uzunluklar ise 2012 yili
sonunda 11 bin 940 km, 2016 yil1 sonu itibariyle de 12.532 km olmustur.

2010 yili konvansiyonel hat uzunlugu 11 bin 052 iken bu deger 2016 yilinda
ancak 11 bin 319 km’ye ¢ikmustir. 2014 yili sonu itibariyle de &zellestirme
politikalar1 ile yapilan 1.213 km’lik hizli tren hatti miktar1 2016 yili sonu
itibariyle degismemis ve toplam hat uzunlugu 12 bin 532 km’ye ulagmistir. Bu
da bize 2016 yili sonu itibariyle demiryolu tagimaciligi yapisinda 6zellestirme
politikalar1 disinda —bilhassa yiik tagimaciliginda— degisikligin pek olmadigini
gostermektedir.

Uygulanan bu ulasim politikalar1 sonucu, karayolu ulagimina verilen 6ncelikten
kaynaklanan yatirimlarla iilkenin mali kaynaklar1 dogru kullanilmamistir. Kara-
yolu ulagim altyapisina yonelik mali planlama yapilmamus, yatirim biitgeleri bu
plan dogrultusunda olusturulmamistir. Otoyol yapim projelerinin fizibil olup
olmadig1 degerlendirilmeden, uluslararasi finans kuruluslarinin kredileri ile
gerceklestirilmis ve otoyollar halad olmas1 gereken kapasite kullanimina ulasa-
mamus, yapilan yatirimlarla ilgili ekonomik dongii saglikli iglememistir.

Diger yandan biiyiik kentlerde kent i¢i ulasimlarda problemleri ¢dozmek icin
toplu tasimacilik yerine tiinel gegisleri, alt ve Ust gegitler, abartili yeni giizergah-
lar ve ¢evre yollar ile palyatif ¢oziimler lretilerek kent dokusu bozulmakta ve
ara¢ odakli bir ulasim anlayigia yonelinmektedir. Bu yaklagim iilkemizde hala
ulasim sorunu ciddiyetinin kavranamadigini ve giivenlik kaygilari ile ilgili prob-
lemlerin devam ettigini gostermektedir.
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Gergek su ki: Demiryollarin atil duruma diigmesinin en onemli nedeni disa
bagimli ulagim politikalaridir. Kaynaklarmi karayollar1 ve dolayisiyla uluslara-
ras1 petrol ve otomotiv tekellerine akitarak, demiryolu ve denizyolu tasimacili-
gin1 gerileten ulagim politikalari agilmadigi miiddetge dogru bir ulasim sistemine
gecis mimkin olmayacaktir.
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3. ULASIM SEKTORUNDE YILLARA GORE ULASIM
TURLERINDEKI YUK VE YOLCU TASIMACILIGI

Tablo 1. Ulasim Yollarina Gére Yk ve Yolcu Tagimaciligt

ULASIM TURLERINE GORE YUK VE YOLCU TASIMASI -
UEO? MILYON
Transportation of Freight And Passenger According To
Transportation Type MILLION
KARAYOLLARI DENIZYOLLARI DEMIRYOLLARI HAVAYOLLARI
Yolcu- Yolcu-
YIL | Ton-Km Km Ton-Km | Km Ton-Km | Yolcu-Km | Ton-Km | Yolcu-Km
Passeng | Tonne- | Passeng | Tonne- | Passenger | Tonne- | Passenger
Tonne-Km | er-Km Km er-Km Km -Km Km -Km
1960 3.678 10.880
% — — — — — — — —
1970 17.447 41.311 6.092
% — — — — — — — —
1980 37.507 73.127 5.167
% — — — — —
1990 65.710 134.991 8.031
% — — — — — — —
2000 161.552 185.681 | 9.895 9.895
% 5,4 - - - -
2001 151.421 168.211 | 15.001 57 7.561 5.568 2.859
% 87,0 95,2 8,6 0,0 4,3 3,2 - 1,6
2002 150.912 163.327 | 10.627 39 7.224 5.204 2.706
% 89,4 95,4 6,3 0,0 4,3 3,0 - 1,6
2003 152.163 164.311 | 10.001 41 8.669 5.878 2.752
% 89,1 95,0 5,9 0,0 51 34 - 1,6
2004 156.853 174.312 | 7.277 1.150 9.417 5.237 3.223
% 90,4 94,8 4,2 0,6 5,4 2,8 - 1,8
2005 166.831 182.152 | 6.439 1.241 9,152 5.036 3.992
% 91,5 94,7 3,5 0,6 5,0 2,6 - 2,1
2006 177.399 187.593 | 7.084 1.393 9.676 5.277
% 91,4 96,6 3,6 0,7 5,0 2,7 - -
2007 181.330 | 209.115 | 9,573 1.561 9.921 5.553
% 90,3 96,7 4,8 0,7 4,9 2,6 - -
2008 181.935 | 206.098 | 11.114 1.570 10.739 5.097 8.309(1)
% 89,3 96,9 5,5 0,7 53 2,4 - 3,8
2009 176.455 212.464 | 11.397 1.643 10.326 5.374 12.771(1)
% 89,0 96,8 5,8 0,7 5,2 2,4 - 5,5
2010 190.365 226.913 | 12.570 1.570 11.462 5.491 15.159(1)
% 88,8 97,0 5,9 0,7 5,3 2,3 - 6,1
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2011 203.072 | 242.265 | 15.959 1.570 11.677 5.882 18.016
% 88,0 90,5 6,9 0,6 51 2,2 - 6,7
2012 216.123 | 258.874 | 15.768 1.417 11.670 4.598 19.731
% 88,7 91,0 6,5 0,5 4,8 1,6 - 6,9
2013 224.048 | 268.178 | 17.312 1.667 11.177 3020* 23.357
% 88,7 90,5 6,9 0,6 4,4 1,0 - 7,9
2014 234492 | 276.073 | 15.572 1806 11.992 3458* 26 26.204
% 89,5 89,8 59 0,6 4,6 1,1 0 8,5
2015 244329 | 290.734 | 17.204 1.836 10.474 3.708 26 29.970
% 89,8 89,2 6,3 0,6 3,9 1,1 0 91

Kaynak: (1)ICAO Uluslararasi Sivil Havacilik ve TUIK

(2)Ulastirma,Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig

(3)T.C Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Karayollart Genel Midiirligii Trafik Giivenligi
Dairesi Baskanlig1 Ulasim Etiitleri Subesi Miidiirliigii, TUIK

(1) Hava limanlari i¢ hat yolcu tagimalaridir.

- Uygulanmistir

. Bulunamamustir.

Karayollar1 Genel Miidiirligii Ulasim Etiitleri Sube Miidiirliigii’niin 1960-2015
yillarin1 kapsayan, ulasim yollarina gore yiikk ve yolcu tasimaciligna iliskin
istatistiki verilerine bakildiginda ulastirma alt sektorleri bazinda havayollarinda-
ki yolcu tasimaciliginda ciddi bir artis sz konusu iken bu alt sektdr disinda
diger alt sektorlerde dikkate alinacak bir degisim gézlenmedigi gibi diger alt
sektorler mevcut pozisyonlarini ¢ok kiigiik bindelik degisikliklerle korudugu
gorulmektedir. Tim ulasim sektorleri {izerine istatistiki degerler incelendiginde:

a) Karayollar1 ulasim sektoriinde yapilan yolcu tasimaciliginda; yolcu-km deger-
lerinde 2001-2015 yillar1 arasinda % 6’lik bir diisiis gozlenmekle birlikte, yik
tasimaciliginda ise ton-km degerlerinde yillar igerisinde degisimler % 87 ile %
90 arasinda seyretmektedir. Bu durum karayolu yiik tagimaciliginda mevcut
durumda herhangi bir degisikligin olmadig1 anlamina gelmektedir. Yolcu tasi-
maciligindaki diisiigler ise tatmin edici gdziilkmemektedir.

b) Demiryollar1 ulagim sektoriinde yapilan yiik ve yolcu tagimaciliginin; yolcu-
km ve ton-km degerlerinde, 2001-2015 yillar1 arasinda olusan yiik tagimaciligina
bakildiginda; 2001-2008 yillar1 arasinda tedrici olarak artan yiik tagimaciligt
2008 yilindan itibaren de tedrici olarak diismeye devam etmis ve 2015 yilinda %
3,9’lara kadar diigmiistiir. Demiryolu #e yolcu tasimaciligi miktarlarinda ise,
sektor yiizdelik payinda hizli tren faktoriine ragmen kayda deger degisim goriil-
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mezken 2001 yilindan itibaren diizenli olarak goriilen diisme oranlarinda 2015
yilinda bir kipirdanmanin bagladig1 gériilmektedir. Konvansiyonel hat uzunluk-
larinda ciddi degisimlerin olmamasi, trafik yogunlugunun oldugu yerlerde cift
hat yapimlarmin gergeklestirilmemesi, altyapida yapisal degisikliklerin tam
olarak gergeklestirilememesi yiik tasimaciliginda demiryolu faktdriiniin ileriye
doniik ciddi bir alternatif olma se¢enegini miimkiin kilmamaktadir.

¢) Denizyollar1 ulagim sektoriinde yapilan yiik ve yolcu tagimaciligi; ton-km ve
yolcu-km tiiri degerlerle degerlendirildiginde 2002-2015 yillar1 arasinda yolcu
tasimacihiginda kayda deger olmayan ve bu yillar boyunca da degismeyen bir
tasima orani mevcutken, yiik tagimaciliginda ise 2002-2005 yillart arasinda
azalma egilimi 2006’dan itibaren artma egilimine doniismiis ancak 2012 yilin-
dan itibaren tekrar diigme egilimi gostermistir. Zaten % 4 ila % 7’ler arasinda
seyreden sektorel pay icinde ileriye donik olumlu beklenti s6z konusu olma-
maktadir. Denizyollarina iliskin sorunlarda; altyap: yetersizligi, bayrak ve mev-
zuat problemlerinin etkili oldugu bilinmektedir.

d) Hava ulasim sektoriinde; yapilan yiik ve yolcu tagimacihigimin yolcu-km ve
ton-km degerlerine bakildiginda 2000-2015 yillar1 arasinda yiik tagimaciliginda
ton-km cinsinden degerlere karsilik gelen yiizdelik ifadelerde tabloda sifir olarak
yer almakta ve kayda deger bir kipirdanma goriilmemekte ve hala hava yollar
yiik tagimaciliginda alternatif alt ulagim sektorii olarak degerlendirilmemektedir.
Yolcu-km degerlerinde ciddi ve istikrarli bir sigrama goriilmektedir. Yolcu tagi-
maciliginda artista, hizla yapilan altyapr yatirimlar1 ve tagimacilik politikalari
etkili olmustur.

e) Boru hatlar tagima sektoriinde ton-km degerlerinde 2014 yilinda bir onceki
yila gore diigiis olmakla beraber boru hatt1 tagimalarinin toplam sektorel deger
icerisinde ciddi bir pay1 bulunmamaktadir.

Bu verilere bakildiginda ulagim sektorleri arasinda 2000 yilindan 2015 yilina
kadar gegen siiredeki yiik ve yolcu tasima paylarinin yapisal degisikliklere yol
acacak diizeyde degismedigi i¢in alt sektOrler arasinda makas farkinin oldugu
gibi korundugu gézlemlenmektedir. Yine 2014 yili programinda “Demiryolu ve
denizyolu fiziki altyapisinin artan ulasim talebine uygun olarak zamaninda ger-
ceklestirilememesi ve kapidan kapiya tasimacilik igin en uygun ulagtirma tiirl-
niin karayolu tasimaciligi olmasi, yiik ve yolcu tasimalarimin agirlikli olarak
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karayolu agina yiiklenmesine yol agmaktadwr. Bu durum, fiziki standartlar ve ag
yogunlugu acgisindan yetersiz olan mevcut karayolu altyapisimin daha da yip-
ranmasina ve verimsiz bir ulasim sisteminin olusmasina neden olmaktadir”
vurgusu yapilmaktadir. 2015-2016 yili programlarinda da ayni vurgulamanin
yapilmasi ulagim sektorii agisindan keder verici bir durumdur. Acikgas: 2015
yili sonu verileri incelendiginde ve 2016 yili programina bakilarak karayolu
ulagiminin durumu degerlendirildiginde; ulasim sektoriiniin i¢inde barmdirdigi
zafiyeti anlamak mimkandr.

Tablo 2. Ulasim Yollarina Gore Yiik ve Yolcu Tagimaciligi (2012-2015)

Yolcu (%) Yik (%)
Ulasim Tiiri

2012 2015 2012 2014
Karayolu 91,0 89,2 88,7 89,8
Demiryolu 1,6 1,1 4.8 3,9
Denizyolu 0,5 0,6 6,5 6,3
Havayolu 6,9 9,1 0,7 0,0
Boruhatti 0,0 0,0 0,0 0,0

Kaynak: TCK Ulagim Etiitleri Sube Miid. (2012-2015 Ulagim Istatistikleri )

Yukaridaki tablolara bakildiginda durum hig¢ de i¢ agict goriillmemektedir. Kara-
yollarinin toplam ulagim sektorii igerisindeki paymin diigmemesinin nedeni,
karayolu ulagim sektoriiniin talep karsisindaki esnekligi ve popiilist propaganda-
ya uygun olmasinin yarattigi avantajdir. Bu avantajdan kaynaklanan kisa vadeli
¢Oziimler i¢in kullanilan kaynaklar, karayollarinin toplam ulasim sektdriindeki
paymnin azalmamasma yol agmaktadir. Son yapilan otoyol ihaleleri hem uygun
olmayan kaynak kullanimi hem de saydigimiz nedenler igin iyi bir 6rnektir.

Demiryollarinda yatirimin pahali ve yatirim siirelerinin karayollarina oranla
uzun olmasi, standardi diigiik tek hatli altyapi, yine limanlarda yiliksek maliyetli
uzun yatirim siireleri ve kapasite disiikliigii, bu sektorler igin dezavantaj olmak-
tadir. Tek hatli demiryolu altyapismnin ¢ift hata doniistiiriilmesi ve ilgili sektor
paylarinin kisa donemde artirilmasina yonelik yeterli yatirnmlar yoktur. Belge-
lerde yer alan sylemler ile gergeklesen yatirim programlari, siirekli olarak ce-
lismektedir. Demiryolu ulagim altyapisi ve teknik gereklilikleri uygun hale geti-
rilmeden, mevcut yapi modernize edilmeden ve ¢aligma kosullar iyilestirilme-
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den yapilmaya calisilan demiryolu tagimacilig1 yeni donemde beklenen perfor-
mansi saglamayacaktir.2017-2021 UHDB stratejik planda yer aldig: gibi, demir-
yollar1 altyapisinin yeterli olmamasi, liman ve demiryollar1 arasindaki baglanti
eksiklikleri, yiikk koridorlar1 anlayisinin olusturulamamasi da demiryollar per-
formanslarini olumsuz yonde etkilemektedir.
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4. ULASTIRMANIN SEKTOREL YAPISININ AVRUPA
BIiRLIiGi (AB) VE DIGER ULKELERLE
KARSILASTIRILMASI

2018 Program metninde yer alan verilere gore Tirkiye ile AB-28 degerleri
kargilagtirildiginda 2015 yili ulastirma alt sektdri modal dagilimina gore;
asagidaki tablo incelendiginde sadece hava yolu, yolcu tasimaciliginin AB-28
ortalamalarina yaklastigi goriilmektedir. Ancak hem demiryolu, hem de
karayolu yiik ve yolcu tasimaciliginda AB-28 ortalamalarinin yakalanmadigi ve
genel gidisatin kayda deger degisiklikler yapmadigi bir ulagim politikasinin
devam ettigi anlasiimaktadir.

Tasima Paylar Ton-Km

(Yurt ici Yiik) Mevcut durum 2023 Sonu Hedefi
Karayolu % 89.8 % 60
Demiryolu % 4,0 % 15
Havayolu % 1
Denizyolu % 6,2 % 10
BoruHatlan % 14
Tasima Paylan Yolcu-Km
(Yurtici Yolcu)
Karayolu % 89,4 % 72
Demiryolu % 1,0 % 10
Havayolu % 9,6 % 14
Denizyou . % 4

Mevcut Durum igin 2017 yi degerleri alinmigtir.

Bu veriler 1s18inda karsilagtirmalara devam ettigimizde; diinyadaki degisik
ulkelerin yuz olgimleri ve 1.000 km?’ye diisen yol uzunluklari dikkate
alindiginda, Turkiye’de ulasim sektoriiniin  bliyilk kisminin karayolu ile
yapiliyor olmasina ragmen bu alt sektdrde de yetkin bir karayollar altyapimizin
olmadigi, Tirkiye’deki karayolu aglari uzunlugu ile 1.000 km? bagma diisen
karayolu yogunlugu, AB-28 iilkeleri ve gelismis tilkelerle karsilastirildiginda
altyap1 yetkinliginin yeterli olmadig1 agik olarak goériilmektedir. Burada 6nemli
olan karsilagtirilan iilkelerdeki ulagim tiirlerinin iilke ulasimi i¢indeki paylarinin
da degerlendirilmesidir.
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Tablo 3a. Ulkelere ve AB-28’e Gore Karayolu Yogunlugunun Karsilastirilmasi

(2012-2015)

Olkeler Karayolu Yogunlugu/1.000 Karayolu Yogunlugu/1.000
km?2 (2012)(1) kmz (2015)
Cek Cumhuriyeti 716 697
Fransa 734 615
Almanya 646 608
Belgika 536 478
Avusturya 421 406
AB-28 435 408
Turkiye 83 83

Kaynak: AB Enerji-Ulastirma Istatistikleri, Karayollar1 Genel Miidiirliigii

(1) Ulkeler aras1 tamm farklhiliklarinin verilerdeki yillik degisimlere etkisi olmaktadir.

Tablo 3b. Ulkelere ve AB-28’e Gore Ulastirma Alt Sektorlerindeki Yogunlugun ve

Demiryolu Hat Verimliliginin Karsilastirilmasi (2015)

Karayolu Otoyol Demiryolu X

Yogunlugu Yogunlugu Yogunlugu D.emllrvy-olu ik
Ulkeler km/1.000 km? | km/1.000 km? | km/1.000 km? Ve;‘g‘:t%;‘l"':':m

(2015) (1) (2012) (2015) Usunlugu) (2)
Cek Cumbhuriyeti 697 10 120 2.473.138
Fransa 615 18 55 4.343.498
Almanya 608 36 116 5.242.738
Belgika 478 58 117 4.936.931
Avusturya 406 20 66 5.862.006
AB-28 408 17 50 3.994.109
Turkiye 83 3 13 1.510.413

Kaynak: 1-AB Ulastirma istatistikleri, KGM,TCDD

2-2018 Programi

(1) Ulkeler arasi tanim farkliliklarinin verilerdeki yillik degisimlere etkisi olmustur.

(2) Yolcu-km ve Ton-km biiyiikliikleri toplaminin ana hat uzunluguna boliinmesi ile bulunmustur.

15




Ulasim ve Trdfik Politikalarinda Planlama Gerekliligi

Tablo 4. Bazi1 Ulkelerdeki Karayolu Aglart Uzunluklar1 ile 1.000 km?’ye Diisen Yol
Uzunluklart

" OTOYOL UZUNLUKLARIKM) | o o 100&5%?35&”5?%0'-
00 | UhUSAL | ropLan | (M) | oo | WLUSAL | ropta
.?lAJhGARiS' 605 7.010 7615 110.993 55 63,2 68,6
FINLANDIYA 810 26.082 26892 338.145 2,4 771 79,5
TURKIYE 2155 | 64.619 66.774 774.815 28 83,4 86,2
DANIMARKA | 1216 | 73.565 74.781 43.008 28,2 1706,9 1735,1
NORVEC 417 54.777 55.194 323.873 13 169,1 170,4
USA 75.479 | 1.953.509 | 2.028.988 | 9.631.418 7.8 202,8 210,7
ISVEG 2057 | 96.458 98515 449.964 46 214.4 218,9
HOLLANDA 2678 | 10.313 12.991 41.528 64,5 248,3 312,8
YUNANISTAN | 1558 | 40163 | 41.721 131.957 11,8 304,4 316,2
MACARISTAN | 1767 | 29.993 31.760 93.032 19,0 322,4 341,4
JAPONYA 7083 | 141314 | 148397 377.923 187 3739 3927
AVUSTURYA | 1719 | 33.637 35.356 83.855 20,5 401,1 421,6
BELCIKA 1763 | 14578 16.341 32.545 54,2 447,9 502,1
HIRVATISTAN | 1.205 | 16.431 17.726 56.538 22,9 290,6 3135
ALMANYA 12.917 | 217.460 | 230.377 357.039 36,2 609,1 645,2
CoNHURIVET] | 778 54.986 55.762 78.860 9,8 697,3 707,1
FRANSA 11552 | 386.981 | 398.533 551.208 21,0 702,1 7230

Kaynak: 1) Tiirkiye i¢in veriler 2016 yilina aittir (KGM).

2) Diger tilkeler-EU Transport in Figures Statistical Pocketbook, 2016 (2013 yil: bilgileri)

3) Norveg, USA ve Japonya degerleri (International Road Federation World Road Statistics 2012
verileridir.)

Ulkelerin otomobil sayilarmin mevcut araglara oraninin agir tasit kompozisyonu
ile birlikte degerlendirilmesi ulagim politikalarima dair ipuglar1 da vermektedir.
Y oksa mevcut tablolarin bire bir degerlendirilmesi, heniiz karayolu agimizin AB
standartlarma ulasamadigima dair bir yanilsamaya, dahasi karayolu agirlikli bir
ulagim politikasinin da siirdiiriilmesi gerekliligi sonucunu g¢ikarsamamiza yol
acabilecektir.

Ulkemizdeki karayollarinin trafik kompozisyonuna baktigimizda; agir tagit ora-
nin, diger gelismis iilkelere kiyasla ¢cok daha yiiksek oldugunu gorebiliriz. Bunu
diger iilkelerdeki otomobil oranlarma bakarak da anlayabiliriz. 2012 yilinda
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iilkemizde otomobil orani yiizde 50,77 olup, bu oran 2012 yilinda AB-28 (ilkele-
rinde yuzde 87,5tir.

2012 yili itibariyla cesitli iilkelerde otomobil sayisinin mevcut ara¢ sayisina
oranimi irdeledigimizde Ingiltere’de otomobil sayisinin arag sayisina orani %
84,83, Isve¢’te % 82,89, Fransa’da % 82,92, ispanya’da % 73,77, Danimarka’da
% 75,44, Yunanistan’da % 66,03 iken, Turkiye de % 50,77 dir.

2014 y1l1 sonu itibariyle trafige kayith toplam 18 milyon 828 bin 721 adet tasitin
% 52,45’i otomobil, % 15,02’sini motosiklet, % 16,26’sin1 kamyonet, % 4,1’ini
kamyon, % 2,26’sin1 minibiis, % 1,12’sini otobis, % 8,85’ini ise diger bagligin-
daki araglar olusturmaktadir.

2017 yilt sonu itibariyle de trafige kayith toplam 22 Milyon 218 Bin 945 adet
tasitin % 54,16’s1 otomobil, % 13,96’sim1 motosiklet, % 16,39’unu kamyonet, %
3,77’s1n1 kamyon, % 2,15%ini minibis, % 0,97unu otobls, % 8,54°0n( ise diger
baslhigindaki araglar olugturmaktadir. 2015 yili Eurostat verilerine gore bin kigi
basina diisen otomobil sayis1 Isveg’te 474, Ingiltere’de 477, Almanya’da 548 ve
Ispanya’da 481 iken Tiirkiye’de 134’tilr.

Tiim bu karsilagtirmali veriler ile Ulkemizde karayollarindaki trafik kompozis-
yonuna baktigimizda ve degerlendirdigimizde, agir tagit oraninin diger gelismis
iilkelere kiyasla, ¢ok daha yiiksek oldugunu anlayabiliriz. Gelismis iilkelerdeki
niifus bagma diisen ara¢ sayis1 ve 100 bin araca diisen trafik kazalarindaki 6lii
sayilar1 ile Tlrkiye’deki niifus bagima diisen arag sayis1 ve 1.000 km?’ye diisen
yol uzunluklar1 dikkate alindiginda karayolundaki 6limlii kazalarin ciddiyeti
anlasilacaktir. Yine milyon otomobil basina diisen can kayb1 sayisi dikkate alin-
diginda, bu sayismin Isveg’te 56, Ingiltere’de 58, Ispanya’da 76 ve Almanya’da
77 iken Trkiye’de 711 oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’deki can kayb1 sayisinimn
diger iilkelere nazaran ¢ok fazla olmasi tablonun ne kadar iirkiitiicii oldugunu
gostermektedir.
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Tablo 5. Cesitli Ulkelerde Otomobil Oran

LKE OTOMOBIL TOPLAM ARAG OTOMOBIL ORANI
(x1000) (x1000) %
TURKIYE 8.648 17.033 50,77
YUNANISTAN 5 642 8545 66,03
NORVEG 2308 3240 71,23
iSPANYA 22147 30021 73,77
AVUSTRALYA 12.402 16.606 74,68
DANIMARKA 2163 2.867 75,44
USA 193.824 254.876 76,05
FiINLANDIYA 2.887 3.719 77,63
AVUSTURYA 4.441 5.547 80,06
Y.ZELENDA 2614 3.208 81,48
HIRVATISTAN 1515 1865 81,67
BELGIKA 5.332 6510 81,90
HOLLANDA 7.735 9.387 82,40
iSVEG 4335 5230 82,89
FRANSA 31.300 37748 82,92
MACARISTAN 2984 3506 82,98
ALMANYA 42301 50638 83,54
ROMANYA 4319 5113 84,47
iNGILTERE 28421 33.504 84,83
SLOVENYA 1.068 1.251 85,37

Kaynak: 1) Tiirkiye verileri 2012 yilina aittir. (TUIK)
2) International Road Federation World Road Statistics 2012

Avrupa Konseyi’nin Aralik 1994 yilinda Essen’de yapti1 toplantida onayladig:
oncelikli ulasim projeleri i¢in toplam 91 milyar ECU (112 milyar dolar) tutarin-
daki yatirimin % 80°i demiryolu yatirimi, % 9°u karayolu-demiryolu baglantila-
rina, proje toplam tutarinin ancak % 11’1 yeni karayolu yapimina ayrilmistir. Bu
rakamlar Avrupa Birligi’nin karayolu tasimaciligina alternatif yontemlerin gelis-
tirilmesini hedefledigini gostermektedir. Bu politikalara kosut demiryolu altyapi
teknolojileri siirekli yenilenerek yiiksek hizli tren sistemleri kurulmus ve demir-
yollar diger ulasim sistemleri (6zellikle havayolu) ile rekabet eder hale gelmis-
tir. Bugilin AB dis ticaretinin % 90’1 denizyolu, i¢ ticaretinin de % 90’1 demiryo-
lu ile yapilmaktadir.

8, 9 ve 10. Kalkinma Planlarinda; ulasim modlar1 arasinda makasin kapatilmasi-
na yonelik caligmalarin yapilacagi, kombine tasimaciligin 6n plana alinacagi,
yiik tagimaciliginda rayli tagimacilikla, deniz tagimaciligina éncelik verilecegine
yonelik ifadeler kullanilmasina ragmen durumda herhangi bir degisiklik olma-
mustir. Son dénemde yayinlanan stratejik planda, demiryollari altyap: yetersizli-
gi ile ilgili tespitleri bizi dogrulamaktadir.
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Tiirkiye, secilmis 17 {ilke arasinda 2015 yilinda 1.000 km*’ye diisen 83 km ka-
rayolu uzunlugu ile 15. sirada yer almaktadir. 1.000 km*’ye diisen demiryolu
yogunlugu ortalamasi, AB- 28 lkelerinde 50 iken, Turkiye de 13 tur. Cogu,
Cumbhuriyetin ilk yillarmdan kalma 8.700 km (2006 yili verileri) demiryolu ana
hat uzunlugu ile Tiirkiye, diinyada 23. sirada bulunmaktadir. ABD 227 bin km
ile en uzun demiryolu agina sahiptir; onu sirasiyla 90 bin km ile Hindistan, 84
bin km ile Rusya, 78 bin km ile Cin, 57 bin km ile Kanada, 36 bin km ile Arjan-
tin, 34 bin km ile Almanya ve 30 bin km ile Fransa takip etmektedir.

Demiryollariyla tasman yolcu sayis1 Tiirkiye’ye gore Italya’da 7 kat, Ingiltere’de
6 kat, Fransa’da 11 kat daha fazladir. 2006 yilinda kisi basina demiryolu seyaha-
ti Tirkiye’de 76 km iken Ingiltere’de 767, Fransa’da 1.303 km’dir. (2023 Strate-
ji Belgesi). Lojistik performans endeksine gore de 2007 yilinda 155 iilke arasin-
da 34’iincii, 2010 yihinda 39. 'uncu swrada yer alirken, 2012 yihinda ise 27. siraya
yikselen Turkiye 2016 yilinda 160 iilke arasinda tekrar 34. siraya gerilemis
durumdadir.

2010-2013 yillar1 arasinda AB iilkeleri ile Tiirkiye’de yapilan; karayolu, otoyol
ve demiryollarinin 1.000 km?’ye diisen km uzunluklarma bakildiginda ¢ok i¢
agict bir durum goriilmemektedir. Yolcu ve yiik tasima oranlarinmi karsilagtirdi-
gimizda da durum pek farkli degildir. Genel devlet kapsamindaki kamu sabit
sermaye yatirrmlarinin GSYH i¢indeki paymin yizdelik ortalamalar1 dikkate
alindiginda, tilkemizde, 2008-2017 doneminde yaklagik olarak AB fiyesi iilkeler
ile ABD ve Japonya seviyesinde yatirim gergeklestirildigi goriilmektedir. Ancak
s0z konusu iilkelerin GSYH biiyiikliikleri, gelismislik seviyeleri, yiizolglimleri,
niifuslar1 ve mevcut altyapilart dikkate alindiginda, iilkemizde daha fazla kamu
yatirimi yapilmasi ihtiyacinin devam ettigi degerlendirilmektedir.

Tablo 6a. AB ve Diinyada Modlara Gore Muhtelif Yillarda Yiik Tagimaciligt

2008 2007 2008 2007 2008 2009
Milyar Ton-Km = T
AB-27 ABD JAPONYA CIN RUSYA | TURKIYE
Karayolu 1.877,7 | 1,922,9 346,4 1.1355 | 216,3 181,4
Demiryolu 4427 2.656,6 22,3 2.379,7 | 2116,2 10,1
ic Ulasim Su Yolu | 145,3 472,3 1.559,9 64,0
Denizyolu 1.498,0 333,0 187,5 4.868,6 85
Boru Hatlan 1241 814,2 186,6 2.464

Kaynak: http//ec.europa.eu/transport/publication/statistic/doc/pb_2010_31_generals.xls
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Tablo 6b. Baz1 Ulkelerin Ulastirma Tiirlerine Gére Yolcu-Km Degerleri

Milyar Yolcu-Km
Karayolu
Denizyolu
Demiryolu

Havayolu

AB - 27 ABD
2010 2009
5248,1 6318,5
38,1 0,6
493,9 58
524,2 887,9

Kaynak: EU, EU Transport in Figures, 2012.

Japonya

2010
853,7
4,3
393
73,8

Cin Tarkiye
2010 2010
1491,4 226,9
7,2 0,5
876,2 5,5
403,2 18

Akdeniz havzasi liman kapasitelerine baktigimizda ambarli liman kapasitesi bazi
liman kapasitelerine yakin goziikmekte, diger liman kapasitelerimiz ise diisiik
kalmaktadir. Konteynir ellegclemesinde 2010 yili itibariyle diinyada 15. durum-
dayken Cin’de ellecleme kapasitesi 128,5 milyon TEU iken Tirkiye’de 5,8 mil-
yon TEU’dur. 2013 verilerine gore ise bu rakamlar Cin igin 170,85 Milyon
TEU, Tirkiye’de 7,28 milyon TEU’dur. Bu rakamla Tiirkiye yine 15. sirada yer

almaktadir.

Tablo 7a. Akdeniz Limanlarindaki Konteyner Trafigi (2011-2015)

Limanlar 2011 Yili Konteynir | 2013 Yil Konteynir | 2015 Yili Konteynir
Trafigi (Bin TEU) Trafigi (Bin TEU) Trafigi (Bin TEU)
Valensiya-ispanya 4.338 4.339 4609
Algeciras-ispanya 3584 4.332 4516
Gioia Tauro-italya 3307 3.652 3030
Ambarli 2686 3.318 3062
Le Havre-Fransa 2222 2.299 2560
Barselona-ispanya 2006 1.697 1950
Pire-Yunanistan 1681 3.199 3360
La Spezia-italya 1205 1.207 1579
Mersin 1127 1.367 1428
Marsilya-Fransa 1095 1.205 1256
Cenova-italya 910 1546 2079
izmir-Alsancak 690 697 649
Haydarpasa 690 —

Kaynak: 2014, 2016 ve 2018 Yili Programi, Tablo 11:56

AB Enerji-Ulastirma Istatistikleri.
UDHB Deniz Ticareti Istatistikleri ve TCDD Istatistikleri.
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2012 yil1 basi itibariyle DWT tonaj bazinda toplam diinya deniz ticaret filosunun
yaklagik % 70’ini kontrol eden 10 Ulkeden ucuniin kapasitelerini vermektedir.
Bu listede Yunanistan 217 milyon DWT (% 16,4) ile ilk sirada, 210 milyon
DWT (% 15,8) ile Japonya ikinci ve 125 milyon DWT (9,5) ile Almanya dglncu
sirada yer almaktadir. Ulkemiz 22,5 milyon DWT (1.000 GRT ve iizeri gemiler-
den olusan Tiirk sahipli) filo kapasitesi ile diinyada 15. sirada yer almaktadir.
(Kaynak: ISL ve 10. Kalkinma plant Denizyollart OIK Komisyonu Raporu.)

Review of Maritime Transport’un 2017 verilerine gore ise dlinya ticaret filosu-
nun yaklagik % 68,26'sin1 kontrol eden 10 iilkeden ilk dordiiniin kapasiteleri
soyledir. Ilk sirada yer alan Yunanistan 308.83 milyon DWT, ikinci siradaki
Japonya’da 223.85 milyon DWT, {igiincii siradaki Cin 165.42 milyon DWT (%
9,08) ile dordiincii siradaki Almanya 112.02 DWT dur. Tirkiye ise 27.73 mil-
yon DWT Kkapasite ile 15. sirada yer almaktadir.

Tablo 7b. Dort Ulkede Deniz Filo Miilkiyet Karsilastirmas:

DUNYA FiLOSU MULKIYETI 2012-2017 (Milyon Ton)

Filo Toplam Kapasitesi (Milyon Ton)
Sira Ulke

2012 Yih 2012 Yili 2017 Yih 2017 Yili

Siralama Siralama
1 Yunanistan 1 217 1 308. 8
2 Japonya 2 210 2 223.8
8 Almanya 8 125 4 112.0
4 Turkiye 15 22,5 15 27,7

2012 ila 2017 verileri tablo yapilmustir.
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Tablo 7c. Diinya Filosu Mulkiyeti, 2017

SIRA ULKE FiLO TOPLAM KAPASITESI (TON)
1 YUNANISTAN 308. 836 .933
2 JAPONYA 223. 855. 788
3 CIN 165. 429. 859
4 ALMANYA 112. 028. 306
5 SINGAPUR 104 .414. 424
6 HONKONG 93. 629 .750
7 KORE CUMHURIYETI 80. 976 .874
8 ABD 67 .100. 538
9 NORVEC 51. 824. 489
10 INGILTERE 51. 150. 767
11 BERMUDA 48. 059 .392
12 TAIVWAN 46 .864. 949
13 DANIMARKA 36. 355. 509
14 MONACO 31.629. 834
15 TURKIYE 27 .732. 948
16 iISVICRE 23. 688. 303
17 BELCIKA 23 .550. 024
34 TAYLAND 7.022. 484
35 KATAR 6. 640.467

2012 yil1 verilerinde 15. sirada yer alan Tiirkiye, 2015 yili verilerinde 14. sirada
yer almaktadir. 2017 verilerinde tekrar 15. siraya gerilemistir. Hem miulkiyet
sahipligi, hem liman kapasitesi, hem de konteyner elleglemesine iliskin kapasite-
ler yillara gore karsilastirildiginda, kayda deger bir degisimin olmadigi goriil-
mektedir. Limanlarda yapilan &zellestirmeler de soruna ¢oziim olmamustir. Li-
manlarin yeterli derinlik ve manevra alani sikintilari, kurulu kapasitelerinin
altinda ve verimsiz caligmalari, 6lcek ekonomisini yakalayamayan limanlarda
yiik trafiginin dagilmasi ve liman bagina elle¢cleme miktarlarinin azalmasi, liman
yatirimlarinda ¢oklu kuruluslardan yatirim izni alinmasi, yatirimlarin ticarete
etki ve katkilarin hesaplanamamasi, liman demiryolu baglantilarindaki yetersiz-
likler, Kamu limanlarmin altyap1 sorunlarinin devam etmesi, liman taramalar1 ve
techizat yenilemelerinin yapilmamasi, teknolojik konteyner limani altyapist ve
demiryolu baglantilarinin yapilmamasi problemlerin bazilarini olugturmaktadir.
(2017-2021 stratejik plan). Liman kapasitelerindeki yetmezlik problemleri, lokal
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¢ozlimler devreye alinarak kismen de olsa giderilmeye ¢alisilmaktadir. Bu lokal
¢ozlimler igletmelerin kendi ihtiyacim kargilamak igin yaptig1 kiiciik kapasiteli
liman ve iskele sahipligidir. Candarli, izmir Alsancak, Mersin limanlari ila
Filyos limani 2018 programinda da yer almaktadir ve bu limanlar ile ilgili islem-
ler ve gelismeler daha 6nce de belirttigimiz gibi, agir ve aksak yiiriimektedir.

Tablo 8a. Gelismekte Olan Ulkelerde Konteyner Elleclemesi

(2010-TEUV)
Sira | Ulke 2010 (TEU)
1 Cin 128.544.458
2 Singapur 29.178.200
3 Hong Kong 23.532.000
4 Glney Kore 18.487.580
) Malezya 17.975.796
6 Birlesik Arap Emirlikleri 15.195.223
7 Tayvan 12.302.111
8 Hindistan 8.942.725
<) Endonezya 8.960.360
10 Brezilya 7.979.626
15 Turkiye 5.886.353

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2011.

Tablo 8b. Gelismekte Olan Ulkelerde Konteyner Elleglemesi (2015-TEU)

2014
sira Ulke 2012 2013 (TEU) igin Erken
Degerler
1 Gin 161318524 | 170858775 | 181635245
2 Singapur 32498 652 33516 343 34832376
3 Giiney Kore 21609 746 22 588 400 23 796 846
4 Malezya 20 873 479 21168981 22718784
5 Honkong(Cin) 23 117 000 22352000 | 22300000
6 Birlesik Arap Emirlikleri 18120 915 19336427 | 20900567
7 Tayvan 14 976 356 15 353 404 16 430 542
8 Endonezya 9638 607 11 273 450 11 900 763
9 Hindistan 10 279 265 10 883 343 11655 635
10 Brezilya 9322769 10176 613 10 678 564
15 Tirkiye 6736 347 7 284 207 7 622 559

Kaynak: Review of Maritime Transport, 2015
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5. ULASIM TURLERININ CEVRE KiRLILiGINE ETKiSI,
ULASIM ALTYAPISI YATIRIMLARINDA ARAZI
ISRAFI, ALTYAPI MALIYETLERI ILE AVANTAJ VE
DEZAVANTAJLAR

Bilimsel kiyaslamalar insan ve g¢evre saglig1 acisindan karayoluna alternatif
ulagim modlarini isaret ederken bu konuya duyarsiz kalinmasi sasirticidir. Kara-
yolu tasimaciligi, enerji tiiketiminin toplam % 82’sini olusturmasina karsin,
demiryollarmin enerji tiikketimindeki payr % 2’dir. Yalnizca bu veri bile enerji
verimliligi ve ¢evre saglig1 agisindan demiryolu tasimaciliginin 6nemini gozler
oniine sermektedir. Bir elektrikli tren ile 42 km seyahatin sonunda ¢evreye 1 kg
karbondioksit yayilirken, ayn1 miktarda karbondioksit otobiisle 12 km’de, oto-
mobil ve ugakla ise 7 km’de yayilmaktadir. Bu tiir bilimsel kiyaslamalar insan
ve ¢evre sagligl agisindan karayoluna alternatif ulasim modlarini isaret ederken
bu konuya duyarsiz kalinmasi gasirticidir. Oysa insan ve ¢evre merkezli bir ula-
sum sistemi, ekonomik planlamayla refah diizeyini artirirken yasam Kkalitesinin
ve giivenliginin ihmal edilmemesini gerektirir. Bu sistemin amacina ulagmasinin
yegane yolu, sirket ve kar merkezli anlayigin yerine kamu yararini ve nefes aldi-
gimiz atmosferi, emisyon degerlerini gézeten bir anlayis1 hayata gegirmektir.

Yillardir ulasimda iilkemizin yasadigi sikintilarin merkezini olusturan, kamu
yarar1 gdzetmeyen ve bilimsel-mesleki esaslar1 dislayan ulasim anlayigi éniimd-
ze ulagimda ozellestirmeleri koymaktadir. Oysa insan ve ¢evre gibi hassas bir
alan1 kapsayan bu konuda etkin ve kamu yararin1 gézeten bir planlamayla sorun-
larin giderilmesine ¢aligmak gerekmektedir. Ayni kapasitede tasimacilik igin
demiryollarinda, karayollar1 ve denizyollarina nazaran daha az arazi gerektir-
mektedir. Platform genisligi 13,7 metre olan ¢ift hatli, elektrikli bir demiryolu
hatt1 kapasite agisindan 37,5 m genisliginde alt1 seritli bir otobana es degerdir.
Buna gore karayollar1 yapiminda 2,7 kat daha fazla arazi kullanimi gerektirmek-
tedir. Denizyolu tagimaciliginda da ayni kapasitede tasima i¢in 55 metre deniz
genisligi gerekmektedir. Karayolu araglarindan ¢ikan yaglar ile benzin istasyon-
larindaki s1v1 karbiiranlardan olusan degisik maddeler ¢evredeki arazi ve sulara
zarar vermektedir. Demiryollarinin arazi ve su kirlenmesindeki payi ise azdir.

Demiryolu yapim maliyeti de karayoluna gore daha ucuzdur. Otobanmn 1
km’sinin yapim maliyeti; tek hatli, sinyalizasyonlu ve elektrifikasyonlu bir de-
miryoluna gore duz arazide 8 kat, orta engebeli arazide 5 kat daha pahaliya mal
olmaktadir.

Bu durum iilkemizde ulasim hizmetlerinde bitiinliiklii, planlamali ve ekonomik
kriterli uygulamalarin dikkate alinmadigimi gostermektedir. Bu nedenle olusan
ulagim hizmetleri yetersizliginin yillik faturasi 10 milyar TL’yi agmakta, gerek-
siz hizlanmalarin getirdigi ek yakit giderleri de 1,4 milyar TL’yi bulmaktadir.
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6. TUM KALKINMA PLANLARINDA YER ALAN
ULASTIRMA SEKTORUNE DAIR METINLERIN
INCELENMESI VE KARSILASTIRILMASI

Ulagim politikalarinda 6zetlenen olumsuz duruma nasil gelindigini Kalkinma
planlart metinlerinde yer alan ulagim sorunlarinin ele alimisindan da izleyebiliriz.
1963 yilinda Planlama dénemi baglamis, bugiine kadar 11 adet Kalkinma Plan
metni hazirlanmigtir. Kalkinma Plani metinlerine baktigimizda; 1. Bes Yillik
Kalkinma Planindan itibaren, 4. Kalkinma Plan1 dénemine kadar ulagima iliskin
ciddi bir planlama 6ngo6rusii olmadan, ulagim sektoriinde genel hedeflere yonelik
tespitler yer almistir. 4. Kalkinma Plan1 doneminde ulasim ve planlamasina
iliskin belirlemeler olmakla beraber bir “Ulasim Ana Plani” hazirlanmasi gerek-
liligi hissedilmemigtir. 4. Plan doneminde plan metinlerinde yer almamasina
ragmen “Ulasim Ana Plan1” hazirlanarak 1983 yilinda uygulamaya konulmus ve
3 yilda bir plan hedeflerinin revize edilmesi ongoriilmistiir. Uygulamaya konu-
lan “Ulastirma Ana Plan1” hedefleri, 1986 yilinda yenilenmesi gerekirken yeni-
lenmemis ve 1993 yilinda terk edilerek uygulamadan kaldirilmistir. Sonraki
yillarda ulagima iligkin yatirim programlari ve uygulamalarinda bu plan hig¢
dikkate alinmamustir.

Uygulamadan kaldirilan “Ulagim Ana Plan1” hedefleri arasinda karayolu tagima-
ciligt paymin % 70’lere ¢ekilmesi var iken, planin uygulamadan kaldirildig:
yillarda; karayolu yiik tasimaciligi % 92,5’e, yolcu tagimaciligi da % 94,8’e
(1995 yil1 verileri) yiikselmistir. 6. ve 7. Donem Kalkinma Planlarinda karayolu
ulagimi diginda ulasim tiirlerinin gelistirilmesine yonelik hedefler konulmus
ancak, “Ulasim Ana Plan1” gerekliligi ve hazirlanmasina iligkin bir ifade, plan-
lama metinlerinde yine yer almamustir.

8. Bes Yillik Kalkinma Planinda, ulasima iligkin ongoriiler belirginlesmeye
baslamis, “Amag ilkeler ve politikalar” boliimiinde “Ulke ekonomisi ve sosyal
yasamin beklentilerine uygun ulagtirma altyapisini olusturmak tizere tasima
tiirleri arasinda dengeyi saglayacak bir Ulastirma Ana Planmt hazirlanacagr”
belirtilmis, ancak Plan hazirlanmamustir. 8. Plan metininde “Ekonomik ve sosyal
gelismenin ihtiya¢ duydugu ulastirma hizmetlerinin ekonomik ve glvenli bir
sekilde karsilanmasi, ulasim tiirleri arasinda iilke gereksinimlerine uygun den-
genin saglanmasi, ulastirmada can ve mal giivenliginin yani sira ¢evreye verilen
zararin en aza indirilmesi, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en Ust diizeyde
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yararlanimaswmin temel amag¢ oldugu” vurgusu yapilmis olmasina ragmen,
sektordeki uygulamalar, planlama metninde belirtildigi gibi olmamustir.

Plan donemi sonunda yurt i¢i yiikk tasimacilifinda karayollarinin pay1 2000 yi-
Iinda % 89,9’dan 2005 yilinda % 90 seviyesine ulagsmigtir. Sektdrde kiiciik bir
paya sahip denizyolu yiik tasimacilig1 daha da azalarak 2005 yilinda % 2,8 sevi-
yesine gerilemistir. Bu Plan doneminde demiryolu ve boru hatti tagimalar1 pay-
larmi1 korumus, yurtigi yolcu tagimalarinin % 95,2’si karayolu ile gergeklestiril-
migtir. Yurt digma yiik tagimalari denizyolu ile yolcu tagimalart ise havayolu
agirlikli yapilmistir.

8. Plan doneminde AB {iyesi iilkelerle karsilastirildiginda Tiirkiye nin hala en az
demiryolu yogunluguna sahip ve km basina toplam trafik birimi itibariyla da
Tiirkiye ortalamasinin AB ortalamasi olan 3,2’nin oldukga altinda oldugu go6-
rilmektedir. Denizyolu tagimaciliginda diinya siralamasinda 2000 yilinda 18.
sirada yer alan Tiirk Deniz Ticaret Filosu, finansman sorunlar1 ve bayraktan
kag1s nedenleri ile 2005 yilinda 24. siraya gerilemistir (9. Plan verileri). Havayo-
lu ulastirma yatirnm paylarinin 1996-1999 yillar1 arasinda ortalama % 19,7’ye
ulagsmasi havayolu tagimasinda kayda deger artiglarin yasanmasini saglamstir.
Havayolu ulagimiyla 2000 yilinda tasinan yolcu sayist 34,9 milyondan, 2005
yilinda 55,5 milyon yolcuya yiikselmistir.

Son donemlerde geligmis iilkeler ve AB, yolcu ve yiik tagimaciligini biiyiik
oranda birbirini tamamlayan, hizli, ekonomik ve giivenli tasimaya elverigli olan
kombine/intermodal/ multimodal sistemlerle yapmaya baglamis, bu sistemlerde
gerektiginde karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatlar1 tagimasi-
nin birlikte kullanilmasi ile beraber, ¢evreyi gdzeten bir anlayis baskin olmustur.
Yurttilen AB miiktesebatlar etkisi, 8. ve 9. Kalkinma Plan dénemlerinde diger
planlama dénemlerinden farkli sdylemler kullamlmasina yol agmigtir. Bu do-
nemde Tirkiye’nin Diinya Bankasi ve IMF’ye verdigi taahhiitler uyarinca 6zel-
lestirme, “yap—islet—devret”, “yap—islet” ve ‘“kamu—ozel sektor ortakligi” yoluy-
la kamunun gii¢siiz kilnip 6zel sektoriin giiclendirilmesi politikalar1 da s6z ko-
nusudur.

9. Kalkinma Plan1 ulastirma sektorii  hedefleri 2007-2013  yillarim
kapsamaktadir. 9. Plan hedeflerinde: Demiryollarinda 938 km yeni ana hat ve
1.000 km hat yenileme yapilmasi, karayollarinda 9 bin 441 km bdliinmiis yolun
15 bin km’ye, bitiimlii sicak karigiminin da 7 bin 500 km’den 14 bin 500 km’ye
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¢ikarilmasi, havayollarinda ise 2006’da taginan 60 milyon yolcu sayisinin, 2013
yilinda 110 milyon yolcuya ulasmasi hedeflenmistir. Yikk ve yolcu tasima
hedeflerinde ise 2013 yilina kadar ortalama artis yiizdeleri her yil igin
karayolunda % 5,6 olarak, demiryolunda % 12, denizyolunda % 6,5,
havayolunda % 5, boru hattt ile ham petrol tasimalarinda % 0,2, dogalgaz
tasimalarinda ise % 7,9 olarak 6ngorulmastar.

9. Kalkinma Planinda ulagtirma politikalar1 anlatilicken; “Ulastirma tiirlerinin
teknik ve ekonomik agidan en uygun yerlerde kullanilacagi, dengeli, akilct ve
etkin bir ulagtirma altyapisumin biitiinciil bir yaklasimla ele alindigi; yiik tasima-
larimin demiryollarina kaydirldigi, limanlarin lojistik merkezler olarak gelisti-
rildigi, tasima modlarimda giivenligi one ¢ikaran ulastirmanin tiim modlarinda
trafik giivenliginin artirtlacagi, mevcut altyapimin verimli kullaniminin saglana-
cagi, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde yararlanilacagi, ulastir-
ma projelerinin gelistirilmesinde kovidor yaklasimimin benimsenmesinin sagla-
nacagi, alternatif ulagtirma modlarini inceleyen ve digsalliklar: kapsayan deger-
lendirmelerle, en avantajli ulasim modunu belirleyen bir yapinin esas alinmasi-
nmin saglanacagi, demiryolu ve denizyolunun karayolu ile rekabet edebilecegi
koridorlarda tasuma iistiinliigiinii saglayacak bir yatirim ve isletmecilik anlayi-
swla koridor bazinda belirli tonaj potansiyelini asan yiiklerin demiryolu ve de-
nizyolu ile tasinmasimin ozendirilecegi” belirtilmistir. Ancak bu belirlemelerin
hangi araglarla ve kurumlarla, hangi siirede, hangi biitce ve finansmanla nasil
yapilacagi belirtilmemistir.

Yukarida belirlenmis olan ulagim politikalarinin iilke genelinde icrasi igin gerek-
li olan ulagim ana plan1 hazirlanmasi 9. Plan metninde de yer almamustir. Kal-
kinma Plani’nin, hedefleri ve politikalarinin ITU tarafindan hazirlanp, kamuo-
yuna sunulmayan ve 2005 yilinda tamamlandigi belirtilen “Ulastirma Ana Plam
Stratejisi” Uzerine yapilandirildig anlasilmaktadir.

Bir dnceki donemde yazdigimiz (2007-2010 dahil) raporumuzda yer alan éngo-
riide; ulagtirma sektorleri arasinda var olan makas farklarinin, karayolu disinda
diger ulasim sektorleri lehine nasil, ne kadar siirede ve hangi kaynaklarla gideri-
lecegi konusunda belirsizligin siirdligii belirtilmekte ve mevcut yapiin bdyle
devam etmesi durumunda, daha uzun yillar saglikli bir ulasim politikasinin ger-
¢eklesmesinin miimkiin olmayacagi belirtilmigtir. Bu yaklasimimmiz elbette ke-
hanet degildir. Gegmis dénemlerde yasanmis olan ve bu dénemde de strdirilen
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ulagim politikalart bu 6ngoriiniin nedenini olusturmaktadir. Gegmis planlama
donemlerinde ulagimda plansizligin yarattigi etki ile ulasim tirlerindeki kamu
yatirim stoklarinin yapisi irrasyonellik icermektedir. Kamu projelerini hazirlama
ve degerlendirmede; proje dongiisu ve fayda—maliyet analizi yaklasimi geregi
gibi benimsenmemigtir. Digsal maliyetler dogru hesaplanip maliyetlere yansitil-
mamuig, yatirimda oncelikler dogru belirlenmemistir. Bunun sonucunda, yapila-
bilir olmayan ve oncelikleri dogru belirlenmemis projeler, kaynak yetersizligi
nedeniyle zamaninda tamamlanmamisg, proje seciminin dogru yapilmamasi,
proje maliyetlerinin artmasi, buna karsilik faydalarin ise ge¢ elde edilmesi veya
hic elde edilmemesinin yarattig1 kaos, sorunlar1 her gegen giin iginden ¢ikilmaz
bir hale getirmistir.

Ustelik 2012 y1li programinda yer alan bir ifadede, “2006-2011 yillar: arasin-
daki kamu sabit sermaye yatirimlarimin (KSSY) GSYH igindeki payinin ortala-
malart degerlendirildiginde, bu ortalamalarin Avro Bélgesi disindaki 10 AB
tiyesi tilke ortalamasindan, 2010 ve 2011 yillar: hari¢ 27 AB iiyesi iilke ortala-
masindan ve bazi yillarda Japonya’dan daha az oranda KSSY gergeklestirildigi,
S6z konusu dlkelerin ylzdlcumlerinin ve Almanya hari¢ niifuslarimin Tiirki-
ye’den daha az oldugu, mevcut gelismislik seviyelerinin Tiirkiye'den daha yiik-
sek oldugu, mevcut altyapr ihtiyaglarmmin biiyiik él¢iide tamamlanmis oldugu ve
GSYH 'lerinin mutlak biiyiikliigii dikkate alindiginda, tilkemizde daha fazla kamu
yatirimi yapilmast” geregi vurgusu yapilirken, ayni1 vurgu 2013 yili programla-
rinda da yer almistir. Bu vurgunun sebebi kamu yatirimlarinin ulastirma sekt-
riindeki gittik¢e artan daralma egilimidir.

Kalkinma Bakanligi’nin yayimladigi 2012 ve 2013 yili programlarinda sabit
sermaye yatirimlart sektdrel dagilimlarinda ulagtirma sektdrii paylarinin diisece-
§i goriilmektedir. Sabit sermaye yatirimlarinda yillara gére kamu paylarina ba-
kildiginda; 2010 yilinda ulastirma sektoriinde gergeklesen kamu yatirim payt %
43,7’ iken, 2012°de gergeklesen oran % 38,1 olmus ve 2013 yili i¢in tahmini
oran % 37,9’ iken 2014 Y1l Program metninde oran % 30,4 olarak yer almistir.
Ozel sektdr payna baktigimizda 2010 yilinda gergeklesen 6zel sektor yatirim
pay1 % 20,3” iken, 2012°de gerceklesen oran % 18,1 olmus ve 2013 yili i¢in
tahmini oran % 18,1’ iken 2014 yili programinda, programa alinan oran % 18,5
olmustur.
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(2014-2018) Stratejik Plan1 ¢evre analizi boliimiinde ulagimm son bes yilda
GSYH’de ortalamaya katkisinin % 14 oldugu ve ulastirma sektoriinde talebin
yaklagik % 8 oraninda arttig1 belirtilmektedir. Bu biylime icerisinde sektorel
olarak yillik talebin karayollarinda % 7,6, demiryolu tasimaciliginda % 2, de-
nizyolu tagimaciliginda % 5, havayolu tasimaciliginda ise % 16 arttig1 belirtil-
mektedir. Ulagim modlarina yonelik olugan bu talepler dikkate alindiginda; ka-
mu ve 0zel sektor yatinmlarindaki daralmalar, ulasim sektdriindeki modlar ara-
sinda makas farkinin hi¢ kapanmayacagi anlamina gelmektedir. Bu problemlere
birde KOI uygulamasindaki yapisal durum ve mevzuattaki zafiyetler eklendi-
ginde problemler daha da kroniklegmektedir.

Tasimacilikta daha 6nce de sdyledigimiz gibi karayolunun yarattig1 talep karsi-
sindaki arz esnekligi avantaj saglamaktadir. Diger tasima modlar talebe, kara-
yollar1 tagimaciligi kadar esnek cevap veremediklerinden dolayr dezavantajl
konuma diismektedirler. Ulagim altyapisina yonelik planlama yapilirken bu talep
artiglar1 géz Oniine alinirsa ve mevcut yapi korunur ve yatirimlar bu yonde ger-
ceklestirilirse; ulagim talebi mevecut yapiy1 ve meveut yapinin yarattigi arzi de-
gerlendirecek ve dolayistyla karayollari tagimaciligina yonelik siirekli talep artisi
olacaktir. Burada ¢GzUm; demiryollar1 ve deniz yollarina yonelik arzi olustura-
cak altyapinin hazirlanarak, talebin bu ulasim modlarma yénelmesini saglamak
olacaktir.

9. Plan doneminde Ongdriilen altyapr yatirimlarindaki hedeflere bakildiginda;
karayollarinda 2013 yili itibari ile 22.253 km bdliinmiis yol, 15.366 km beton
asfalt kaplama ile hedef agilmis, demiryollarinda 945 km yeni hat yapim ile
hedefe yaklasilmis, havayollarinda ise 130,3 milyonluk yolcu ile hedefler
astlmigtir.

9. Kalkinma Plan donemi sonunda ulastirma sektoriindeki degisimleri gorebil-
mek ve bir sonuca varabilmek i¢in; ulastirma sektdriniin toplam degeri igerisin-
de yer alan, alt sektor paylariin plan donemi kapsayan yillara gore degisimleri-
ni dikkate almak olacaktir. Bu irdeleme bize ulasim modlarinin her birinin ayri
ayr1 gelismesini ve bu plan donemi ulagim politikalarin hedeflerinin dogru olup
olmadigini gosterecektir. Bu degerlendirmeler, Sektorel bazda yolcu tagimacili-
ginda yolcu-km, yiik tagimaciliginda ton-km Gzerinden irdelenecektir. 9. Plan
doéneminde altyap: yatirnmlarinda hedeflerin tutturulmasi, 2007-2013 yillarinda
arasindaki yolcu-km, yuk-km degerlerindeki degisimler dikkate alindiginda bir
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anlam ifade etmedigi gibi, ulastirma politikalarindaki yazilanlar ile uygulananlar
arasindaki bariz farki da agiga ¢ikarmaktadir.

Karayollar1 ulasiminda yiik tagimaciliginin toplam sektor degeri igerisindeki
payinda ¢ok kiigiik oranda inig ve ¢ikislar olmasina ragmen 5 yillik donemde
ulagim degerleri igerisinde payini korumustur ve 2012 yili oran1 da % 88,1’dir.

Karayolu yolcu tagimaciliginda da ayni durum sézkonusudur ve son ii¢ yilda
hemen hemen degisim ihmal edilebilir diizeydedir ve toplam ulasim degerleri
igerisinde 2012 yil1 pay1 % 91,0°dur.

Deniz yollarinda yiik tasimaciliginda toplam ulasim degeri igerisindeki paymda
2008 yilindan itibaren bir kipirdanma olmus ve 2012 yilinda tekrar diigme
egilimi gostermistir. Degisimin artan ve eksilen oranlar1 % 1°lik degerlerle ifade
edilebilecek kadar diisiiktir ve 2012 yil1 toplam sektorel bazda pay1 zaten %
6,4’tiir. Yolcu tagimaciliginda ise % 1°lik orandan daha diisiik bir tagimacilik
s6z konusudur ve 5 yilda degisim stabildir.

Demiryollarinda yiik tagimaciligininin toplam sektdr pay: igerisindeki orani %
5,2 ile % 4,8 arasinda degismistir; 2012 yilinda diisiis egilimi vardir ve oran %
4,8’dir. Yolcu kapasitesi de % 2,2’lik oran agilamamig, hizli tren uygulamasi da
bu oranlarmn artmasma katki sunmamis ve 2012 yili toplam sektor igerisindeki
pay1 % 1,6’ya diigmiistiir.

Havayollarinda yolcu tagimaciligmim tiim sektoér igersindeki payr plan
donemince artis egilimi gostermistir. 2012 yili pay1 % 6,9’dur. Havayolu yuk
tagimaciligr i¢in aymi ifadeleri kullanmamiz miimkiin degildir. Tiim sektor
icerisinde yiik tagima pay1 % 1’den disiiktiir ve plan boyunca ciddi bir degisim
gOstermemistir.

Biitiin ulagim sektdr tiirlerini inceledigimizde kalkinma plan1 metninde yer alan
taahiitlere ragmen tiim plan donemlerinde oldugu gibi sistem ayni minval
uzerinden devam etmektedir. Bu kalkinma plani1 doneminde hizla devam eden
Gebze izmir oto yol yatirrmi, Mersin ve Filyos liman etiitlerinin yeni tamam-
lanmasi, hedeflenen 18 lojistik merkezden 6’sinin yapilmasi, Candarli limanmim
yeni yapilmaya baglanmasi, 3. Bogaz Kopriisii, Marmaray, yiiksek hizli tren
projelerine bakildiginda karayolu projelerinin yatirim programlarinda hala énce-
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likli sirada yer almasi, karayolu ile yiik tasimaciligmin adeta tesvik edildigini
gostermektedir.

Tablo 9a. Ulagim Tiirlerinin Toplam Ulasim Sektorii icerisindeki Tasima Paylart

9. PLAN DONEMINDEKI AiT ULASIM SEKTORUNE AIT ULASIM DEGERLERI
KARAYOLLARI DENIZYOLLARI DEMIRYOLLARI HAVAYOLLARI
YIL | Ton-Km | Yolcu-Km | Ton-Km | Yolcu-Km | Ton-Km | Yolcu-Km | Ton-Km | Yolcu-Km
2007 | 181.330 | 209.115 9.573 1.561 9.921 5.553
%
2008 | 181.935 | 206.098 | 11.114 1.570 10.739 5.097 785(1) 8309(1)
% 88,9 93,2 54 0,7 5,2 2,3 0,0 3.8
2009 | 176.455 | 212.464 | 11.397 1.643 10.326 5.374 1190(1) | 12771(1)
% 88,5 91,5 5.7 0,7 5,2 2,3 0,6 5,5
2010 | 190.365 | 226.913 | 12.570 1.570 11.462 5.491 1472(1) | 15159(1)
% 88,2 91,1 5.8 0,6 5,3 2,2 0,7 6,1
2011 | 203.072 | 242.265 | 15.959 1.570 11.677 5.882 1737(1) 18.016
% 87,4 90,5 6,9 0,6 5,0 2,2 0,7 6,7
2012 | 216.123 | 258.874 | 15.768 1.417 11.670 4.598 1839(1) 19.731
% 88,1 91,0 6,4 0,5 4,8 1,6 0,7 6,9
2013 | 224.048 | 268.178 17.312 1.667 11.177 3020* 23.357
% 88,7 90,5 6,9 0,6 4,4 1,0 — 7,9
2014 | 234.492 15.572 1806 11.992 3458* 26 26.204
% 89,5 89,8 59 0,6 4,6 11 0,01 8,5
2015 | 244.329 | 290.734 17.204 10474 4.828 29790
% 89,8 89 6,3 3,8 15 9,1
2016 | 253.139 | 300.852 15.829 11661 4.325 31730
% 90,2 89,3 5,6 4,1 1,3 9,4
2017 | 263.344 | 312.370 18.203 | ... 11.750 3.550 33.602
% 89,8 89,4 6,2 4,0 1,0 9,6

Kaynak: 2013-2017 verileri igin 2105-2016-2017-2018 Y1llik Programlari Tablo 11:52’den
faydalanilmistir.

Biitiinciil ulasim politikalarinin izlenmemesi, bolgeler arasi ulasimda da denge-
sizlige neden olmaktadir. Sorun boélgesel bazda biitiinliikli politikalar icermeyen
lokal ¢oziimlerle giderilmeye ¢aligilmaktadir. Bu problemleri ¢6zecek merkezi
ulagim planlamasi ve yatirimi programu da yoktur. 9. Plan déneminde de “Plan
hedeflerinin gergeklestirilmesi icin bir koordinaSyon kurulunun olusturulacagr”
ve Plan hedeflerinin denetleneceginin belirtilmesine ragmen, 61. Hiikiimet Prog-
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raminda oldugu gibi, sorumlu/igbirligi yapilacak kuruluslar baglig1 altindaki bir
koordinasyon anlayisi ile kroniklesmis ulagim problemlerinin ¢dziimii miimkiin
olmamugtir.

flgili kurumlarmn sorumlulugunda olan hedef ve gergeklesmeleri denetleyecek,
kurumlar arasinda iliski ve organizasyonu saglayacak, ulasim modlart arasindaki
acik aray1 kapatacak politikalar gelistirecek ve siire¢ i¢erisinde bu politikalar1 ve
hedefleri revize edecek bir koordinasyon kuruluna/kurumuna ihtiya¢ oldugunu
sOylememize ragmen bu plan doneminde de bdyle bir kurumsal yap1 olusturul-
madig1 i¢in gegmis donemlerdeki gibi uygulamalar devam etmistir. Bu plan
déneminde ulagim sektdrii yatirim paylarinda ciddi diistisler olmustur. Daralan
kamusal finansman kaynaklar1 géz Oniline alinarak kamu yatirimlari belli bir
disipline alinmamus, proje stoklarmin yeniden degerlendirilmesi, saglikli yapil-
mamustir. Bu plan doneminde mali yapilanmada yatirim disiplinine énem verile-
cegi ifade edilmesine ragmen, bu yeni yapilanmada ulastirmaya iligkin bir reha-
bilitasyon biitcesi ongdriilmemistir. Bu donemde de ulasimda eksik olan finans-
man kaynagi kamu 6zel isbirligi uygulamalar ile giderilmeye ¢aligilmistir.

10. Plan doneminde diger plan dénemlerinden farkli olarak ulasim politikalari;
lojistik ve ulagim baslig: altinda birlikte degerlendirilmeye baslanmistir. Planin
agirlikl yaklagimi {ilkenin lojistik {is merkezi olmasina olanak saglayacak yapi-
landirmanin olusturulmasi ile ilgili politikalardir. Bu déneme dair Plan metnin-
de; “Lojistik; Tasimacilik; depolama, paketleme, giimriikleme ve nihai tiiketiciye
eristirme hizmeti olarak tammlanmakta ve lojistik altyapisi gelismis iilkelerde
ticari faaliyetlerin daha etkili ve verimli yapildigi” tespiti yer almaktadir. Tirki-
ye’nin diinyadaki lojistik performansi ile ilgili siralama belirtilirken, “Lojistik
performans endeksine gore 2007 yilinda 155 iilke arasinda 34 ’iincii, 2010 yiin-
da 39. uncu sirada yer alirken, 2012 yilinda ise 27. swraya yiikselen, bu alanda,
yetkilerin farkl kamu kurumlarina dagilmis olmasimin olumsuzluk yarattigi ve
etkin bir koordinasyona ihtiya¢ oldugu” belirtilmektedir.

Kalkinma Bakanligi’nin 2014 yili programinda lojistik performans endeksine
gore Tirkiye 30. siraya diiserken, 2014, 2015 ve hem de 2016 programlarinda
lojistik koordinasyon ve olusturulacak kurulu ile lojistik mastir plani ihtiyaci yer
almasina ragmen heniiz bu alanda bir calisma gézlemlenmemistir.

Ulasimda tagimacilik anlayisi lojistik tagimaciliga donilismiis ve agirlik bu yone
evrilmistir. Yine 10. Plan metninde; “Lojistik merkezlerin Ulke genelinde plan-
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lanacagi, bolgesel potansiyel ve yatirimlarda, kombine tasimaculik baglantilari-
na ozen gosterilecegi ve tiim lojistik hizmet saglayicilarimin esit yararlanacagi
kamu-0ze! isletim modelinin etkin kilimacagina” dair belirlemeler yer almustir.
Bu planda ulasim: “Diinyada 6n plana ¢ikan giivenli, dakik, daha kisa siirede ve
daha konforlu ulasim talepleri son yilarda ulagimin gelisimini hizlandirmistir.
Bu gelisme ¢ercevesinde l0jistik hizmetleriyle desteklenen ulastirma tiirlerinin
biitiinlegmis bir sekilde isletimini, verimli ve etkili bir ulastirma altyapisi olugtu-
rulmaswmi ve ulastirma tiirlerinde giivenligi one ¢ikaran siirdiiriilebilirlik kavra-
mint da goz oniinde bulundurarak, insan faktoriini 6nceleyen ve cevreye zarar:
en aza indirgeyen politikalarin uygulanmasi gerekliligi ortaya ¢ikmistir” denile-
rek tanimlanmaktadir.

Ayn1 metinde yiik ve yolcu tagimaciligimin yogunluklu olarak karayollar: ile
yapildig, ulagim altyapisi igerisinde karayolunun baskin yapisinin yarattigi ¢ev-
re sorunlan ile karayollar giivenlik sorunlarinin olumsuzluguna da deginilmis
ve boliinmiis yol aginin arttirilmasiin trafik kazalar1 ve can kayiplarinda ve
ekonomik kayiplar1 onlemede yetersiz kaldig1 belirtilmistir. Demiryolu ulastir-
masinin serbestlesmesi hakkinda kanun ¢ercevesinde TCDD’nin yeniden yapi-
lanmasmin devam edecegi demiryolu yiik ve yolcu tagimaciliginin 6zel demir-
yolu igletmelerine agilacagi belirtilmistir.

Bu donem politikasinda, TCDD sebekesinin yenileme ve bakim—onarim hizmet-
lerinin 6zel kesim eliyle yiirttilmesi esas olacak ve TCDD’nin kamu Uzerindeki
mali yiikii stirdiiviilebilir bir seviyeye ¢ekilecek, tek hatli demiryollar: trafik yo-
gunluguna bagh olarak ¢ift hatll hale getirilecektir denilmektedir. Ulagtirma
Bakanlig1 yeniden yapilandirilmis, demiryollarinda degisim ve doniistimler ger-
¢eklestirilmis ve mevzuat tamamen Ozellestirmeye agilmigtir. Ancak degisim ve
doniisiime iliski mevzuat heniiz tamamlanamamis ve demiryollarinda arzuladik-
lar1 rekabet¢i demiryolu piyasasi heniiz olusmamustir.

Kara, hava, deniz ve demiryollarinda yeni genel miidiirlikkler olusturulmus,
Denizcilik Mistesarligi, Bakanlik biinyesine alinmustir. 2014-2018 yillarimi
kapsayan ulagim strateji planini hazirlamak i¢in strateji gelistirme kurulu olustu-
rulmus ve strateji plani hazirlanmistir. Bu ¢ergevede 2017-2021 yillar1 arasina
doniik ulastirma bakanlhiginca stratejik plan hazirlanmistir.

Yine 10. Plan doneminde “koridor iilke” anlayisiyla beraber {i¢ kitay1 baglayan
ve ulagim koridorlarindan olusan kavsak iilke anlayisi da anilmaya baslanmistir.
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Bu anlayis ¢ergevesinde; ulagim tiirleri ve koridorlari ile biitiinlesik lojistik mer-
kezler icin lojistik mastir plan1 hazirlanmas1 ve TEN-T Baglantilar1 ve dogu bati,
kuzey giiney koridorlar1 ile de ulasgim koridorunun hayata gegirilmesi ile uygu-
lanacak politikalarla karayollarinda trafik kazalarinda 6liimlerin % 50 azaltilma-
st hedeflenmistir. 2016 yilinda ihalesi yapilan Lojistik master plani, 2018 yili
basi itibariyle heniiz hayata gegirilmemistir. Stratejik planda hedeflenen trafik
kazalarindaki 6liimlerin % 50 azaltilmasi hedefi; kazalardaki 6liim oranlarmnin
yillara gore seyreden degisimi dikkate alindiginda bu gergeklesmenin ¢ok uzak
bir ihtimal oldugunu gostermektedir.

Yukarida 10. Kalkinma Plan1 metnindeki ulasim politikas1 ve stratejisi dzetlen-
migtir. Bu 6zette yansiyan duruma baktigimizda, bu plan metninin diger planlar-
dan bir farkinin olmadig goriilmektedir. Fark sadece lojistik agirlikli bir plan-
lama Ongoriilmesinden kaynaklanmaktadir. 9. Plan doneminin degerlendirildi-
ginde ulasim alt sektorlerinin toplam sektor paylari igerisindeki konumunun
degismedigini ve modlar arasindaki makas farkinin oldugu gibi durdugunu go-
ralmektedir.
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Tablo 9b. 9 ve 10. Plan Dénemleri (2007-2018) Tiim Ulagim Trlerine

ait Yiizde Degerleri (2007-2016 Yillar1)

UEO7 ULASIM TURLERINE GORE YUK VE YOLCU TASIMASI )
Transportation of Freight And Passenger According To Transportation Type ~ MILYON
MILLION
KARA- DENIiz- DEMIR-
YIL HAVAYOLLARI
YOLLARI YOLLARI YOLLARI
Yolcu- Ton-
Ton-Km Yolcu-Km Ton-Km Yolcu-Km Ton-Km Yolcu-Km
Km Km
Tonne- Passenger- Passenger Passeng | Tonne | Passenger
Tonne-Km Tonne- Km
Km Km -Km er- Km -Km -Km
2007 181.330 209.115 9,573 1.561 9.921 5.553
% 90,3 96,7 4,8 0,7 4,9 2,6 — —
2008 181.935 206.098 11.114 1.570 10.739 5.097 8.309(1)
% 89,3 96,9 55 0,7 53 2,4 — 3,8
2009 176.455 212.464 11.397 1.643 10.326 5.374 12.771(1)
% 89,0 96,8 58 0,7 52 2,4 — 515}
2010 190.365 226.913 12.570 1.570 11.462 5.491 15.159(1)
% 88,8 97,0 5,9 0,7 53 2,3 — 6,1
2011 203.072 242.265 15.959 1.570 11.677 5.882 18.016
% 88,0 90,5 6,9 0,6 51 2,2 — 6,7
2012 216.123 258.874 15.768 1.417 11.670 4.598 19.731
% 88,7 91,0 6,5 0,5 4,8 1,6 — 6,9
2013 224.048 268.178 17.312 1.667 11.177 3020* 23.357
% 88,7 90,5 6,9 0,6 4,4 1,0 — 7,9
2014 | 234.492 276.073 15.572 1806 11.992 3458* 26 26.204
% 89,5 89,8 5,9 0,6 4,6 11 0,01 8,5

Kaynak: (1)ICAO Uluslararasi Sivil Havacilik ve TUIK Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig:
(*) TCDD tagimalaridir. Banliyo tasimalar harigtir.

(1) Hava limanlari i¢ hat yolcu tagimalaridir.

- Uygulanmistir.

Bulunamamustir.
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Planda ulasim tiirleri ve koridorlari ile biitiinlesik lojistik merkezler icin lojistik
mastir plant hazirlanacagi ve TEN-T baglantilar1 dikkate alinacag belirtilmistir.

8.524 km uzunlugundaki Dogu-Bati Karayolu Koridorlarindaki 7.621 km
(7.281 km BY, 340 km TY) uzunlugundaki kesimler tamamlanarak trafige acil-
mis olup, 314 km’sinde (314 km BY) ihaleli olarak ¢aligmalara devam edilmek-
tedir. Kalan 589 km’lik yolun (490 km BY, 99 km’si TY) ise ihale edilmesi ile
ilgili hazirliklar devam etmektedir.

12.146 km uzunlugunda olan 18 adet Kuzey-Giiney karayolu koridorlarinin
10.215 km’sinin fiziki ve geometrik iyilestirilmesi tamamlanmigtir. 1.109 km’de
caligmalar devam etmekte olup 822 km’nin ise ihale edilmesi planlanmaktadir.
2012 yilinda baglanan ovit tlneli ve 2010 yilinda baglanan cankurtaran tiinelleri-
nin yapim asamalarinin bitmeye yakin olmasi, koridor anlayisinin hemen hemen
hayata gecirildigini géstermektedir. (KGM 2018 Performans Belgesi.)

2023 yili i¢in hedeflenen 5748 km'lik otoyol yapimini iceren YID projeleri,
2003-2016 yillar1 arasinda 3917 km’lik (2016 yeni karayolu yapim), aymi tarih-
leri kapsayan slrede 19.916 km boliinmiis yol 1slahina kargilik, 2003-2016 yilla-
11 arasinda demiryollarinda yapilan 311 km’lik konvansiyonel hat, 8.706 km hat
onarim ve yenileme, ihale ve proje asamasinda olan 3.746 km hat ile hizl tren
projeleri ve 73 km’lik Kars-Tiflis projesinin karsilastirilmasi, ¢ift hatli demiryo-
lu projeleri ile ilgili doyurucu planlamanin olmamasi genel gidisati acik¢a gos-
termektedir.

Demiryollarinda yiiksek hizli tren atag ile yolcu tagimaciligi hedeflenirken, yiik
tasimaciligma yonelik ciddi altyap: projeleri goriilmemektedir. Bu plan done-
minde TCDD’de yiik ve yolcu tagimacilig1 6zel sektore agilarak demiryolu reka-
bet piyasasi olusturulmaya ¢alisilmaktadir. Ancak 6zel sektor TCDD’nin mevcut
altyapisin1 kullanacak, zaten yetersiz olan altyapida bu 6zellestirme islemi ile bir
kesmekeslik yaganacaktir.

Demiryollar1 ve denizyollarinda yatirnm programindaki projelere bakildiginda
Candarli liman1 heniiz tamamlanmamis ve YID ile ihaleye cikilarak yatirim
tamamlanmaya ¢aligilmaktadir, Marmara bolgesi Ro-Ro terminallerine yonelik
etlit calismasi, oto port kurulmasi igin fizibilite c¢alismalari heniiz
gerceklesmemigstir.  Filyos c¢aligmalar baglanmig, ancak ihale asamasina
gelmemistir, Mersin konteyner limani icin ciddi bir girisim bulunmamaktadir.
Bu dénem genel yatirim agirligini, Yiiksek hizli tren, lojistik merkez yapimi ve
yat limani1 yapimi olusturmaktadir Kars-Gilircii demiryolu hatti, Kemalpasa
lojistik koyii baglantisi, Nemrut korfez baglantisi, Adapazari-Karasu limani arasi
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hat baglantisi, hizli tren projeleri disinda bu iki ulasim sisteminde ciddi bir
yatirim goriilmemektedir.

Liman ve demiryolu altyapisina yonelik yatirimlara iligkin zafiyet, beraberinde
lojistik merkezlerden yapilacak tagimacilikta karayolu altyapisinin tercih edil-
mesine neden olacaktir. Gegen plan déneminde oldugu gibi bu plan doneminde
de insan faktoriinii dnceleyen ve ¢evreye zarari en aza indirecek politikalar izle-
necegi belirtilmesine ragmen, hem kent i¢i hem de kentler arasi ulasimda kara-
yolu agirhkli yatirrm politikalar uygulanmaktadir. 3. Bogaz Kopriisii, Istanbul’a
yeni havaalani insaat;, Gebze—Izmir otoyolu, Kérfez gegisi, Marmaray, Kuzey
Marmara otoyolu ve Avrasya tiineli, Canakkale korfez gegisi, ¢ok katli deniz alti
gecisi gibi ulagim yatirimlarinda uygulanan ¢evre politikalari, tarihi dokuya
bakis acis1, plan metnindeki anlayisla tezat teskil etmekte, ¢evre talan edilmekte
ve ekolojik dengeler alt ist olmaktadir.

Genellikle tim diinyada yaygin olarak kullanilan ¢agdas ulagim tanimlar1 ve
hedefleri son ii¢ planlama metninde de yer alirken, plan donemlerindeki uygu-
lamalar1 igeren biitge yatirim planlamalar1 ve projeleri, gegmis donemlerdeki
anlayis ve aligkanliklar stirdiirmektedir.

Plansiz ve karayolu odakli ulasim politikalart devam etmektedir. Bu anlayisin
degismemesinin ana nedeni; 6ncelikli olarak her kalkinma dénemi i¢in sdyledi-
gimiz iilke geneline iliskin ulagim ana planinin yapilmamasidir. Bu plan done-
minde de ulagim ana plani yapilmasi ve buna gére ulagim politikalari ve strateji-
leri belirlenmesi giindeme almmamigtir. Ulagim ana plani yapmadan ve modlar
aras1 agilan makas1 giderecek strateji belirlenmeden uygulanan yatirim politika-
lar1 ile sorunu ¢dzmek miimkiin degildir. 2016 programinda AB Katilim Oncesi
Mali Yardim Araci (IPA) finansmani ile Ulusal Ulastirma Ana Planinin yapila-
cag1 yer almaktadir. Ulasim sektdrii i¢in umut verici bir durum olmakla beraber,
onemli olan planlama gereklerinin yerine getirilmesidir

Bugiine kadarki yillik program metinleri dikkate alindiginda; yillardan beri ula-
sim politikalari, biitiinliiklii olmayan parcali ¢6ziim yontemi ile yiiriitiilmektedir.
Gegmis planlama doénemlerinde goérdigiimiiz eksikliklerle beraber ve son (g
plan doneminde de onerimiz; ulagim ana plani 1513inda belirlenecek politika ve
stratejileri izleyecek ve koordine edecek, yaptirnm giicii olan bir kuru-
lun/kurumun Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi biinyesinde kurul-
masidir.
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Uygulanacak ana ulasim politikalari; dogru planlama anlayisi, saglikli-guvenli-
hizli-konforlu ve ekonomik tasimayi igeren, modlar arasi dengeyi koruyan,
kombine tasimacilik anlayigini kapsayan, yiik ve yolcu tasimaciliginda toplu
tagimay1 dnceleyen, ¢evreyi ve tarihsel dokuyu koruyan ulagim altyapisini be-
nimseyen, isletim, denetim, egitim uygulamalarinda toplum ¢ikarlarin1 gozeten,
kamucu bir anlayis ve bu politikalarla biitiinlesen uygun mevzuatlar1 igermelidir.

Ulasim politikalarmin olmast gereken biitiinliiklii yapilar1 goz ardi edilir ve ka-
rayollart altyapisinin baskin oldugu lojistik agirlikli bir politika izlenirse -ki
g6runen odur- ulagimda biitiinciil yap: kaybedilir ve yazilan ¢izilenlerle, parga
parga uygulanarak hayata gegcirilen ulasima dair bazi hizmetlerin de halk deyi-
miyle “bir kiymet-i harbiyesi” kalmaz.

Son donemlerde ¢ok konusulur olan boliinmiis yollar ile ilgili gegmis donemler-
de hazirladigimiz raporlarda bu yollarin trafik giivenligi agisindan sorunlu oldu-
gunu, karsilikli carpigsma, yoldan ¢ikma ve devrilme gibi problemlerin geometrik
standartlar ve pasif giivenlik sistemleri yoksunlugundan kKaynaklandigini soyle-
mistik. Yaymnlanan trafik kazalar1 6zetinde yer alan, kaza tiplerindeki artislar,
boliinmiis yol yapimlarinin da karayollarinda kazalar1 dnlemede yeterli olmadig:
ve bu uygulamanin biinyesinde baz1 zafiyetler tagidigini ifade etmektedir.

Tim tagima tiirlerindeki altyap1 ve isletme problemleri, kurumsal yapilan ile
ilgili problemler, tasima giivenligi sorunlari ile tasima tiirleri arasindaki makas
farki gibi problemlerin ¢6ziimii; bir rehabilitasyon programi ve biitgesi ile ka-
mucu bir plan anlayiginin uygulanmasi ile ¢ozllebilecektir. Ancak bu anlayis bu
planlama déneminde de ragbet gormemistir.
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7. HUKUMET PROGRAMLARI, ORTA VADELI
PROGRAMLAR, YILLIK PROGRAMLAR VE
STRATEJIK PLAN METINLERINDE YER ALAN
ULASIM POLITIKA VE HEDEFLERI

60, 61, 62 ve 64. Hiikiimet Programlari, orta vadeli programlar ve yillik prog-
ramlar, stratejik plan ile mevzuat degisikliklerine bakmakta yarar var. Bu belge-
leri inceledigimizde ulastirma yatirimlarinda esasi teskil eden iki temel sorun
gorilmektedir. Birincisi ulagtirma yatirimlari kamu paylarmin azaltilmasi ve
finans acigimin KOI mevzuati gercevesinde 6zel sektorle giderilmesi ve ozel
sektdriin ulastirma yatirimlarinda sz sahibi olmast igin gosterilen ¢abadir. Ikin-
ci egilim ise yazilan programlara ragmen ulagim ana plani hazirlamadan biitiin-
likli, planli ve denetlenebilir bir ¢dziim yontemi yerine, giiniin gelisen kosulla-
rina uygun pragmatist ve pargali ¢dziim yontemine basvurulmasidir.

7.1 Hiikiimet Programlar

60. ve 61. hiikiimet programi metinde yer alan ulagima iliskin anlayis ve hedef-
ler diger hiikiimet programlarindan farkli bir anlayis ortaya koymamakta ve
ulagimin genel bir tanimi olan “Zilkemizin rekabet giiciine ve toplumun yasam
kalitesinin yiikseltilmesine katki veren; giivenli, ekonomik, konforlu, hizli ve
cevreye duyarli hizmetlerin sunuldugu, siirdiiriilebilir bir ulastirma sistemi kur-
mak” ibaresi ile kabaca uygulanacak bir ulasim politikas1 6ngérmektedir.

Her iki hiikkiimet programinda da, ulasim politikalari, hedefler sektore iliskin
¢Oziim arayislar1 ve sektore bakig acisi igerik olarak ayni1 benzerliktedir. Her iki
hiikiimet programinda da karayoluna yonelik hedefler, Demiryollar tagimacili-
ginda yolcu tagimaciligmma yonelik anlayis, Denizyollarma ve Havayollarina
iligkin degerlendirmeler; ulagimin tiim argiimanlarin1 kapsamamaktadir.

60. ve 61. hiikiimet programlari; metinlerin 6nemli bir kisminda yer alan “ula-
sim sektorleri arasmdaki makas farkimin kapanmasi, toplu, giivenli, hizli ve
kapsamli, kombine tasimaciligin gereklerini yerine getirecek” politikalar1 iger-
medigi gibi, ulasim politikalarinda ana eksen, 6zellestirme politikalarinin yay-
ginlagtirilmasinit saglamak ve kamunun yatirim yiikiinii hafifletmektir.

Yatirimlarla ilgili Kalkinma Bakanligi’nin yayimladigi son yillardaki yillik me-
tinlerin tamaminda: “Artan ulagim talebi, uzun dénemli planlamalar yapiisa
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dahi, kisith kaynaklarin kisa vadeli onceliklerle karayolu yapimina tahsis edil-
mesine sebep olmaktadwr. Standardr diisiik ve agwlikly tek hat olan altyapt iize-
rinde igletmecilik yapilan demiryollarinin rekabet edebilirligi, ilgili yasal diizen-
lemenin yeni yaptmis olmast ve dolayisiyla rekabet¢i bir demiryolu tagimacilik
piyasasmin heniiz olusmamasi nedenleriyle, diigiik kalmaktadir” seklindeki du-
rum tespiti, caresizligin ilan1 olmakla beraber olduk¢a vahimdir.

62. D6nem Hukiimet Program da igerik olarak dnceki programlardan farklilik
icermemektedir. Yatirim siiren veya yatirim yapilmasi planlanan projelerin ve
ulasima iligkin temennilerin yer aldig1 programda &zellestirme, KOI muhteval

yonelik yatirimlar 6ng@rilmektedir.

Gegis donemi sayilan 63. Donem Hiikiimet Programi disinda 64. Dénem Hiiku-
met Programma baktigimizda ulagim politikalart ve yatirim programlari diger
hiikiimet programlarindan farksiz ve tekrari olmakla beraber, bu donemin tek
farki, lojistik tagimacilikla ulasimi entegre hale getirerek iilkeyi lojistik iis yap-
ma politikasidir. Bu politikanin ana temeli YID yatirimlar iizerine insa edilmek-
te ve piyasaci politikalarm gelistirilmeye ¢alisilacagi anlagilmaktadir.

65. Donem Hiikiimet programinda bir 6nceki ulasim politikalar1 kosut olmakla
beraber Yatirimlarm ana temelini YID modellerinin alacag: gelir garantili yati-
rimlarin daha da artacagi goriilmektedir. Bu kapsamda Yiiksek hizli tren, yeni
otoyol aglar1, Biiyiik Istanbul tiineli ile ekolojik felaket yaratacagi ve kanal Is-
tanbul projesi gibi projeler éngoriilmektedir. Hentiz Glkenin AB normlarma
uygun bir ulagim ana plan1 bulunmamaktadir. Yine kentsel ulasim ana planlar
ve lojistik ana planlar1 da henuz yoktur. Ulagim problemleri 2018 yili itibariyle
hala 2005 yilinda hazirlanan Ulastirma Ana Plan stratejisi ve yeni hazirlanmakta
olan lojistik master planla siirdiiriilmeye ¢alisilmaktadir. Mevcut hiikiimet prog-
raminda zikredilen yatirimlar ve planlamalara yonelik bir 6l¢ek olmadigindan
ulagim alt sektorleri arasindaki makasin kapanmasi ile ilgili bir 6ngérii de gelis-
tirilememektedir.

Kalkinma Bakanligi’nin yayimladigi yillik programlarda, 2014-2018 (dahil),
“Tiirkiye 'nin cografi konumu itibaryla tiim ulagim tiirlerinin rahat¢a kullanabi-
lecegi bir iilke olmasina ragmen, ge¢miste uygulanan politikalar nedeniyle ne-
redeyse tek tiir tagimaciligin yapildigi bir iilke haline geldigi ve Yurt i¢inde ka-
rayolu tagimaciligina yiizde 90 diizeyinde bagimli hale gelen ulasim sistemimi-
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~ 3

zin bu haliyle strdirilebilmesinin artik miimkiin olmadig:” tespiti strekli bir
sekilde yer almaktadir. Bu saptama bizim de siirekli vurguladigimiz bir sapta-
madir. Kamu yatirimlarinin daraltilmasi1 ve o6zellestirme politikalarinin uygu-
lanmasi, ulagim sektorii yatirnmlarinin ilerde sadece piyasaya endekslenmesi ve
kisaca sektoriin yillar itibariyle piyasanin insafina terk edilmesine neden olacak-
tir. Ulagim sektdrii gibi lilkenin en dinamik yapilarindan birindeki yapisal sorun-
lart hafife alan bu politikalar, kelimenin tam anlamiyla aymazlik olarak deger-
lendirilebilir.

Hali hazirda karayolu tagimaciligima agirlik verilmesinin yol a¢tigi bazi prob-
lemler arasinda; ekonomide yarattigi yiiksek maliyet, verimsiz yol kullanimu,
arazi kayiplari, giiriiltii ve ¢evre kirliligini sayabiliriz.

Onemli problemlerden biri de Hiikiimet Programlarinda yer alan ulasim politika-
larinin diizeyi ve hedefine iliskin sorgulama yapilamamasidir. Orneklersek 1.000
m2’ye diisen demiryolu uzunlugu miktarinda AB standartlarina ulasabilmek i¢in
Ongoriilen hedef siire, proje ve politikalarin neler oldugu bilinmemektedir. Ulu-
sal enerji verimliligi eylem planina gore 2023 yilinda yiik tagimaciliginin %
90'dan % 60’a, Yolcu tasimaciliginin ise % 89 dan % 72’ ye diisiiriilecegi Ongo-
rillmektedir. Ulagim alt sektér modlarinin 2017 dahil ulasim igerisindeki yiik ve
yolcu tasimacilik degerlerine bakildiginda bu 6ngériilerin pek gerceklesmeyece-
gi goriilmektedir. Ulasim modlar1 arasindaki makasin hangi siirede kapatilacagi-
n1 6ngdrecek planlama, buna bagli olarak tiim ulasim modlarindaki yatirim du-
zeyleri, aksayan yatinmlarin ulagim politikalarini hangi diizeyde olumsuz etki-
leyecegi, ulagim politikalarindaki hedeflerin sapma oranlarinin yillara goére tes-
piti gibi sorgulamalar1 yapmak bu yap1 ve politika anlayislar1 da ile olanakli
degildir. Ciinkii bu denetimi saglayacak bir yap1 bulunmamaktadir.

Ulagima iligkin metinlerde genellikle ihmal edilen kent i¢i ulagim politikalar1 da
genel ulagim politikalarindaki sorunlardan azade degildir. Son donemlerde yerel
yonetimlerin surdiremedigi rayli sistem yatirimlari; Altyapr Yatirimlari Genel
Mudiirliigii’nce iistlenilmesi ile bir disipline girmistir. Kentsel ulagim planlarinin
olmamasi bu yatirimlarin yerindeliklerini sorunlu hale getirmektedir. Ulagima
iligkin metinlerde yer alan kent i¢i ulagimina dair ¢6ziim onerileri ve uygulama-
lara baktigimizda; hala toplum endeksli olan kent i¢i ulagim politikalarinin igsel-
lestirilmedigi anlagilmakta ve kent i¢i ulasim problemlerinin bu anlayisla daha
uzun slire ¢ozilemeyecegi goriilmektedir.
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7.2 Orta Vadeli Programlarin Ulasim Uzerine Béliimlerinin
Degerlendirilmesi

2006 yilindan itibaren tger yillik orta vadeli programlar (OVP) hazirlanmakta ve
bu programlar her yil yenilenmektedir. 2014-2016 yili OVP’sine kadar diger
OVP’lerde “Ulastirma” baslikli bir boliim ve tespitler yer almakta ve bu metin-
lerin hepsinde ulagimin temel amacinmn; “tasima tiirleri arasinda dengenin ve
birbirini tamamlayicihigin saglandigi, kombine tasimaciligin yayginlagtigi, ¢ag-
das teknoloji ve uluslararasi kurallarla uyumlu, ¢evreye duyarl, ekonomik,
giivenli ve hizli tasimaciligin” olmasi gerektigi belirtilmektedir. Bu Orta Vadeli
Program metinlerinin hemen hemen hepsinde ayn1 ifadeler yer almaktadir.

Program metinlerinde;

a) Tiim ulasim tiirlerinde trafik giivenliginin saglanmast,
b) AB kaynaklarindan yararlanilarak Trans Avrupa ag ile biitiinlesme,

) Karayolu standartlarin yiikseltilmesi ve boliinmiis yol yapiminin tamamlan-
masi,

d) Akillr ulasim sistemlerinin kullanilmasi,

e) TCDD ’'nin hizmet kalitesinin artturlmasi ve TCDD’nin kamu Uzerindeki yi-
kiinii azaltacak yapilanmanin saglanmast,

f) Tasimacilikta demiryolu ve deniz yoluna agiritk verilmesi ve i¢ bolge baglan-
tilarimin gelistirilerek limanlarin kombine tasimaciligin yapildigi lojistik mer-
kezler haline getirilmesi, Kiy: Yapilar: mastwr Plani ile tespit edilmig olan liman
sahalarinda ana limanlar olusturulmasi ve limanlarin etkin ydnetiminin sag-
lanmasi,

g) Orta ve uzun vadeli havaalam toplam kapasite ihtiyacimin belirlenmesine
yonelik ¢alismalarin yapilmasi, bolgesel hava tasimaciligimin gelistirilmesine
yonelik tedbirler alinmast,

h) Lojistik sektiriinde giivenli, ucuz ve hizlt hizmet saglayan demiryolunu daha
yogun kullanan bir yapilanmanin gelistirilmesi,

1) Kent i¢i ulasim altyapr projelerinin planlanmasi, projelendirilmesi, yapimi ve
isletilmesi asamalarinda etkinlik ve verimlilik arttiriimasi yer almaktadir.
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Yukarida belirttigimiz gibi 2014-2016 OVP metninde de kiigiik eklemeler disin-
da genellikle diger programlarda yer alan tekrar metinler kullanilmstir.

2014-2016 yil1 Orta Vadeli Programi; 10. Kalkinma Plani’nda lojistik ve ulas-
tirma {i¢ ana baglik altinda degerlendirilmis ve OVP de buna uygun sekilde ka-
leme alindigindan ulagim politikalarina 6zel bir baslk olusturulmamis, sektore
iliskin genel belirlemelerde bulunulmustur. Dolayisiyla diger OVP’lerde yer
alan ulagtirma baslig1 bu metinde yer almamustir.

Programin, makro ekonomik politikalar boliimiinde yer alan “biiyiime” basligi
altinda “ulastirma, lojistik, enerji gibi fiziki kamu altyap: yatirimlari, ézel ke-
simde Uretim maliyetlerinin azaltilmasi, yeni iiretim kapasitelerinin olugturul-
mast, boylece iiretimin saghkli ve rekabet¢i gelismesini destekleyecek sekilde
planlanmast ve yiiriitiilmesi” dngorilmekte ve “Kamu ozel isbirligi kapsaminda
yapilacak yatirimlar, sézlesmelerden dogacak, yiikiimliiliiklerin kamu mali den-
geleri tizerindeki etkileri goz oniinde bulundurularak planlanacagr” belirtilmek-
tedir. Bu anlayis bundan sonraki OVP’lerde de yer almistir. OVP metni “Kamu

Yatirimu Politikas1” boliimiinde ise asagidaki bagliklar yer almaktadir.

1- Kamu yatrim odenekleri ozel sektoriin tiretken faaliyetlerini destekleyecek
nitelikteki altyapi yatirimlarina yénlendirilecek, bu kapsamda, demiryolu, liman,
lojistik merkezi gibi alanlara 6zel 6nem verilecektir.

2- Kamu ve ozel kesim yatirimlary birbirlerini tamamlayacak sekilde biitiincil
bir bakis agiswla ele alinarak, kamu yatirimlari, 6zel sektor tarafindan gergek-
lestirilemeyecek ekonomik ve sosyal altyapr alanlarinda yogunlastirilacakuir.

3- Kamu yatinmlarinda, KOI modeliyle yiiriitiilenler dahil, egitim, saghk, icme
suyu ve kanalizasyon, bilim-teknoloji, bilisim, ulastirma ve sulama sektorlerine
oncelik verilecektir.

4- KOI uygulamalarina iliskin bir strateji belgesi hazirlanmasina, KOI mevzua-
timin ¢ergeve bir kanun altinda toplanmasina, KOI politika ve uygulamalarinin
koordinasyonunun gii¢lendirilmesine yénelik ¢alismalar baslatilacakir.

5- Kamu yatirim projelerinin planlanmasi, uygulanmasi, izlenmesi ve degerlen-
dirilmesi siireci giiclendirilecek, bu kapsamda kamu kurum ve kuruluslarinin
kapasiteleri gelistirilecektir.
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(2015-2017), (2016-2018) orta wvadeli yatirim programlarinda da benzer
ifadelerle;

a)-Kamu yatirim politikasi;

1. Kamu yatirimlarimin biiyiimeye, ozel kesim yatirimlarini desteklemeye, bolge-
lerin gelisme potansiyellerini harekete gecirmeye, istindami ve iilke refahim
artirmaya katkisinin azami seviyeye ¢ikarilmasi temel amagtir.

2. Kamu yatirim odenekleri ézel sektoriin iiretken faaliyetlerini destekleyecek
nitelikteki altyap: yatirimlarina yonlendirilecek, bu kapsamda, demiryolu, liman,
lojistik merkezi gibi alanlara 6zel 6nem verilecektir.

3. Kamu yatirim projeleri onceliklendirilecek, kisa siirede tamamlanacak
projelere odaklanilacak, mevcut sermaye stokundan daha etkin yararlanmak
amaciyla idame-yenileme, bakim-onarim ve rehabilitasyon harcamalarina
agirlik verilecektir.

4. Kamu yatirimlarinda, KOI modeliyle yiiriitiilenler dahil, egitim, saghk, igme
suyu ve kanalizasyon, bilim-teknoloji, bilisim, ulastirma ve sulama sektorlerine
oncelik verilecektir.

5. GAP, DAP, KOP ve DOKAP bhdlgelerinde eylem planlari kapsaminda ozel
sektor yatirimlarim destekleyecek ekonomik ve sosyal altyapt ile beseri kaynak-
larin gelistirilmesine yonelik projelerin ger¢eklestirilmesine devam edilecektir.

6. KOI politika ve uygulamalarinin koordinasyonu giiclendirilecek, bu modeli
yogunlukla kullanan kuruluslarda tasarim ve yonetim kapasitesi artirlacaktir.

7. Kamu yatirim projelerinin planlanmasi, uygulanmasi, izlenmesi ve degerlen-
dirilmesi siireci giiclendirilecek, bu kapsamda kamu kurum ve kuruluslarimin
kapasiteleri gelistirilecektir.

b)-Iktisadi tesebbiisler ve ézellestirme politikalar: da;

1. TCDD ’nin yeniden yapilandriimast tamamlanacak, demiryolu yiik ve yolcu
tastmaciligi ozel demiryolu isletmelerine agilacaktir. TCDD 'nin kamu iizerinde-
ki mali ydka strdaralebilir bir seviyeye gekilecektir.
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2. TUDEMSAS, TULOMSAS ve TUVASAS demiryolu sektoriinde yapilan yasal
diizenlemeler sonucu olusan piyasa beklentilerini de karsilayacak sekilde yeni-
den yapiulandwrilacaktir.

3. Ozellestirme uygulamalari, makroekonomik politikalar ve uzun vadeli
sektorel oncelikler ¢ergevesinde belirlenmis bir programa dayali olarak siirdU-
riilecektir. Ozellestirme uygulamalarinda halka arz yonteminin kullanilmasina
agirlik verilecektir, hedefleri esliginde dile getirilmektedir.

2014 yili itibariyle OVP’lerde: ge¢mis programlarda yer alan ulasim politikalar
ve bu politikalara iligkin sorunlar yer almamakta, agirlikli olarak 6zellestirme
politikalarina yonelik belirlemelere ve ulagim politikalarmma iliskin global ve
genel ifadelere yer verilmektedir. Bu programda vaaz edildigi gibi son yillarda
kamu yatirim paylarinda azalmalar gériilmekte, agirlikli olarak KOI uygulama-
lar1 ve 6zellestirme politikalar1 6n plana ¢ikarilmaktadir.

Son dénemlerde kamu sabit sermaye yatirimlarinin GSYH igindeki paymnin
azaltilmasina yonelik bir uygulama goériilmektedir. Kamu sabit sermayesi yati-
rimlarinin GSYH igerisindeki paymim 20062011 yillar1 arasindaki ortalamalari
hem Avro bolgesi dist hem de AB-27 iilkelerinin ortalamalarindan distiktiir.
2012 ve 2013 yil1 programlarinda sabit sermaye yatirimlarinin sektérel dagilim-
larina bakildiginda ulasgtirma sektorii paylari diisme egilimi gostermektedir.
2010 yilinda gergeklesen kamu yatirim pay1 % 43,7 iken, 2014 y1ili i¢in gercek-
lesen % 37,6, 2015 gergeklesme tahmini % 37,9, 2016 programinda yer alan %
35,0°dir. Ozel sektdr paylarinda ise 2016 programinda yer alan yiizde miktarimi
degerlendirmeye almadigimizda duraklama goézlemlenmektedir. 2010 yilinda
gerceklesen 6zel sektdr yatirim payr % 20,3 iken, 2014 yili gerceklesen 14,8,
2015 yili gergeklesme % 17,4, 2016 programinda yer alan oran ise % 32,8 ola-
rak gergeklesmigtir. 2017y1l1 gergeklesmeleri kamu icin % 34,7, 6zel sektdr icin
% 33,9, yatirim ortalamasinin ise % 34,0°dir.2018 yili programinda 6ngoriilen
ise kamu payinda % 34,9, 0zel sektérde % 33,3 ortalama yatirim orani ise %
33,5°tir.2016 yil1 itibari ile ulasim yatirimlarinda bir yogunlagma goriilmektedir.
Biiyiik oranda YID ve KOI modellerinin bunda pay1 vardir. Burada ancak devlet
garantili yatinnmlarn yarattig1 kamu zararlar1 da goz 6nline alinmalidir.
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7.3 Yilhik Programlarin Degerlendirmesi

Bir onceki raporumuzda, 2014 Yili Programinda madencilik, turizm, konut,
egitim ve saglik sektorlerinde cari fiyatlarla kamu kesimi sabit sermaye yatirim-
larinda kismi yiikselme yasanirken, sektorel olarak tarim, enerji, ulagtirma, ima-
lat gibi 6nemli alanlarda cari fiyatlarla kamu kesimi sabit sermaye yatirimlarinda
diisme olacagna iliskin gézlemimizi belirtilmistik. Bu gozlem 2015 yili gergek-
lesme tahmini ve 2016 programi goz Oniine almarak yapilmisti. Yillik program-
da gergeklesen degerler bu 6ngoériimizil dogrulamaktadir.

Tablo 10a. 2014-2016 Yillar1 Sabit Sermaye Yatirimlarinin Sektorel Dagilimi
Karsilagtirmasi

(Cari Fiyatlarla Yuzde Dagilimi)

2014 2015 2016

Kamu Ozel |Toplam| Kamu | Ozel |Toplam| Kamu | Ozel | Toplam

Tarim 8,8 1,8 3,4 9,0 2,0 3,7 8,6 0,9 2,0
Madencilik 1,6 3,3 2,9 1,7 3,3 2,9 0,9 1,6 1,5
imalat 0,7 38,5 29,6 0,7 38,5 29,6 0,9 20,6 18,1
Enerji 5,6 3,2 3,7 4,6 2,8 3,2 3,6 1,2 1,5

Ulastirma 37,6 14,8 19,9 38,5 17,4 22,3 35,3 32,8 33,2

Turizm 0,5 8,0 6,3 0,8 6,0 4,7 0,6 2,0 1,8
Konut 1,0 18,3 14,4 0,8 17,0 13,2 0,9 33,6 29,2
Egitim 16,0 3,5 6,3 13,0 3,7 5,9 12,0 1,9, 3,2
Saglhk 5,6 4,6 4,9 5,8 4,9 51 5,4 2,4 2,8
Diger

. 22,6 4,4 8,5 25,0 4,5 9,4 30,9 2,4 6,2

Hizmetler

TOPLAM 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Kaynak: Kalkinma Bakanlig: Yillik Programlar

46



Ulasim ve Trafik Politikalarinda Planlama Gerekliligi

Tablo 10b. 2016 Yili Programu ile 2017 Y1ilt Program Tahmini Gergeklesme ve 2018 yilt

Programi Sabit Sermaye Yatirimlariin Sektorel Dagilimit
(Cari Fiyatlarla Yizde Dagihmi)

2016 2017 (2) 2018 (3)

Kamu Ozel |Toplam| Kamu | Ozel |Toplam| Kamu | Ozel | Toplam

Tarim 8,6 0,9 2,0 9,2 0,9 2,0 8,5 0,9 1,9
Madencilik 0,9 1,6 1,5 2,1 1,6 1,7 2,0 1,6 1,7
imalat 0,9 20,6 18,1 0,6 21,1 18,3 0,7 21,1 18,4
Eneriji 3,6 1,2 1,5 3,8 1,2 1,6 4,3 1,2 1,6

Ulastirma 35,3 32,8 33,2 34,7 33,9 34,0 34,9 33,3 33,5

Turizm 0,6 2,0 1,8 0,5 1,7 1,6 0,5 1,7 1,5
Konut 0,9 33,6 29,2 1,2 32,9 28,5 1,4 33,5 29,2
Egitim 12,0 1,9, 3,2 11,4 1,9 3,2 11,4 1,9 3,2
saglik 5,4 2,4 2,8 53 2,4 2,8 5,4 2,4 2,8
Diger

. 30,9 2,4 6,2 31,0 2,5 6,4 30,9 2,4 6,2

Hizmetler

TOPLAM 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Kaynak: Kalkinma Bakanlig:

(1) Merkezi yonetim biitgesinde yatirim isciligi dahildir.
(2) Gergeklesme Tahmini

(3) Program
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Tablo 10c. Genel Devlet Sabit Sermaye Yatirimlarinin GSYH Icindeki Paylari

(2008-2017) (Yiizde)

Yuzde
Ulkeler 2008-2012] 2013 2014 2015 2016 2017(1)

Avro Bolgesi ortalamasi 3,8 3,2 3,3 35 2,9 3
Belgika 2,3 24 24 24 2,3 24
Almanya 2,2 2,2 2,1 2,1 2,1 2,2
Estonya 5,7 5,6 51 54 a7 51
irlanda 3,3 2,0 2,2 1,7 1,8 1,9
Yunanistan 4,0 3,4 3,7 3,9 3,1 3,6
ispanya 4,1 2,2 2,1 2,5 1,9 2,2
Fransa 4,1 4,0 3,7 3,5 3,4 3,4
italya 2,9 2.4 2,3 2,1 2,2 2,1
Letonya 49 4.4 45 4.6 35 3,8
Litvanya 4,7 3,7 3,6 3,6 2,9 3,0
Liksemburg 4.2 35 3,6 3,7 3,8 3,8
Malta 2,6 2,9 3,6 4,3 2,5 2,6
Hollanda 4,0 3,6 35 3,6 34 3,3
Awusturya 3,2 3,1 3,0 3,0 3,0 3,0
Portekiz 38 2,2 2,0 2,3 1,5 2,0
Slovenya 4.6 4.4 51 4.7 3,0 3,1
Slovakya 3,6 3,3 4,0 6,3 3,2 3,3
Finlandiya 3,8 4,2 4,2 3,9 3,9 3,9
Avro Bolgesi digi1 Ab Ort. 43 3,9 4,2 4,6 3,3 3,7
Bulgaristan 4.4 4,0 5.2 6,6 2,8 4,0
Cek cumhuriyeti 4.8 3,7 4,1 5.2 3,4 3,7
Danimarka 3,3 3,7 3,9 3,6 3,7 3,6
Hirvatistan 4.5 3,7 3,6 3,1 3,2 33
Macaristan 35 44 54 6,6 3,1 45
Polonya 5.2 4,1 4.5 4.4 33 4,0
Romanya 57 4.5 4,3 52 3,6 35
isveg 45 45 44 4,2 4.4 4,5
Birlesik kirallik 3,0 2,6 2,8 2,7 2,6 2,6
AB Ortalamasi 3,9 3,5 3,6 3,8 3 3,2
ABD 4,0 3,3 3,2 3,2 3,1 3,1
Japonya 3,7 3,9 3,9 3,7 35 3,5
Turkiye 3,2 3,7 3,3 3,5 3,5 3,6

Kaynak: Avrupa Komisyonu Ekonomik Tahminler Raporu, flkbahar 2017, Kalkinma Bakanlig:

(1) Gergeklesme tahmini

2018 Y1li Programi
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2014 yili gergeklesen program metinlerindeki sabit sermaye yatirim degerlerine
bakildiginda yatirimlarda kamu paylarmin biiyiik oranda diistiigii ve 6zel sektor
yatirim paylarmnin ise ayni yiizdelik oranlarda kaldigi gorilmektedir. 2015 yilin-
da sabit sermaye yatirimlarinda ulastirma sektorii disinda, 6zel sektor yatirimla-
rinda daralma gorullrken, kamu sektdriinde ise yine bir dnceki yila gore ciddi
bir sabit sermaye yatirim gézlenmemektedir. 2016 yilinda yapilan sabit sermaye
yatirimlarinda Konut ve Ulastirma sektorii disinda diger sektorler igin 2015 yili
icin yaptigimiz yorumu tekrarlamakta bir sakinca yoktur. Tablo 10b’de goriildu-
gii gibi yine 2017 gergeklesme tahmini ve 2018 Programi gdz 6niine alindiginda
konut ve Ulastirma disinda sabit sermaye yatirimlarinda hem 6zel hem de kamu
paylarinda ciizi miktarlarda artma veya azalmalarla seyrettigi sdylenebilir.

2008-2012 doneminde genel devlet sabit sermaye yatirimlarinda, kamu sabit
sermaye yatirrmlarinin (KSSY’nin) GSYH igindeki pay1, yukaridaki ilgili tablo-
daki ortalamalar dikkate alindiginda; Avro bdlgesi ortalamasi, Avro bolgesi dist
AB ortalamasi, AB ortalamasi ile ABD ve Japonya’nin ortalamalarindan diisiik
oldugu gozlenmektedir. 2013-2016 yillarinda ise bu ortalamalarin tiimii ile Tir-
kiye ortalamalarin birbirine yaklagik degerlerde seyrettigi goriilmektedir. Ancak
biiyiik ¢ogunlugu gelismis tilkeler olarak tanimlanan S6z konusu Ulkelerin ge-
lismislik seviyeleri, ylizolgiimleri, niifuslar1 ve mevcut altyapilar ile gelismiglik
diizeyindeki makas fark: dikkate alindiginda, tilkemizde daha fazla kamu yatiri-
mu1 yapilmasi geregi ortaya ¢ikmaktadir. Turkiye’nin 2013-2016 yillar arasi ile
2017 yili tahmini kamu yatirim oranlarinin GSYH’ye oranlarinin yillik program-
larda yer alan amag ve hedefleri karsilayamayacagi gayet agiktir. Ustelik ulasim
sektdriinde gorilen ve yillarin birikimi olan, alt sektor modlar arasindaki farkla-
rin kapatilip, toplu tagimaciligin dncellendigi ve lojistik alanindaki hedeflerin ve
ongoriilen kombine tagimacilik ile ilgili plan ve politikalarin uygulanacagi poli-
tika ve tedbirlerin yeterli olamayacag1 goriilmektedir.

Onceki yillik programlarda yer alan ve dzellestirme politikalarmin bel kemigi
olan KOI uygulamalar1 icinde; 2018 yili programinda da Yap-islet-Devret
(YID), Yap-islet (Y1), Yap-Kirala-Devret (YKD) ve Isletme Hakki Devri (IHD)
gibi Kamu Ozel Isbirligi (KOI) modellerinin uygulanmalarinin alabildigine
yogunlasacagi gozlenmektedir.2108 yili programinda yapilan KOI yatirimlari
sayisal dokimleri yer almaktadir. 1986 yilindan baglamak tizere, 2017 yili Eyliil
ay1 itibariyla uygulama sdzlesmesi imzalanan 221 KOI projesi sirastyla 83 pro-
jeyle enerji sektordl, 41 projeyle karayolu, 22 proje ile limanlar, 21 proje ile
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saglik, 18 proje ile havaalani, 17 proje ile yat liman1 ve 15 adet giimrik tesisidir.
Mevcut durumda 187 projenin isletmeye alindigi ve 34 projenin de yirGtilmesi-
ne devam edildigi belirtilmektedir. IHD modeliyle yiiriitiilenler hari¢ olmak
Uzere, uygulama s6zlesmesi imzalanan projelerin toplam yatirim biiytikliglinin
2017 yili fiyatlartyla 60 milyar ABD dolarina ulagtig1 belirtilmektedir. Bu prog-
ramda KOI projelerinin, uzun yillara yayilan yiiksek tutarlarda mali yiik olus-
turma potansiyelinden dolay1r kamu kaynaklarinin etkin ve verimli bir sekilde
kullanilmas1 kapsaminda proje siire¢lerinin stratejik bir yaklagimla ele alinmasi
gerektigi de Ozellikle vurgulanmakta ve 2018 Yili program hedefleri icerisinde
KOI modelinin kullanimu iliskin mevcut tecriibeler de dikkate alinarak gelistiri-
lecek, planlama, etiit, ihale, sozlesme de dahil olmak iizere tiim KOI siireglerinin
uluslararas1 uygulama 6rnekleri de dikkate alinarak iyilestirilmesini hedefleyen
kamuda KOI kapasite gelistirme projesine baslandig1 ve kisa zamanda bitirile-
cegi belirtilmektedir. Burada belirtilen “kapasite gelistirme projesi” bize KOI
kapsaminda ihaleleri yapilan hacimli projelere ragmen hala yapisal mevzuat ve
sorunlarin devam ettigini ve bu alanda seffafligin olusmadigimi gostermekte-
dir.2016 yil itibariyle sabit sermaye yatirimlarindaki 6zel sektor paylarinin ani
artisginda KOI modeli ile yapilan yatirim modellerinde uygulanan borg tistlenim
yonetmeligi ile verilen trafik garantilerinin etkili olmasinin biiyiik olasilikla
etkili oldugu diistiniilmektedir. Borg iistlenim yonetmeligi ile trafik garantileri-
nin kamu kaynaklarinin etkin ve verimli kullanilmasi s6ylemine iligkin politika-
lar1 bosa ¢ikarmakta ve kamu zarar1 s6z konusu olmaktadir.

Ulastirma ana plani olmayan bir iilkede, bahse konu bu sabit sermaye yatirim
kaynaklariyla; kamu ve 6zel sektorii de igermek kaydi ile ulagtirma yatirimlarin-
da ciddi bir yapisal doniisim modelinin hayata gecirilemeyecegi asikardir.
Sektorel sermaye yatirimlarinda 6zel sektor sermaye paylarinin istenilen per-
formansi1 gergeklestirmemesine karsin, 2016’dan itibaren konut ve ulagim ala-
ninda birden pozitif anlamda sigrama yasanmasi, 6zel sermayenin yatirimlarda
segici davrandigi ve yukarida belirttigimiz gibi yapilan yatirim modellerinde
uygulanan borg iistlenim yonetmeligi ile verilen trafik garantilerinin etkili olma-
s s6z konusu oldugu mevcut verilere dayanilarak distiniilebilir. Ayrica Orta
Vadeli Programlarda kamu yatirimlar politikasinda yer alan “kamu ve dzel ke-
sim yatirimlart birbirlerini tamamlayacak sekilde biitiinciil bir bakis agisiyla ele
almarak, kamu yatirimlari, ézel sektor tarafindan gergeklestirilemeyecek eko-
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nomik ve sosyal altyap: alanlarinda yogunlagtirilacaktir” belirlemesi 6zel sekto-
rlin secici/faydaci politikalarina dayanak olusturacagi asikardir.

Diger yandan hala lojistik altyapida demiryolu ve deniz yollarina énem verile-
ceginin belirtilmesine ragmen liman kapasitesini artiracak projeler ve konvansi-
yonel demiryolu hattt yapim yillik programlarda yer almamakta ve karayolla-
rinda boliinmiis yol ve BSK (bitiimlii sicak karigim) yapimi planlanmaktadir. 9.
Plan doneminde de metinlerde yer almasina ragmen hala Mersin Konteynir li-
manmda caligmalarin devam etigi, Filyos limaninda hala altyap: c¢alismalari
devam etmekte, Candarli limaninmn altyap: ve iist yap1 ¢calismalarmin KOI mo-
deli ile ihalesi ile ilgili ¢alismalarin devam ettigi sdylenmektedir. Havayolu
yolcu tagimalarinda yapilan yatirimlarla yolcu kapasitesinde yasanan artiglar
kombine tagimacilik hayata gegirilirse daha fonksiyonel bir yap1 kazanacaktir.
Ulastirmada artan sektdrel talebin demiryolu ve denizyolundaki mevcut altyapi
yetersizligi ile karsilanmasi miimkiin degildir ve yakin gelecekte de mumkin
gOziikmemektedir. Yillik programda da bu mealde tespitler gérmek mimkiinddr.

Mevcut sartlarin dayatmasi sonucu karayollart yatirimlarina devam edildiginin
sOylenmesi ve yillik program metinlerinde yer almasini, mevcut gercekleri yan-
sitmayan temenni ve programlar ile olusturulmaya caligilan ulagim politikalarin-
da yasanan aczin ayn1 zamanda disa vurumu olarak degerlendirebiliriz.

Mevcut ulasgim agina iliskin tekli, ikili ve liglii kombine tasimaya yonelik eko-
nomik modellemelerle ilgili bir ¢alismanin yillik programlarda yer almamasi, en
azindan kisa vadede 6n agici olabilecek firsatlarin kagirilmasina neden olmakta-
dir. Lojistik mevzuatlarla ilgili ¢alisma ve Lojistik Mastir Plan’ ihale ¢aligmalari
devam etmektedir. Mastir plan1 olmayan bir sektorde 21 adet lojistik merkezin
kurulmasinin neye gore planlandigi anlagilamamaktadir.

Son iki donemde yatirim programlarinda kent i¢i ulasima dair belirlemeler de
yer almamaktadir. Geligsmis iilkelerde arag sahiplik oranlarinin Tiirkiye’ye naza-
ran ¢ok daha fazla olmasina ragmen kazalarda 6liim sayisi iilkemizde ¢ok daha
yiiksektir. 2013 yili-Eurostat verilerine gére milyon otomobile dlisen 6liim sayisi
Ingiltere’de 59, Almanya’da 77, ispanya’da 76, Isve¢’te 55, Tiirkiye’de 396’dir
Mevcut ulagtirma altyapt yogunlugu, Tablo 5.b’ye bakildiginda AB-28 ortala-
masinin ¢ok altindadir. 2013 yili Eurostat degerlerine bakildiginda tilkemizdeki
karasal (karayolu ve demiryolu) tagimalarda % 95 olan karayolu payi, AB-28
ortalamasi olan % 81’e oranla ylksektir (2016 program metni). Plan metninde,

51



Ulasim ve Trdfik Politikalarinda Planlama Gerekliligi

uzun vadeli planlamalarin yapilmasina ragmen, kisithi kaynaklarin kisa vadeli
Onceliklerle karayolu yapimina tahsis edildigini ve standardi diisiik ve agirlikli
tek hat olan altyap1 {izerinde isletmecilik yapan demiryollarinin 6zellestirme
sonrasl, yapilan yasal diizenlemenin yeni olmasindan dolayi, demiryolu tagima-
cilik piyasasinin olusgamamasindan bahsedilmektedir. Bu yorum, biiyiik oranda
ulagim politikalarinin yetersizliginin iistiinii 6rtmeye yonelik bir mazeret olarak
gorlilmelidir. Hastalig1 teshis etmek ama tedavi etmeye yogun ¢aba gosterme-
mek dogru bir yaklasim olmasa gerektir. Daha onceki plan metinlerinde yer alan
muhtelif liman demiryolu baglanti hatlar1 -Adapazari-Karasu Limani- heniiz
tamamlanamamustir. Yine hem gegmis kalkinma planlari metinlerinde ve hem de
yillik programlarda yer alan Filyos limaninda hala altyapi ¢aligmalar1 devam
etmekte, Candarli limaninin altyap: ve iist yap1 ¢alismalarinm KOI modeli ile
ihalesi ile ilgili calismalarin devam ettigi sdylenmektedir.

2016 yili programinda yer alan; Marmara Bolgesi Ro-Ro terminallerine yonelik
etiit calismalarinin tamamlanacagi, Otoport kurulmasi igin yer tespit ¢caligmalart
ve fizibilite etiidii yapilacagi, Ankara-Sivas hizli demiryolu projesi yapiminin
hizlandirilacagi, Ankara-izmir Hizli Tren projesinin Ankara-Afyonkarahisar
kesiminin  yapim  ¢aligmalarina  devam  edilecegi  belirtilmektedir.
Afyonkarahisar-Usak-Izmir kesimi hizli tren insaatinin baslanmasi 6ngoriildiigii
halde, konvansiyonel hatlara yonelik kayda deger yatirnmlar goériilmemektedir.
Sistem planlamasi anlayisiyla, havalimanlarinda mevcut durum analizi ve hava
trafik projeksiyonu yapilarak yeni yatirim ihtiyaglarini belirleyecek, orta ve uzun
vadeli yatirnmlar1 yonlendirecek hava Ulasimi Genel Etiidii ¢aligmasi planlan-
maktadir. Ozellestirme sonrasi demiryolu altyap: isletmeciligi ve demiryolu
tagimaciligryla ilgili yonetmelik uygulamaya konmustur.

Daha 6nce de belirttigimiz gibi yillik program metinlerinin; ulastirma politikala-
r1 ve yatirimlarn konularinda tekrar metinler igerdigi, ulastirma politikalar1 ve
problemlerine yonelik ¢Oziim 6nerilerinde biitiinselligin olmadig1 ve sorunlarin
pargali ¢6ziimler iceren programlarla halledilmeye ¢aligildigi goriilmektedir.

7.4 Stratejik Plan (2014-2018) Degerlendirmesi

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi biinyesindeki birim ve kurum
yetkililerinden olusturulan Strateji Gelistirme Kurulu, 2014-2018 yillarinmi kap-
sayan bir stratejik plan hazirlamigtir. Bu kurulun altinda stratejik planlama ekibi
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ve sekretaryasi yer almaktadir. Bu planda ¢evre analiz, misyon, vizyon, temel
ilke ve degerler boliimlerinde yer alan metinlerdeki sektore iliskin degerlendir-
me, Oneri ve hedeflerin OVP ve Yatirim Programlarinda yer alan metinlerle
benzestigi goriilmektedir. Bu planda olumlu olan yan, 10. Kalkinma Plan1 belge-
sinde yer almamasina ragmen 2015 y1ili sonunda “ulagim ana planinimn” yapilma-
sinin ongdriilmesidir. Bir diger olumlu yan ise amag, hedef, faaliyetler ve biitce
tablosu ile stratejik amaglarda dngdrilenlerin bir uygulama takvimi ve bitcesi-
nin olmasi ve “paydaslari”nin belirtilmesidir. Bu planin uygulanma asamasinda
denetleme yapacak ve yaptirnm uygulayacak bir kurulun olmamasi blyuk bir
eksikliktir.

Stratejik planda yer alan liman kapasite analizlerinin yapilmasi ve gelecege
iligkin projeksiyon g¢aligmasi ongdriilmesi 6nemlidir. Yatirim programinda yer
alan demiryolu, karayolu, denizyolu, havayolu ve lojistik tasimaciliga yonelik
mevzuat, egitim ve altyapi yatirimlarinin biitge durumu, yatirrm modeli ve uygu-
lama takviminin yer almast bir anlamda stratejik planin gergeklesme oraninin
tespitine de 6n ayak olacaktir. Daha 6nceki (2009-2013) stratejik plana nazaran
bu plan daha derli toplu ve kapsamlidir. Sunu belirtmeliyiz ki bu planin olumlu
yonlerine ragmen ulasimda planlama ve uygulamasinda hala biitiinliikli politi-
kalar yerine parcali ¢oziim Onerilerinin devam ettigi goriilmektedir.

7.5 Stratejik Plan (2017-2021) Degerlendirmesi

Bir onceki stratejik planda gordiigiimiiz yapilanmayi, bu stratejik plan donemin-
de de gormekteyiz. Bu donemdeki planda da hedef, faaliyetler ve biitce tablosu
ile stratejik amaclarda éngorilenlerin bir uygulama takvimi ve “paydaslarin yer
aldig1 goriilmektedir. Planda yapilan analizlerde ulagtirma sektériine iligkin zaaf-
lar, eksiklikler, mevzuat sorunlari, yapilmasi gerekenler ve bunlara iligskin prog-
ram almaktadir. Bu planda da, planin olumlu yonlerine ragmen hala ulagim ana
planlarinin hayata gecirilmemesi, bir nceki plandaki gergeklesme oranlart isle-
rin biraz agir ve aksak yiiridiiglinii gostermektedir. Bilhassa yatirim siireci ve
stirelerinin uzunluklar1 6rnek olarak gosterilebilir.

7.6 Ozellestirme Programlarimin Durumu

Ozellestirme uygulamalar ilk olarak Ozellestirme I(}qresi ile baglamigtir. Daha
sonra Ozellestirme mevzuatina 6n ayak olacak KOI mevzuati olusturularak,
kalkinma planlarinda, hiikiimet programlarinda, yillik planlarda kamu yatirimla-
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rinin daraltilip yatirnm finansmanlarinin 6zel sektor eliyle gerceklestirilmesi
planlanmistir. Ulastirma sektoriinde ilk uygulamalar limanlarin devri ile basla-
mis ve devam etmistir.

Son dénem ulagim politikalar1 ve yatirim programlari; lojistik tagimacilikla,
ulagimi entegre hale getirerek iilkeyi lojistik iis yapma politikasina evrilmistir.
Bu politikanin ana temeli KOI yatirimlart iizerine inga edilmekte ve piyasact
politikalar uygulanmaktadir. Ancak bu programin uygulanmasinda yapisal so-
runlar yasanmaktadir.

Kamu-Ozel Isbirligi (KOI) ile ilgili yapisal sorunlar ve mevzuat
yetersizliklerinin y1llik program metinlerinde yer almasi da kayda degerdir. KOI
uygulamalarindaki sorunlar; “nitelikli fizibilite etiitlerinin yetkin olmamasi, KOI
alternatifinin  karsilastrmali analizlerinin tam olarak yapilamamasi, gerek
yatirimer  kuruluslarda, gerekse sistemdeki diger kurumlardaki kurumsal
kapasite eksikligi, projelerin diizenli takibi ve raporlanmasina yonelik nitelikli
bir izleme ve degerlendirme sisteminin bulunmamast” gibi kurumsal zafiyetleri
icermektedir. 2018 Yili programinda yer alan metinde; KOI projelerinin, uzun
yvillara yayilan yiiksek tutarlarda mali yiik olusturma potansiyelinden dolay:
kamu kaynaklarimin etkin ve verimli bir sekilde kullanilmasi kapsaminda proje
stireglerinin  stratejik bir yaklasimla ele alinmasi gerektigi de ozellikle
vurgulanmakta ve KOI modelinin kullammina iliskin mevcut tecriibeler de
dikkate alimarak gelistirilecek, planlama, etiit, ihale, sozlesme de dahil olmak
iizere tiim KOI siireclerinin uluslararast uygulama ornekleri de dikkate alinarak
ivilestirilmesini  hedefleyen kamuda KOI kapasite gelistirme projesine
baslandig1 ve kisa zamanda bitirilecegine iliskin degerlendirmeler, yukarida
2016 yihinda yazdigimiz degerlendirmeleri dogrular niteliktedir. Binyesinde
zafiyet igeren bir modelle yatirim programlar1 planlanmakta ve projeler hayata
gecirilmeye ¢alisilmaktadir. Bu yapisal zafiyetler kamu kaynakli yatirimlarda da
gecerlidir ve bu durum yatirnm ve projelere iligkin endiselerimizi destekler
mahiyettedir. Ayni zamanda yapisal durum ve mevzuattaki bu zafiyet hazirlanan
biiyiik 6lgekli projeler ve halen siiren ve/veya tamamlanmig yatirimlarda kamu
zararina iliskin soru isaretlerini giindeme getirmektedir. Son dénemde KOI
modeli ile yapilan yatirrm modellerinde uygulanan borg tistlenim yonetmeligi ile
verilen trafik garantilerinin yaratacagi kamusal zararlar bizi dogrulamaktadir.
KOI mevzuatinda yapilan siirekli degisikliklerde buna isaret etmektedir. Ozetle
10. Kalkinma Plani dénemi sonucunda da sektdr igerisindeki her ulastirma
moduna yonelik yatirimlarin, mevzuat ve hukuki yapilanmanin ve plan
hedeflerinin ger¢eklesme diizeyi tam olarak denetlenememektedir. Aksayan
yatirim, mevzuat veya altyapt diizenlemelerinin; ulagtirma politikalarina
yansimalari ve yarattiklari olumsuzlar tespit edilememektedir.
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Karayollar1 Kanunu’nda yapilan degisikliklerle 6zellestirmenin onii agilmistir. 3.
Bogaz Kopriisii ve kuzey Marmara otoyolu, Avrasya Tiineli, Osman Gazi Kop-
riisii, Canakkale gegcisi, hizl1 tren projeleri yapim ve ihaleleri YID modeli, Geb-
ze-Izmir otoyol yapimu ihalesi ise KOI modeli ile gerceklestirilmektedir. Kara-
yollarinda 2012 yilinda da mevcut otoyollarin 25 yil siireyle isletme hakki devri
ihalesi gerceklestirilmis, bilahare ihaleler iptal edilmistir. Hala 8 otoyol ve 2
bogaz kopriisii 6zellestirme kapsamindadir. Isletmeye agilan ve yapimi devam
eden yiiksek hizli tren projeleri ile Marmaray projeleri ile Avrasya tuneli de
ozellestirme kapsamda gergeklestirilmistir. Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri’nin
1994 yilinda Ozellestirme Idaresi Baskanlhigi’na baglanmasindan sonra 2003
yilina kadar limanlarmin tamami 6zellestirilmistir. TCDD biinyesinde olan ve
Ozellestirme kapsaminda isletme hakki devri gergeklestirilen Mersin, Bandirma,
Samsun, Iskenderun, Derince, Hopa, Antalya limanlar1 ile Alanya, Cesme, Ku-
sadasi, Trabzon, Dikili, Giresun, Rize limanlarnn &zellestirilmistir. Tekirdag,
Canakkale-Gokgeada Kuzu liman imar plan ¢alismalar1 devam etmektedir ve bu
limanlar: da hala 6zellestirme kapsamindadir. Izmir limami da satis, kiralama ve
devir hakki ile varlik fonuna devredilmistir. Su an itibartyla yalniz Haydarpasa
liman1 ozellestirme kapsami disinda kalmustir. Ancak Ozellestirmeye yonelik
projeler ara ara giindeme gelmektedir.

Deniz ulastirmasinda da cogunlukla YID modeli diisiiniilmektedir. Candarli
Limam birinci asamasina ait yatirim sonrasi islerde YID modeli ile yapilacaktir.
Tiim yat liman projeleri YID modeli ile gerceklestirilmektedir. Filyos ve
Candarli liman yapimlar i¢inde bu politika gegerlidir. Deniz yollarinda 6zelles-
tirme isleri TDI’nin 2012 yilinda 6zellestirme programinda yer almasi ile ta-
mamlanmak Uzeredir. Sonug olarak, ucuz ve giivenilir tasimacilik i¢in uluslara-
ras1 éneme sahip olan limanlarimizin bir¢ogu kamu ciddi zararlara ugratilarak
ozellestirilmistir.

Ulagtirma Denizcilik ve Bakanligi’nin yayimladigi 2009-2013 Strateji Plani’'nda
YID ve KOI modeli gercevesinde yapilan yiiksek hizli tren, otoyol ve tiip gegis,
lojistik merkezler ile isletme hakki devri gergeklestirilen liman projeleri ve ka-
rayolu yatirimlart diginda ulasim politikalarinda ciddi bir ilerleme goriilmemek-
tedir. Bu durum ozellestirme politikasi anlayisindan kaynaklanmaktadir. Ulas-
tirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin 2017-2021 strateji belgesini ince-
lemek bize genel gidisat hakkinda bir fikir vermektedir. Yine hizla yapilan 6zel-
lestirmeler sonrasi limanlardaki yiikleme ve bosaltma kapasitelerinde kayda
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deger bir degisimin olmamis ve iilkenin diinyadaki kapasite siralamasi degis-
memigtir. Bu iktidar doneminde hizla yapilan 6zellestirmeler iilkenin katma
degerine bir sey katmamistir. Bunun yaninda limanlar, garlar ve karayollar
Uzerindeki ozellestirme politikalari; kamu yararim hice sayarak; tarihi, kiiltiirel
ve ekonomik birikimlerimizi heba etmek pahasina siirdiiriilmektedir.

Ulkemizde yiik ve yolcu tasimaciligmin en yogun yapildigi karayollarinda
yasanan sikintilarin ¢6ziilmesi i¢in kamu faydasi gézeten miidahaleler yapilmasi
gerekirken ozellestirme politikalari ile bu hizmetlerden faydalanan milyonlarca
insan ve sektordeki on binlerce c¢alisanin gelecegi sirketlerin insafina
birakilacaktir.

Karayollarinda yol bakim ve kar miicadelesi yiiriiten sube sefliklerinin faaliyet-
leri 6zellestirilmis durumdadir. Gegtigimiz yilda kar yagisindan kaynakli ulagim
kisitlamalarinin ana nedeni bu 6zellestirme politikalarindan kaynaklanmigtir, bu
durum halkin ulasim hakkmin kisitlanmasi, ¢alisanlarin is giivencesinin ve in-
sanlarin giivenli seyahat 6zgiirliigiinlin zedelenmesi anlamina gelmektedir.

Havayolu ulagiminda da o6zellestirme modelleri uygulanmakla beraber kamu
kaynaklar1 da kullamilmaktadir. Havaalanlarinin ¢ogu YID ve Isletme Hakki
Devri modelleri ile devredilmektedir. THY AO’nun &zellestirilmesi hala giin-
demdedir ve Hazine paylari1 (% 49,12) Varlik Fonu’na devredilmistir.

Gebze—Izmir otoyolu projesinin CED Raporundan muaf tutulmasi, metinlerde
yer alan “cevreci” sdylemle ¢elismektedir. Yargida agilan davada CED Raporu
muafiyeti iptal edilmistir. Istanbul’da yapilan yeni havaalaninda da CED
problemi yasanmaktadir. Idare tarafindan bu konuda gosterilen tavir, hiikiimet
programlarinda yer alan “ulasim insan merkezli ve ¢evreci olacak” sdylemi ile
celismektedir.

Biiyiik 6lgekli yatirnmlarda ¢evre, doga ve tarihi miras, yatirimlar i¢in engel
gorilmekte, tarihi miraslar “birkag¢ ¢omlek pargasit” olarak degerlendirilmekte-
dir. Kamu-Ozel Isbirligi KOI’ler ile yapilan yatirimlar, liman &zellestirmeleri,
demiryollarma yonelik yapisal degisiklikler de soruna ¢dziim olmamustir.

Hem ABD ve hem de 6zellestirmeleri ilk baslatan iilke olan Ingiltere’de 6zelles-
tirme uygulamalarmin basarisizligi dikkate alinmalidir. Su anda Ingiltere’de
yolcu tagimacilig1 yapan 27 adet firma bulunmakta ve bu alanda ciddi sorunlar
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yasanmaktadir. Demiryollarindaki yeniden yapilandirmaya yonelik ¢aligmalarin
Diinya Bankasi ve AB hibeleriyle yapilmasi da ilgingtir.

7.7 Mevzuat Degerlendirmesi

Ulastirma sektoriinde faaliyet gosteren resmi kurum ve kuruluslarin tek cati
altinda birlestirilmesi yoniinde bir adim atilmis ve 31.07.2007 tarih ve 26629
sayill Resmi Gazete’de yayimlanan Kuruluglarin Bagl ve ligili Oldugu Bakan-
liklarin Degistirilmesi Ile Ilgili Islem uyarmnca Karayollari Genel Miidiirliigii,
Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’na baglanmistir. (Bu degisiklik
onceki Onerilerimiz arasinda yer almaktadir.)

13.07.2010 tarihli Resmi Gazete’de yayimlanarak yiriirliige giren 6001 sayili
T.C. Karayollart Genel Miidiirliigii 'niin Teskilat ve Gérevleri Hakkinda Kanun
ile Karayollar1 Genel Midiirligi’niin (KGM) teskilat ve gorevleri, kamusal
hizmet Uretiminin tasfiyesi ve yasa gerekcesinde belirtilen “liberallesme ve ézel-
lestirme” yoniinde degistirilmistir. Béylece KGM, yapmakla yiikiimlu bulundu-
gu karayolu, otoyolu, bakim ve isletme tesislerini yapim, onarim ve isletme
gorevlerini dogrudan kendisi yapmaktan uzaklastirilarak; yaptirmak, islettirmek,
onarimini yaptrmak, kiralamak, sirketlere ortak olmak gibi yeni goérev tanimla-
riyla piyasaya agilmistir. KGM hizmet {iretimi ve gelirlerini devredici yontem-
lerle serbestlestirme ve Ozellestirmelerin yeni bir adresi olmaktadir. Boylece
koprii ve otoyollar, bakim istasyonlari, tesisler ve hizmet binalar1 dahil 30 mil-
yon m? civarindaki taginmazin bir kisminin 6zellestirilmesinin 6nii agilmisgtir.

Ozellestirme Yiiksek Kurulu’nun 19.04.2007 tarihli karari ile Karayollar1 Genel
Mudurligi’ne bagh birgok otoyol, koprii ve bunlar iizerinde bulunan tesislerin
Ozellestirme programina alimmasi kararinin yiiriitmesi Danistay tarafindan oy
birligiyle durdurulmustur. TBMM Plan Biitge Komisyonu tarafindan hazirlana-
rak 09.04.2008 tarihinde Meclis Bagkanligina sunulan Erigme Kontrollii Kara-
yollart Kanunu Tasarisi ve Bazi Kanunlarda Degisiklik Yapimasina Dair Ka-
nun Tasarist ile koprii ve otoyollarin 6zellestirilmesi i¢in yeni bir hamle yapil-
mis ve tasari yasalagmustir.

Karayollar: Genel Miidiirliigii Kurulus ve Gérevleri Hakkinda Kanun degigikligi
ile otoyol isletme hakkinin tiim tesisleriyle birlikte 6zel sirketlere devredilmesini
Ongoren mevzuat degisikligi tamamlanmistir. Ayni sekilde otoyol ¢evresindeki
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hizmet tesislerinin isletme hakki ve siiresi doldugunda ihale edebilme yetkisi
firmalara devredilmektedir.

Kanuna gore, Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan isletilen otoyol ve kopri-
lerde ticretin tespiti ve zorunlu hallerde iicretsiz olmasi uygun goriilen kesimle-
rin belirlenmesi yetkisi, Karayollar1 Genel Midiirliigii’niin teklifi {izerine Ulas-
tirma Denizcilik ve Haberlesme Bakani’na ait olacaktir. Ozellestirilen otoyollar,
kopruler ve bunlarda bulunan isletme ve bakim tesisleri ile hizmet tesislerinin ve
diger mal ve hizmet iiretim birimleri ile varliklarina iligkin yatirim, bakim ve
isletme faaliyetleriyle ilgili usul ve esaslar, isletici ile imzalanacak olan sozles-
melerle diizenlenecektir.

10.08.1993 tarih ve 491 sayili kanun hilkmiinde kararname (KHK) ile kurulmus
olan Denizcilik Miistesarligt, 27.11.2002 tarih ve 24949 sayili Resmi Gazete’de
yaymmlanan Kuruluglarin Bagl ve Iigili Olduklar: Bakanhklarin Degistirilmesi
Ile Ilgili Islem uyarinca Ulastirma Bakanligi’na baglanmistir. Yine ayni tarih
itibariyle, KiT statiisiindeki K1y1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel
Miidiirliigii de Ulastirma Bakanhigi’nin ilgili kuruluglar arasina dahil edilmistir.
Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri’nin 1994 yilinda Ozellestirme Idaresi Bagkanli-
g1’na baglanmasindan sonra 2003 yilina kadar limanlarimizin bir¢ogu 6zellesti-
rilmistir. 27.03.2007 tarih ve 26475 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan Yiiksek
Planlama Kurulu Karari ile bu kurulusun unvani Kiy1 Emniyeti Genel MudUrli-
gii olarak degistirilmistir. Bu islemle beraber denizcilik alaninda TCDD’ye ait
lic liman diginda limanlar, deniz araclar1 ve gayrimenkuller 6zellestirilmistir.
01.11.2011 tarihli ve 28102 sayili (miikerrer) Resmi Gazete’de yayimlanan 655
Sayili KHK ile Denizcilik Miistesarligi ve Ulastirma Bakanligi miilga olmus,
Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi kurularak teskilat yapis1 ve g0-
revleri yeniden belirlenmistir.

Demiryolu sektorii, AB miiktesebatina uyumu gerekgesiyle, demiryolu hizmetle-
rinin rekabete dayali esaslar ¢ergevesinde yeniden yapilandirilmis ve serbestles-
tirilerek piyasaya agilmis, 6zellestirilmistir. “Demiryoluyla yolcu ve yiik tagima-
ciligimin hizmet kalitesi agisindan en uygun, etkin ve olabilecek en diisiik fiyatla
sunulmas1” gerekce gosterilerek Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Is-
letmesi Genel Midiirligi’niin demiryolu altyapr isletmecisi olarak yapilandiril-
masi1 ve Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart Tagimacilik Anonim Sirketi
adiyla demiryolu tren igletmecisi olacak bir sirket kurulmasina yonelik 6461

58



Ulasim ve Trdfik Politikalarinda Planlama Gerekliligi

sayili Tiirkive Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun
01.05.2013 tarihli ve 28634 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige
girmis ve tren isletmeciligi faaliyetleri 6zel sektore agilmustir.

TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigiiniin Yeniden Yapilandiriimas: ve Tiirkiye
Demiryolu Tasimaciligi A.S. Kurulmasi Hakkinda Kanun ile bir bitin olarak
artilar1 ve eksileri bulunan 157 yillik demiryolu kazanimlar1 ve TCDD’nin nihai
tasfiyesi gergeklestirilmigtir.

Turkiye Demiryolu Tagimaciligi Anonim Sirketi Genel Miidiirligi’niin kurul-
masina iliskin kanun, taginmazlarin satisi, 6zellestirmelerle ve demiryolu cali-
sanlarinin gelecegi ile ilgili ayrintili diizenlemeler getirmektedir. “Yeni yapi-
lanmadan sonra, demiryolu tasimaciligimin ézel sektoriin kullammina da agil-
mast suretiyle, kamu kaynagimin etkin ve verimli kullanimi neticesinde iilke kay-
naklarinmin rasyonel kullanimi saglanacagi ve hizmet kalitesi artacagi” gerekge-
siyle kamuoyuna sunulan taslaklar ile 6nce kamuoyu olusturulmus ardindan
tasarilar yasalagmistir. Boylece TCDD pargalanarak sirketlestirilmis, kamu hiz-
meti anlayigi yerine serbest piyasa gereklerini gézeten bir model esas alinmis ve

TCDD’nin taginmazlari satilmaya baglanmustir.

Kamu-Ozel isbirligi (KOI) kapsaminda yapilan yatirimlardan istenilen randiman
almamadigindan bu uygulamanin daha cazip hale gelmesi i¢in ihtiya¢ oldukca
kanun degisikligine gidilmistir. Yap-Islet-Devret (YID) mevzuatinda 2011 yili
icinde kapsamli degisiklikler gergeklestirilmistir. Bu gergcevede 25.02.2011 ta-
rihli ve 6111 sayili Kanunla 3996 sayili Kanunda bir dizi degisiklik yapilmgtir.

S6z konusu degisikliklerle, YID projelerinin hazirlik ve onay siirecinin kolaylas-
tirilmasi, nitelikli proje belgelerinin hazirlanmasina imkan saglanmasi ve proje-
lerin yatirimeilar i¢in daha cazip hale getirilmesi amaglanmustir.

2012 yilinda ise 6288 sayil1 Kanunla 2023 yilina kadar 3996 ve 3359 sayili Ka-
nunlar kapsaminda gergeklestirilmesi planlanan KOI projeleri ihale edilirken,
projeyi Ustlenen firmalarin proje kapsaminda insaata yonelik olarak yaptigi mal
ve hizmet teslimleri ile saglik tesislerinin Saglik Bakanligi’na kiralanmasinin
katma deger vergisinden miistesna olmas1 hususu diizenlenmistir.

Yine ayn1 Kanunla YID modelinde kredi iistlenimi hususu yasal zemine kavus-
turulmustur. Egitim alaninda KOI projelerinin uygulanmasinin altyapisi
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14.09.2011 tarihli ve 652 sayili KHK ile olusturulmustur. Yap-Kirala olarak
adlandirilan modelin Yo6netmeligi 08.09.2012 tarihli Resmi Gazete’de yayimla-
narak yiiriirliige girmistir.

Bakanligin merkez teskilatindaki ana hizmet birimlerinden birisi olan Sivil Ha-
vacilik Genel Midiirliigii, 18.11.2005 tarihli Resmi Gazete’de yayimlanan 5431
sayili Kanunla, Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’na bagli, kamu
tiizel kisiligine haiz, 6zel biitceli bir kurulug olarak yeniden yapilandirilmustir.

24.12.2005 tarih ve 26033 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan 5436 sayili Ka-
nunla tiim bakanliklarda oldugu gibi Ulastirma Bakanligi APK Kurulu Bagkan-
lig1 kapatilmig ve Strateji Gelistirme Bagkanligi kurulmustur.

26.09.2011 tarih ve 655 sayili KHK ile Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanhgi’nin teskilat ve goérevleri yeniden diizenlenmistir. Bu diizenleme ile
yeni genel miidirlikler kurulmustur. Bu genel miidirliikler: Karayolu
Diizenleme Genel Miidiirliigii, Demiryolu Diizenleme Genel Miidiirliigi, Deniz
ve Igsular Diizenleme Genel Miidiirliigii, Tehlikeli Mal ve Kombine Tagimacilik
Diizenleme Genel Midiirliigii, Deniz Ticareti Genel Mudiirliigii, Tersaneler ve
Kiy1 Yapilart Genel Miidiirliigii, Haberlesme Genel Miidiirliigli, Havacilik ve
Uzay Teknolojileri Genel Muidirligli, Altyapt Yatinmlarn  Genel
Miidiirligi’ diir.

Bu miidiirliiklerin kurulmasinin amaci, Hiikiimet Programinda yer alan “ulas-
turma, enerji, bilgi ve iletisim teknolojileri gibi altyap: hizmetlerinin sunumunda
etkinlik saglanacak ve kalite standartlart yiikseltilecektir. Mal ve hizmet iireti-
minin en onemli 6n garti ve girdisi olan altyap: hizmetlerinin rekabet¢i piyasada
ozel sektor tarafindan sunumu esas alinacaktir” cimlelerinde saklidir. Zira bu
anlayis ve yeni yapiyla kurumsal yapilarin rehabilitaSyonu yerine parcali yap1
yaratarak 6zellestirme politikalarmin yiiriitiilmesi daha kolay olacaktir.

Kombine tagimacilik i¢in hazirlanan yonetmeligin, diger mevzuatlarla yasayaca-
&1 olumsuzluklarda yapilacak diizeltmeler sonucu hayata gegirilebilecegi ve
Lojistik koy ve merkezlerle ilgili yasal diizenleme gerekliligi, Kombine tagima-
ciliga ivme kazandiracak mali tegvik mevzuati olamamasi deniz yollar1 ulagim
sektoriine iliskin mevzuatlarda yasanan olumsuzluklarin bayraktan kagisa neden
olmasi devam eden bazi mevzuat problemlerine igaret etmektedir.
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8. KARAYOLU ULASIMINDA TRAFiK GUVENLIGI
SORUNU

Tiim diinyada karayolu tagimaciligi trafik kazalar1 nedeniyle riskli grupta deger-
lendirilmekte ve bu riskin ulasimda minimuma indirilmesi i¢in yogun g¢abalar
gosterilmektedir. Ulkemizde de karayolu tasimaciliginda yasanan trafik kazalari
sayisi, hasar durumu 6lim ve yaralanmalarm, AB ve gelismis bazi iilkelerin
ortalamalarmin ¢ok tizerinde olmasi, trafik giivenligi sorununu giindeme getir-
mektedir. AB Ulkelerindeki karayolu ag1 uzunlugu ve 1.000 km? bagina diisen
yol uzunlugu ile Tiirkiye’deki degerler karsilastirildiginda Karayolu altyapisinin
yetersiz oldugu da goriilecektir.

Diinya genelinde karayolu tasimacilig1 sektoriiniin dezavantaji olarak algilanan
ve trafik kazalarindan kaynaklanan riskli durumu gidermek i¢in tedbirler alin-
maya c¢alisilmaktadir. BM tarafindan kabul edilen Kiiresel Karayolu Glvenligi
Ilke Kararlar1 cercevesinde, diinya genelinde, 10 yillik siiregte (2010-2020)
trafik kazalarindan kaynaklanan liimlerin yiizde 50 oraninda azaltilmasi hedef
olarak konulmustur. Tiirkiye bunu ulusal hedef olarak kabul etmis ve bu dogrul-
tuda Karayolu Trafik Glivenligi Stratejisi ve Eylem Plani hazirlanarak 2012/16
sayil1 Bagbakanlik Genelgesi olarak yayimlanmustir.

Uluslararasi alanda trafik giivenligi kapsaminda Diinya Bankasi orijinli “Kiresel
Yol Givenligi Projesi” glindemdedir. 1999 yilinda baslatilan ve bitimi 2020 yili
olarak 6ngoriilen bu proje iki agamali olarak planlanmis, yol ve trafik giivenligi
alaninda ¢aligma yapmak i¢in daha ¢ok gelismekte olan ve geri kalmug iilkeler
calisma alani olarak secilmistir. Diinya Bankasi bu iilkelerde yol giivenligine
yonelik projeleri hayata gecirecek kredileri kullandirmay1 hedeflemektedir. Ka-
rayolunda meydana gelen 6lim ve yaralanmalar1 6nlemeye ve karayolunda gu-
venlik standartlarini olusturmaya yonelik olarak baglatildig1 iddia edilen bu pro-
je, tamamen karayolu ulasimi ve giivenligini kapsamaktadir. Bu projeler yiiriitu-
lirken yerel bankalar, ajanslar, yerel yonetimler, merkezi hikimetler, sivil top-
lum &rgltlerinin vs. bu program iginde yer almasi igin gaba gosterilmektedir.

Trafik giivenligini artirmak ve kapsamli giivenlik politikalar1 gelistirmek, ula-
simda planl: strateji ve giivenli tasima modlari’nin (kent i¢i rayli tasima, demir-
yolu, denizyolu vs.) 6n plana ¢ikarilmasi ile birlikte gerceklesebilir. Karayollar
Genel Miidiirligi’niin 2000’lerin basinda Diinya Bankasi kaynakli kredi ile
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gerceklestirdigi Karayollar1 Trafik Giivenligi Projesi ve bu konuda hazirlanmig
kapsamli ulusal raporlar vardir. Ancak trafik giivenligine yaklasim politikalarin-
dan dolay1 bu ¢aligmadan gerekli fayda saglanamamustir.

Ulke genelinde kapsamli bir trafik giivenliginin sadece yollarin fiziki ve
geometrik standartlarinin  yiikseltilmesi ve yeni karayolu projeleri ile
saglanacagmin diisiiniilmesi biiylik bir yanilgi olacaktir. Trafik giivenligi
politikasinin bilesenleri saglik, egitim, denetim, hukuki altyap1 ile giivenli yollar
haline getirilmis kara ulasimi altyapisidir. Bu bilesenlerin trafik gilivenligi
programu dahilinde, birlikte ve koordineli sekilde caligmasi igin gerekli
altyapinin olugturulmasi gereklidir. Ulusal ¢apta trafik giivenligini yiiriitecek bir
kurula ve bir biitgeye ihtiya¢ vardir. Bu kurul trafik giivenligi programini
hazirlayacak, koordinasyonunu saglayacak, bilesenlerin bu konudaki
faaliyetlerini denetleyecek ve her yil sonunda belirlenen hedef gerceklesmelerini
degerlendirip programlari ve hedefleri revize edecektir.

Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin hazirladig: Stratejik Planin 2007-2011 yillart
arasmi kapsayan programinda; karayollar iyilestirme ve yatirim programlaria
ve karayolu trafik gilivenligine iligkin hedeflerin belirlenmesi olumludur. Kara-
yolundan kaynaklanan 6ltmli ve yaralanmali kazalarin 2005 yili verilerine gore
% 40 azaltilacagi, fiziki ve geometrik standardi diisiik devlet yollarinin %
30’unun, il yollarmin % 20’sinin 5 yil igerisinde iyilestirilecegi belirtilmisti.
Yillik Ortalama Giinliik Trafigi—-YOGT 5.000°den fazla olan devlet yollarinin %
50’sinin trafik giivenlik denetiminin 5 y1l icerisinde tamamlanmasi hedeflenmis-
ti. Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin hangi yollar diisiik standarth olarak tespit
ettigi tarafimizdan bilinmedigi i¢in konulan hedeflerin ger¢eklesip gergceklesme-
digini tespit etmemiz miimkiin degildir. 2012-2016 Stratejik Planinin stratejileri
arasinda trafik giivenliginin siirekli artirilacagimin belirtilmesi olumlu olarak
degerlendirilmelidir. 2017-2021 yili Karayollar1 Stratejik Planda Bir 6nceki plan
hedefinde yer alan boliinmiis ve tali yollardaki fiziki ve geometrik standartlarda
iyilestirmeye yonelik hedeflenen uzunluk yakalanamamigtir. Koprilerde de
trafik glvenligine yonelik iyilestirme biiylik oranda gerceklestirilmistir. Bir
onceki stratejik planlama dénemi sonunda 100 Milyon tagit —km’ye diisen oli
sayisimin 3’ (n altina disiirtilecegini hedeflenmis ve oran 2,17 olarak gergek-
lesmistir. Bir 6nceki stratejik plan doneminde deginilen Akilli ulasim sistemleri,
giiriiltli haritas1 ¢ikarimi, Trafik glivenligine yonelik dnlemler kapsaminda kara-
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yollarinin fonksiyonel smiflandirilmasi, kendini ifade eden ve affeden yollar
uygulamasmimn hayata gegmesine yonelik ¢aligmalar olumlu degerlendirilecek
caligmalar arasinda sayilabilir.

2017 yili Trafik Kazalar1 Ozeti’ndeki T.3 no’lu tabloya baktigimizda 6liimlii ve
yaralanmali trafik kazalarinda karayolu kaynakli kusur oranin ihmal edilebilecek
% 0,06 diizeyinde olmasi kaza sirasinda tutulan kaza tutanaklarinin saglikli
olmadigimi disiindiirtmektedir. Ancak diiz ve egimsiz yolda gerceklesen trafik
kazalarinin, diger geometrik yapilarda olusan kazalara gore yek(n tutmasi
geometrik  standartlarin  uygulamasinda olusan fiziki yapilarin  gézden
gecirilmesini  giindeme getirmektedir. 2017 yili Trafik Kaza Ozetinin
incelenmesinden ¢ikarsanacak sonug ya karayolu hedeflerinin ger¢eklesmedigi
ya da kaza tutanaklarinda belirtilen yol kusurlarinin dogru tespit edilemedigi
anlamina gelmektedir.

Ulastirmada trafik kazalari ile ilgili problemlerin ¢6zimii igin biyiuk oranda
maliyet iceren yatirimlar ve gilivenli toplu tasimaciligin gelistirilmesine yonelik
politikalar tartigilmasi gerekirken, yalnizca karayolu trafik giivenligini saglama-
ya yonelik 6nlem ve yaptirimlar tartisilmasi sorunlu bir anlayistir. 2017-2021
yillarin1 kapsayan stratejik planda yer alan trafik giivenligine yonelik dnlemler
kapsaminda, akilli ulagim sistemleri, karayollarinin fonksiyonel siniflandirilma-
s, kendini ifade eden ve affeden yollar uygulamasinin hayata gegmesine yonelik
caligmalar, Emniyet Genel Midiirliigii sorumlulugunda yiiriitiilen trafik giivenli-
gi projesi ile trafik giivenligi projeleri hedeflerine ulasmak miimkiin degildir.
Burada karayollarinda gerceklestirilen giivenlik projeleri ile beraber egitim,
denetim, kaza anina dogru miidahalenin birlikte gerceklestirilmesi sorunun ¢0-
ziimiine ancak belli oranda yardimec1 olacaktir.

Diinya oOlceginde yiiriitiilen trafik giivenligi caligmalar1 belli standartlar iger-
mekle beraber; calisma yapilan iilkedeki gelismislik diizeyi ve ulagim sektoru-
niin reel durumu ile kosut olarak, farkli projeleri ve istemleri kapsayabilmekte-
dir. Ulkemizde de planl ve hedefli galismalar sonucu olusturulacak stratejiler ile
ekonomik maliyetler gbz oniine aliarak kapsamh trafik giivenligi projeleri uy-
gulamaya konulabilir. Ancak Tiirkiye’de ulagim planlamasimin dogru yapilma-
masl, uluslararasi finans kaynaklarinca Karayolu lyilestirme Projeleri’ne yonelik
olarak kullandirilan kredilerin dogru degerlendirilmemesine neden olmaktadir.
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Bir yandan Trafik Giivenligi Projesi siirdiiriiliirken ve tiim orta vadeli planlarda
trafik glivenligi on plana ¢ikarilirken; kent i¢i ve boliinmiis yollarda uygulanan
hiz limitlerinin artirillmas1 uygulamasi, trafik glivenligi konsepti ile tezat teskil
etmektedir.

Karayolu tagimaciligi ulastirma sektorii igerisindeki ¢ok yiiksek olan payi-
n1/oranin1 korudukga trafik giivenligi problemine yonelik caligmalar istenilen
hedeflere ulagamayacak ve ¢6ziim her gecen giin gittikge zorlasacaktir. Glvenli
trafik yoksunlugunun yarattigi ekonomik kayiplar, insan kayiplar1 ve olusan
psikolojik sorunlar énemli birer toplumsal sorun olmaya devam edecektir. Hizls,
giivenli, ekonomik ve ¢agdas ulagim hizmeti olmaksizin sosyal ve ekonomik
yasamu gerektigi gibi saglikli, canli ve dinamik tutmak miimkiin olmayacaktir.
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9. MEVCUT DURUM DEGERLENDIRMESI

Bu boliimde ulasim sektoriine dair; genel bir degerlendirme, bugiine kadarki
tarihsel gelisim, kalkinma plan metinleri, yillik programlar, stratejik planlar, orta
vadeli planlar, ulasimda &zellestirmenin seyri, ulagima iligkin mevzuat, trafikte
glivenlik ve ulagima dair istatistikl verilerin degerlendirilmesi ile diger tilkelerle
yapilan karsilagtirmalara ek bazi parametreler basliklar altinda toplanarak kendi
icerisinde degerlendirmeye tabi tutulmus ve degerlendirme esnasinda kismi de
olsa yapisal problem ve kaynaklarina deginilmistir.

Bu kisimda tiim bagliklardaki tespitler bir araya getirilerek yapisal problemler
tespit edilecek, ilgili Sektoriin biitiiniine yonelik degerlendirmeler, sektoriin
sorunlar1 ve sorunlara iligkin oneriler toplulastirilarak irdelenecektir.

Tiirkiye’de ulagim sektoriinde ana problem karasal yiik tasimaciligindadir. Yillik
programlarda da buna vurgu yapilmaktadir. Tiirkiye’de yapilan karasal tagimaci-
lik igerisinde; 2013 yili Eurostat degerlerine bakildiginda iilkemizdeki karasal
(karayolu ve demiryolu) tasimalarda % 95 olan karayolu pay1, AB-28 ortalamasi
olan % 81’e oranla yiksektir (2016 program metni). Bugiine kadar ulagimda
“koridor llke kavram:” dile getirilirken, bugin “ti¢ kitay: baglayan kavsak iilke”
kavrami giindeme girmistir. Bu kavram dogrultusunda dogu ve giiney iilkelerine
baglanti saglayan yiiksek nitelikli karayolu ulasim altyapisinin olmadigini belir-
ten bir analiz strateji planinda yer almstir.

Bu politika degisikliginin anlami karayolu altyapisinin nitelikli hale getirilmesi
icin yatirimlarin 6ncelikli olarak karayollarina verilmesine devam edilecegi
intibaini1 yaratmaktadir. Oysa kavsak iilke nitelemesinde karasal yiik tasimacili-
ginda, nitelikli karayolu yapimindan ¢ok, demiryollari ile yiik ve yolcu tasimaci-
ligina yonelik altyapr yatirimlarma oncelik verilmesi, kavsak iilke kavramini
hem avantajli konuma getirecek hem de ulasim modlar1 arasinda bir nebze de
olsa denge saglanmasina yonelik firsat dogacaktir.

Son donemlerde ulastirma alt sektorlerindeki degisimleri gorebilmek i¢in, sektO-
rlin igerisindeki paylarmin yillara gore degisimine bakmakta yarar vardir. Bunun
icin agagidaki tabloya bakmak yeterlidir (Tablo 12). 2002-2017 yillar1 arasinda
tiim alt sektorlerde yiik tasimalarinda ¢ok kiigiik dalgalanmalarin yarattig1 nega-
tif ve pozitif degisimleri ihmal edersek sektor paylarinda kayda deger degisimler
gorilmemektedir.
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Cok onemsenen yiiksek hizli tren hatlar ile yapilan yolcu tasgimaciligi da; de-
miryolu tagimaciliginin sektdrel payinda ciddi degisim yaratmamigtir. 2017 yili
yolcu ulagim degerleri yolcu-km cinsinden degerlendirildiginde karayollar1 yol-
cu tagimaciliinda yaklasik % 6 oraninda diisme yasanirken, havayollarinda ise
ayni siire igerisinde yaklasik % 8’lik kadar bir artis gOriilmektedir. Diger ulasim
modlar1 yolcu tagima oranlarinda herhangi bir degisim yoktur. Bu degisimin
nedeni (lke genelinde son yillarda hava alami ingaatlarinin bitirilerek hizmete
alimmas1 ve i¢ hat yolcu tasimaciligi ile ilgili politikalardaki degisim ve yolcu
iicret politikalarmin yansimasi sonucudur.

Tablo 11a. Ulagtirma Sektorii 2002- 2017 Yillart Alt Sektor Paylar: Yiizdesi

ULASIM TURLERINE GORE YUK VE YOLCU TASIMASI
Vo7 Transportation of Freight And Passenger According To Transportation Type
KARAYOLLARI DENIZYOLLARI DEMIRYOLLARI HAVAYOLLARI
Degisim Ton Yolcu Ton Yolcu Ton Yolcu Ton Yolcu
YIL Degeri (Km) (Km) (Km) (Km) (Km) (Km) (Km) (Km)
(%) Tonne Passenger Tonne Passenger | Tonne Passenger Tonne Passenger
(Km) (Km) (Km) (Km) (Km) (Km) (Km) (Km)
2002 % 89,4 95,4 6,3 0,0 4,3 3,0 1,6
2003 % 89,1 95,0 5,9 0,0 51 34 1,6
2004 % 90,4 94,8 4,2 0,6 54 2,8 1,8
2005 % 91,5 94,7 3,5 0,6 5,0 2,6 2,1
2006 % 91,4 96,6 3,6 0,7 5,0 2,7
2007 % 90,3 96,7 4,8 0,7 4,9 2,6
2008 % 89,3 96,9 55 0,7 53 2,4 3,8
2009 % 89,0 96,8 58 0,7 52 24 55
2010 % 88,8 97,0 59 0,7 53 2,3 6,1
2011 % 88,0 90,5 6,9 0,6 51 2,2 6,7
2012 % 88,7 91,0 6,5 0,5 4,8 1,6 6,9
2013 % 88,7 90,5 6,9 0,6 4,4 1,0 7,9
2014 % 89,5 89,8 59 0,6 4,6 1,1 0,01 8,5
2015 % 89,8 89,0 6,3 3.8 15 9,1
2016 % 90,2 89,3 5,6 4,1 1,3 9,4
2017 % 89,8 89,4 6,2 4,0 1,0 9,6

Kaynak: T.C Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlhig1 Karayollari Genel Mudiirliigii Trafik

Giivenligi Dairesi Baskanligi Ulagim Etiitleri Subesi Miidirlagii
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2017 yil1 sonu itibariyle dzetle tilkemizdeki yiik tagimaciliginin % 89,40 kara-
yolu, % 4,0’1 demiryolu, % 6,2’si denizyolu, % ---’i havayolu ile; yolcu tagima-
ciliginin ise % 89,4’0 karayolu, % 1,0’1 demiryolu, % ---1 denizyolu, %
9,6’smin havayolu ile yapildigi anlagilmaktadir.

Ulastirma sektdriinde tasimacilik yogunluklu olarak hala karayollar1 altyapist ile
strdurilmektedir. Ulagim sektoriiniin biiyilk kismmim karayolu ile yapiliyor
olmasima ragmen bu ulasim modunda (karayollar1) yetkin bir altyap: yoktur.

2015 yih verilerine gore Tirkiye’de 1.000 km?’ye diisen karayolu yogunlugu 83
km iken AB-28 ortalamas1 435’tir. Demiryolu yogunlugunda ise 1.000 km?’ye
diisen demiryolu uzunlugu ortalamasi, AB-27 (lkelerinde 50 km iken, Tirkiye
de 13 km’dir.

Tiirkiye (2016 yil1 verileri)’de 8.947 km’lik konvansiyonel demiryolu ana hat
uzunlugu bulunmaktadir. Bu uzunluk ABD’de 227 bin km ile en diinyada uzun
demiryolu agidir; 34 bin km ile Almanya ve 30 bin km ile Fransa takip etmekte-
dir.

(Review of Maritime Transport’un 2017 verilerine gore ise dinya ticaret filosu-
nun yaklagik % 68,26'sin1 kontrol eden 10 iilkeden ilk dordiiniin kapasiteleri
sOyledir. ik sirada yer alan Yunanistan 308.83 milyon DWT, ikinci siradaki
Japonya’da 223.85 milyon DWT, iigiincii siradaki Cin 165.42 milyon DWT (%
9,08) ile dordiincii siradaki Almanya 112.02 DWT dur. Turkiye ise 27.73 mil-
yon DWT Kapasite ile 15. sirada yer almaktadir.

Siirekli olarak belirttigimiz iizere sektdre yonelik ulastirma ana plani yoktur.
Ulastirma ana plan ¢aligmalari yeni baslayacaktir. Kombine tagimacilik mevzua-
t1 ve teknik ve yasal uyum caligmalart heniiz hayata gegirilmemistir. 2016 yilt
basi itibariyle ulasimdaki sektdrel paylardaki yiizdelerde -bilhassa yiik tagimala-
rinda ciddi degisimler yagsanmamistir. Tiim sektorii kapsayacak elektronik veri
sistemi ag1 olusturulmamistir ve sektore yonelik verilerin saglikli olmamasi bagh
bagina bir olumsuzluk yaratmaktadir.

Ulkemizde karayolu altyapisiin diger ulagim tiirlerine gore daha yetkin olmasi
ve talep karsisindaki esnek yapis siirekli avantaj yaratmaktadir. Bu esnek yap1
artan ulasim talebinin karayollarma yonelmesine yol agmakta ve bu nedenle
kisith kaynaklar karayollar1 yatirimlarina kaymaktadir.
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Su anda karayolu/denizyolu/demiryolu/havayolu entegrasyonlu kombine tasi-
maciligin yaratacag tasima zincirinin bolgesel analiz ve ulasim altyapisina ilis-
kin degerlendirmeleri yapilmamistir. Bu zincirin saglikli ve verimli ¢alismasini
saglayacak elektronik ag ve iglemler de yoktur. Bu bir anlamda sektdrdeki hare-
ketliligin, sektoriin kapasitesinin, arz—talep dengesinin ve ileriye yonelik hedef-
lerin tespitini zorlagtirmaktadar.

Hazirlanan planlarda belirtilmesine ragmen planlayan, izleyen, denetleyen bir
yapi heniiz olusturulmamistir. Gegmis planlama dénemlerinde ulagimda plansiz-
ligin yarattig1 etki ile tasima tiirlerindeki kamu yatirim stoklarinin yapisi irras-
yonellik icermektedir.

Kamu projelerini hazirlama ve degerlendirmede; proje dongist ve fayda—
maliyet analizi yaklagimi geregi gibi benimsenmemigtir. Digsal maliyetler dogru
hesaplanip maliyetlere yansitilmamus, yatirimda oncelikler dogru belirlenmemis-
tir. Bunun sonucunda, yapilabilir olmayan ve Oncelikleri dogru belirlenmemis
projeler, kaynak yetersizligi nedeniyle zamaninda tamamlanmamis, proje seci-
minin dogru yapilmamasi, proje maliyetlerinin artmasi, buna karsilik faydalarin
ise gec elde edilmesi veya hi¢ elde edilmemesinin yarattigi kaos, sorunlari her
gecen gln iginden ¢ikilmaz bir hale getirmistir.

Bilhassa KOI mevzuati ile yapilan yatirimlarin tiim asamalarida nitelikli fizibi-
lite etiidii, kamu yatirimlan ile karsilastirmali analizlerin tam yapilamamasi,
kapasite eksikligi, takip ve raporlama ve tiim sayilanlarin nitelikli bir izleme ve
degerlendirme sistemlerinde problem vardir.

Bu alanda siirekli mevzuat degisimi yapisal durumun zafiyet icerdigine dair
isaretler vermektedir. Glimriik ve serbest bolge mevzuatlar ile ilgili yapilan
diizenlemelere ragmen- tek pencere sistemi ile ilgili ¢alismalar- hala kombine
tasimaciligin gereklerine uygun hale getirilmemistir. Tasima sektdriiniin hem
yurti¢ci hem de uluslararasi tagimaciliga entegrasyonunu saglayacak uluslararasi
antlasmalar ve mevzuatlara iligkin problemler hald devam etmektedir. Tasima
sektorinde hala yik koridoru olusturulmamistir. Kombine tagimaciliga yonelik
maddi tesvikler yoktur ve ulagtirma altyapisi yeterli degildir(Aktarma noktalari,
terminal ve organizasyon eksikligi). Modlar aras1 esgiidiim yoktur. Karayolu
tagimaciligmin diger tagima tiirleri ile entegrasyonu saglanamamustir.
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Liman kapasite analizleri ve i¢ sular mastir plan1 yoktur. Limanlarin yeterli de-
rinlik ve manevra alani sikintilari, kurulu kapasitelerinin altinda ve verimsiz
caligmalari, 6lgek ekonomisini yakalayamayan limanlarda yiik trafiginin dagil-
mas1 ve liman basma ellecleme miktarlarinin azalmasi, liman yatirimlarinda
¢oklu kuruluslardan yatirim izni alinmasi, yatirimlarin ticareti etki ve katkilarin
hesaplanamamasi, liman demiryolu baglantilarindaki yetersizlikler, kamu liman-
larinin altyapi sorunlarinin devam etmesi, liman taramalari ve techizat yenileme-
lerinin yapilmamasi, teknolojik konteyner limani altyapisi ve demiryolu baglan-
tilarinin yapilmamasi problemlerin bazilarini olusturmaktadir.(2017-2021 strate-
jik plan).Tamamlanan Kry1 Yapilar1t Mastir Planinda; 2020 yilindan sonra liman
kapasitelerinin ihtiyaca cevap vermeyecegi ve kapasite yetmezliginin ortaya
cikacag belirtilmistir.

2023 Ulasim ve lletisim Stratejik Plani’nda optimal ulastirma sistemine uygun
ckonomik analizlerde; belirtilen tasima mesafeleri dogrultusunda genel model-
leme yapilmig ve ulagim tiirleri arasindaki kombinasyona iligkin makro diizeyde
secenekler belirlenmistir. Bununla beraber entegrasyon segeneklerine uygun
ulasim zincirinde kullanilacak modlarmn altyapilar1 ile lojistik merkezlerinin
yeterli fiziki kapasitesi (yiikleme, bosaltma ve aktarma terminalleri) arasinda bir
uyumsuzlugun olup olmayacagna iligkin ciddi bir analiz yapilmamustir.

10. Kalkinma Plani’nda 6ngoériilen lojistik tasimaciligin geregi olarak 21 adet
lojistik merkez kurulmaktadir. Lojistik mastir plani ihalesi yapilmus, henliz uy-
gulamaya konmamugtir. Su anda Lojistik mastir plan1 bulunmadigindan dolay:
liman geri sahasindaki aktarim terminalleri ve lojistik merkezlerin limanlarla
kapasite agisindan uyumlu ¢alisip galismamasi ve ulagim tiirleri arasinda opti-
mum baglantinin kurulamamasi ve lojistik merkezlerden gerekli verimin alin-
mamasi slrpriz olmamalidir. Su anda lojistik merkezlerin 8 adedi isletmeye
almmis durumdadir, 6 adedi de yapim asamasindadir. Geri kalan lojistik mer-
kezler i¢inde ¢alismalar devam etmektedir.

10. Kalkinma ulastirma planlamasinda “koridor” yaklasimina gegilecegi belir-
tilmistir. Demiryollarma iligkin yatirimlar hizli tren hatlar1 olarak planlanirken,
demiryolu konvansiyonel hatlarinda goriilen/goriilecek ciddi bir artig yoktur.

Konvansiyonel hatlarinin elektrifikasyonu yapilmali ve konvansiyonel ¢ift hat
demiryolu yapimlar ilgili acilen yatirimlara baglanmalidir. Bu konuda sadece
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planlama ve hedeflerden bahsedilmektedir. Tiim yurt sathin1 kapsayacak demir-
yolu agina yonelik herhangi bir ¢aligma bulunmamaktadir.

Kara yollar1 yatirnmlarina bakildiginda, demiryollar1 ve denizyollarma nazaran
daha net bir tablo gorulmektedir.

2016 yili itibariyle iskenderun, Mersin, Derince, Samsun, Hopa limanlar1 da
ozellestirilmis olup, bugiin itibariyle 6zellestirilen limanlarin kapasite artirimlar
ile ilgili bir ¢aligma gozlenmemektedir. Kuzey Ege limani, Tekirdag bolgesinde
liman yapilmasi ile ilgili yatirim projeleri su an s6z konusu olmamakla birlikte,
hala Mersin Konteyner liman1 projesi ¢aligmalarinin tamamlanacagindan bahse-
dilmektedir. Son yillarin (2014-2015-2016-2017-2018) yatirim metinlerinde yer
alan Filyos limaninda hala altyapi ¢alismalar1 devam etmekte, Candarl limani-
nin altyap: ve {ist yap1 ¢alismalarinin KOI modeli ile ihalesi ile ilgili calismala-
rin devam ettigi belirtilmekle beraber Marmara bélgesi Ro-Ro terminalleri ve
Otoport kurulmasi i¢in yer tespiti ve fizibilite calismalar ile ilgili henéiz bir
gelisme goriilmemektedir. Liman kapasitelerindeki yetmezlik problemleri lokal
¢oziimler devreye alinarak kismen de olsa giderilmeye ¢alisilmaktadir. Bu yon-
tem isletmelerin kendi ihtiyacini karsilamak i¢in yaptig: kiiciik kapasiteli liman
ve iskele sahipligi ile ¢oziilmeye ¢alisiimaktadir.

Sektore iligkin olumsuz tablolara ragmen, Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi, 10. Kalkinma Plan1 6ncesi 2023 yili hedeflerini kapsayan bir Strateji
Plan1 yayimlamistir. Bu planin incelenmesi, hiikiimetin ulagim politikalaria
yaklagimindaki problematigin anlasilmasina yardimei olacaktir.

2023 Ulasim ve Iletisim Stratejik Plani’nda ulasim sektdriinde yiik ve yolcu
tasimaciligr ile ilgili alt sektor paylarina yonelik degisim ongoriilerinde bulu-
nulmugtur. Bu ongorilere gore, “yiik tasimaciliginda karayollar: payr %60’a
diisiiriilecek, demiryollart payr %15e, denizyollart payr %10°a, havayolu pay:
%1 e, boru hatlart payt ise %14 e ¢ikarlacaktir. Yolcu tasimaciliginda ise ka-
rayolu payr %72 ’ye diisiiriilecek, demiryollart payr %10°a, denizyollart pay
%4’e, havayollar: payr ise %14 ’e ¢ikarilacaktir” denilmektedir. (Tablo 12).
Oliimlii ve yaralanmali trafik kazalar: ile ilgili olarak da “Béliinmiis yol yapi-
miyla es zamanlt yiiriitiilen ¢alisma sonucunda, kaza oraninda %64,61im ora-
minda %89, yaralanma oraminda %73, maddi hasar oraminda %65 azalma sag-
lanmugtir. Boliinmiis yol yapimi, kaza kara noktalarinda yapilan iyilestirme ¢a-
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lismalart ile yol kusurundan kaynaklanan kazalar sifirlanmak suretiyle, kaza-
lardaki can kaybi orani yart yariya azaltilmigtir” belirlemesinde bulunulmustur.

Tablo 12. 2023 Yili Hedefleri ile Mevcut Durum (2017 verileri ile)

Tasima Paylan Ton-Km (Yurt ici Yiik) Mevcut Durum 2023 Sonu Hedefi
Karayolu % 89.8 % 60
Demiryolu % 4,0 % 15
Havayolu % 1
Denizyolu % 6,2 % 10
BoruHatlan . % 14

Tasima Paylari Yolcu-Km (Yurt ici Yolcu)

Karayolu % 89,4 % 72
Demiryolu % 1,0 % 10
Havayolu % 9,6 % 14
Denizyou . % 4

Mevcut Durum i¢in 2017 y1hi degerleri alinmistir.

2023 Ulasim ve Iletisim Stratejik Plani’nda; karayollarinda 35 milyonluk arag
esiginin agilmasi, 32.000 km bélinmiis yol, 7.500 km otoyol, 67.000 km BSK
(bitiimlii sicak karigim), yar1 erisim kontrollii ekspres yollar, kuzey-gliney kori-
dorunda karayolu iyilestirmesi, Karadeniz’e kiyisi olan iilkelerle kesintisiz kiy1
otoyolu yapilmasi, kaza kara noktalariin ortadan kaldirilmasi, sehir gegislerinde
kesintisiz trafik akiminin saglanmasi, 100 milyon tasit x km’de oliimlerin birin
altina indirilmesi, affedici yollar yapilmasi gibi hedefler yer almaktadir.

Demiryollarinda ise; 5.000 km konvansiyonel hat, 10.000 km yiiksek hizli tren
hatt1 yapimu, trafik yogunluguna bagh olarak 800 km hattin ¢ift hat haline geti-
rilmesi, her yi1l 500 km yol yenilenmesi, 8.000 km hattin sinyalizasyonunun
yapilmasi hedefleri yer almaktadir.

Deniz yollarinda ise; YID modeli ile konteynir ana liman (HUB port)yapimi,
850 milyon ton yiik ellegleme, 32 milyon TEU konteynir ellegleme, 4 adet mega
marina, 3 adet kurvaziyer, statisiinde liman, yurti¢i yiik tasimaciligi i¢in deniz
otobanlar1 hedefler arasinda yer almaktadir.
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Havayollan ile ilgili hedeflerde ise; kiy1 seridinde yer alan az on ilde tiim ulagim
modlarini biitiinlestirilmesi, Istanbul’a 60 milyon yolcu kapasiteli hava limanz,
30 milyon yolcu kapasiteli iki, 15 milyon yolcu kapasiteli {i¢ hava limani, 7
bolgede en az iki yerde bolgesel havaalan1 ve kargo havaalani yapimi yer
almaktadir.

Lojistikte; lojistik merkezlerin yapimi, yasal ve teknik mevzuat ve kurumsal
yapinin yetkinlestirilmesi hedeflenmistir. Boru hatt1 tasimaciligindaki gelismeler
ile ilgili bir hedef belirlenmeyip, uzun vadeli stratejik planlarla degerlendirilece-
&i belirtilmektedir.

Bu strateji plani hedeflerine baktigimizda, s6z konusu hedefleri hazirlayanlarin
ulagim sektOriiniin mevcut durumuna, gelecekte yapilabileceklere dair ¢oziim
kapasitelerine ve imkanlara iligkin gergekliklerle ¢ok iliskili olmadiklari, abart-
mali bir strateji politikasi ve hedefleri belirledikleri goriilmektedir.

(2002-2017) dénemi kamu sabit sermaye yatirim verilerine baktigimizda ulagim
sektoriinii olusturan, ulasim alt sektdrlerinin, sektoriin biitiinii i¢erisindeki payla-
rinda kayda deger bir degisimin olmadig ve alt sektorlerden karayolu yatirimla-
rina yapilan hacimli yatirimlar ile 3. havalimani ingaati yatirimlari Ulagtirma
sektoriinde yasanan yapisal sorunlarin ¢oziimiinde yeterli bir gelisme yaratama-
yacaktir. Mevcut durumda yer alan alt ulagim sektorlerinin ulagim sektériindeki
paylar1 denizyolu yiik tasima ton-km orani ile havayollar1 yolcu tasima yolcu-
km yiizdelerinde hedeflere yakinlagmasi diginda, diger alt sektér oranlarinda
kayda deger degisimler olmamustir. Heniiz ortada ana ulasim plan1 yokken ve
ulastirma alt sektorleri arasinda makasin oldukca agik oldugu, yapisal zafiyet ve
kurumsal yetersizligin yasandigi, planlama, izleme, denetlemenin olmadig1 ve
bu konuda yeni yeni ¢aligmalarin baglayacagi, tonla mevzuat eksikliginin oldu-
gu, heniiz belli alanlarda kapasite analizlerinin olmadigi, kombine tasimacilik
modellerinin uygulanmadig1 bir yapida s6z konusu hedefleri ilgili metinlere
koymak ya “naiflik” ya da “aymazlik” olarak degerlendirilmelidir.

Ulastirma alt sektorleri arasindaki ngoriilen degisim oranlarinin gergeklesmesi
mevcut altyapi ile miimkiin gézitkmemektedir.

Kaza, Olim, yaralanma ve maddi hasarlardaki diisiis oranlarindaki verili
hedeflerin gerceklesmedigi ve gergeklesen degerlerle Ongoriilen degerler
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arasinda ciddi oranlarda fark oldugu goézlenmektedir. Sadece 6liim sayilarinda
bir miktar diisiis gozlemlenmistir. Kaza sayisi, yaralanma sayisi ve yol
kusurlarindan dolay1 olusan kaza sayisi yiizde oranlarmnda diisiik miktarlarda
olmakla beraber artig gozlemlenmektedir.

Yillik programlarda, hiikiimet programlarinda, kalkinma planlarinda yer alan
demiryollart ve deniz yollarina iligkin yatirim planlama ve projelere dair tiim
metinler kronolojik olarak karsilastirildiginda siirekli tekrarlanan temenniler ve
genel “degerlendirmeler” olmaktan éteye gegcememektedir.

Kamu-Ozel isbirligi (KOI) ile yapilan yatirimlar ve liman 6zellestirmeleri, de-
miryollarmda 06zellestirmeye yonelik yapisal degisiklikler de soruna ¢0zlim
olmamustir. Hem ABD ve hem de 6zellestirmeleri ilk baslatan iilke olan Ingilte-
re’de 6zellestirme uygulamalarinin basarisizligi dikkate alinmalidir. Demiryolla-
rindaki 6zellestirmeye yonelik yeniden ¢aligmalarin Diinya Bankasi ve AB hibe-
leriyle yapilmasi da dikkate alinmalidir.

Bugiine kadar ulagim ana planinin yoklugu; uzun vadeli yatirim stratejilerini,
oncelikli projeleri ve dogru kaynak kullanimlarmi etkilemis ve uygun olmayan
kaynak kullanimlar1 ile modlar aras1 makas kapatilamamistir. Ulasim ana plani
ile ilgili ¢aligmalarin baglamasi sevindirici bir geligme olarak goriilmelidir. Yeni
hazirlanacak Ulagim ana plani dogrultusunda ulagim politika ve yatirimlarinin
gercgeklestirilmesi en biiyiik dilegimizdir. Burada ayrica mevzuat ve koordinas-
yon eksikligi ile denetimdeki sorunlar1 da eklemekte yarar vardir.

Genel ulasim politikalar1 degerlendirmesi igerisinde kentsel ulagimin durumu
degerlendirmeye alinamamigtir. Kentlesme oraninin artmasi toplumun ekonomik
ve sosyal gelismisliginin gostergelerinden biri olarak goriiliirken, aynit zamanda
ulagim alaninda en modern, en gelismis araglara sahip olmak ve bu alandaki
teknolojik yeniliklere ayak uydurmak, kalkinma politikalarinin bir geregidir.
Kentsel ulagim; sektoriin kentsel ayagini olusturmakla beraber, kentlerin
topografik yapilari, ulasim modlarinin birkagini biinyesinde barindirabilen kar-
magik ulagim aglari olusabilmektedir. Kentlerdeki hizli niifus artis1 ve yiikselen
kultur seviyeleri ile ekonomik gelismeler, bireysel ara¢ kullanimmnin ve yiik
tagimaciligmm artan bir egilim gdstermesine neden olmaktadir. Kentlesmenin
artmasi ile birlikte kent merkezlerinde ticaret ve aligveris merkezleri hizla yay-
ginlagmaktadir.
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Ancak bu sorunlardan kaynaklanan taleplerin: bir kent ulasimi mastir plani
cercevesinde, hizmetin hangi alternatif ulagim sistemleri ile arz edilecegi veya
hangi ulasim sistemleri arasinda dagitilacagina dair planlama yapilmasini
gerektirmektedir.

Biiyiik kentlerde kent i¢i ulasim problemlerini ¢dzmek igin toplu tasimacilik
yerine ara¢ eksenli ¢oziimlerin hayata gegirilmesi, tiinel gegisleri, alt ve iist ge-
citler, yeni kent i¢i ¢ok seritli giizergahlar, 3. Bogaz Kopriisii, Taksim’e alt gegit
gibi palyatif ¢oziimler 6nerilmesi hala devam etmektedir.

Kentlerin kendilerine 6zgii ve ulusal ana planla 6rtiigen ulagim ana planlar1 yok-
tur. Kent ici trafik yonetim ve planlamasinda ciddi zaaflar vardir.

2023 Stratejik Plan1 metninde yolculuk talep yonteminin izlenecegi, kent ici
ulagim yatirim kararlarinda kullanicilarin katkisinin saglanacagi ve uzlagma
odakli karar siireci izleneceginin yer almasina ragmen Istanbul Taksim, Ankara
ODTU gecisinde yasananlar, Ankara’da Atatiirk Orman Ciftligi arazisindeki
kavsak yapimi, uygulamanin sdylendigi gibi yiiriimedigini gostermistir.

Ayni metinde yaya ulasim sebekelerinin kesintisiz hale getirilmesi, bisiklet yol-
lar1 ve kullanimmin yayginlastirilacaginin vurgulanmasina ragmen kent iglerin-
de hala katli kavsaklar, diizey ayrimh gegisler (alt-list gegisler) yapilmaktadir.
Kent i¢i ana arterlerin bir kisminda hiz sinirlar1 82 km’ye ¢ikarilmstir.

Bu sartlarda ve bu altyap1 uygulamalarinin oldugu yerde yaya ve bisiklet ulagimi
miimkiin degildir.

61. Hiikkiimet Programinda yer alan kent i¢i ulagima iligkin tespitler ve ¢dziim
Onerileri, Ulkemizde sorunun ciddiyetinin hala kavranmadigi ve giivenlik kaygi-
larinin problem olmaya devam ettigini gostermektedir.

Kentsel imar uygulamalari ulagim politikalari ile drtiismemektedir. Cevre yolla-
rinda ve sehir gecislerinde yapilasma devam etmektedir. Kentsel ulagimdaki
politikasizlik ve plansizlik ile kotii trafik yonetiminden kaynaklanan kaoslar hala
devam etmektedir. Bu kaostan dolay1 olusan isgiicii ve zaman kaybi maliyetleri
kent i¢i ulagim maliyetlerinde pek dikkate alinmamaktadir.

Bugiin diinyada kent i¢i ve kent dis1 tagimaciligin birbiriyle uyumlagtirildigi,
denizyolu, havayolu, karayolu, demiryolu ve boru hatlari ile yapilan tagimacili-
gin birlikte degerlendirildigi, tasimacilikta olusan taleplerin alternatifleriyle
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birlikte ele alindig1 ve dncelikle toplu tasimaciligi birincil kilan ulagim politika-
larinin uygulandigi gériilmektedir. Ulkemizde ise yiik ve yolcu tasimaciligindaki
talepler; tiim ulasim gesitlerini kapsamayan, toplu tagimacilig birincil kilmayan
ve biitlinciil olmayan yatirim politikalar1 ile ¢oziilmeye ¢alisiimaktadir.

Son dénemlerde yapilan boliinmiis yollarda giivenlik problemleri bulunmakta-
dir. Tim diinyada uygulanan trafik giivenligi programlarinin iilkemizde hala
kapsamli bir sekilde uygulamasi yoktur. Kent i¢i ulasimda hala ara¢ merkezli
ulagim politikalar1 uygulanmakta ve ulagim ile ilgili altyapr yatirimlar1 agir ak-
sak ydratulmektedir.

Ulasim hizmetlerinin saglikli ve konforlu bir sekilde yerine getirilmesinde ku-
rumsal donanimin pay: bilyiiktiir. Toplu ve kombine tagimaciliga yonelik plan-
lama ve yatirimlarda; koordinasyonun nasil saglanacagi ve oncelikli kararlarin
nasil alinacagr —muhatap Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi olsa
da— heniiz netlesmis degildir. Ulagim ana plan1 olmayinca ulagim alt sektorleri-
nin, sektor igerisindeki gelisimlerinin denetlemesi mimkiin degildir.

Ozetle; yillardir 6nerdigimiz ve hiikiimet programlarinda da benimsendigi gori-
len, tiim ulagim segeneklerini (kara, deniz, hava, demiryolu ve boru hatlari tasi-
maciligin1) kapsayan “kombine tasimaciligin (seri, ekonomik, ¢evreci, giivenli
ve hizli tagimacilik)” uygulanabilir olmasi ve/veya belirli bir slire¢ sonunda
basarilmasi, Hiikiimet Programlar1, mevcut gostergeler ve istatistiki veriler ince-
lendiginde olanakli degildir, aslinda goriinen tablo higte i¢ agic1 goriinmemekte-
dir. Gelinen noktada ulasim modlarina yonelik politikalar, mevzuat ve hukuki
boyut, altyap1 yatirimlari ve biitce olanaklari, drgiitlenme ve organizasyona ilis-
kin son durumlar ve yatirim projelerinin irrasyonelligi, degisik ulasim modlarina
dair yatirim projelerindeki olumsuzluklarin birbirine etkime oraninin sorgula-
namamasi gibi yapisal zafiyetler, Kurumsal kapasite eksikligi, nitelikli bir izle-
me ve degerlendirme sisteminin bulunmamasi, koordinasyon ve denetimde ya-
sanan zafiyetler, Ozellestirmeye iliskin politikalar, ulasim politikalarinda ve
yatirimlarinda biitiinselligin olmamasi, ulasim ana plan yoksunlugu baslica so-
runlar arasinda sayilabilir.
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10. ULASIM POLITIKALARI VE TRAFIK KAZALARI

Avrupa’da yapilan bir arastirmaya gore iki ulagim tiiriinde kaza riski karsilagti-
rildiginda; demiryollarindaki kazalarda 6liim riski 1 milyar yolcu/km bagina 17
kisi iken, karayollarinda 140’tir. Yaralanmalardaki risk ise demiryollarinda 41
iken, karayollarinda 8 bin 500-10 bin kisi gibi yiiksek bir sayrya ulagmaktadir.
Karayolu ulagimim dezavantajli ve riskli yapan en 6nemli fakt6rlerden biri de bu
oranlardir. Tiirkiye de yiikk ve yolcu tagimaciligi biiyiik oranda karayolu ile ge-
¢eklestirilmektedir. Bu durum da dogal olarak karayollari trafik giivenligi ve
kazalarimi giindeme getirdiginden ve agirlikli olarak bu boliimde karayollarinda-
ki trafik giivenligine iliskin problemler islenecektir.

10.1 Karayollarinda Trafik Kazalari

Karayollarindaki kaza risklerinin irdelenmesi, ulagim sektoriiniin diger modlar
baz alindiginda 6nem arz etmektedir. Karayollar1 Genel Miidiirligii 2016 yili
verilerine gore 1 milyon 182 bin 491 trafik kazasinda, 3 bin 493 kisi hayatin
yitirmis, 303 bin 812 kisi yaralanmig, 2015 yil1 verilerine gore ise 1 milyon 313
bin 359 trafik kazasinda, 3 bin 831 kisi hayatini yitirmis, 304 bin 812 Kisi de
yaralanmustir.

Tablo 13. Trafik Kazalari Sonuglar1 (2008-2016)

OLUMLU VE YARALANMALI
TOPLAM KAZA SAYISI
KAZA SAYISI| Yerlesim | Yerlegim Yerlesim| Yerlegim Yerlesim | Yerlesim
A . Toplam A . Toplam A R
Yeri Yeri Digi Yeri Yeri Digi Yeri Yeri Disi

2008 950.120 71.567 | 32.645 | 104.212 | 1.433 2.803 4.236 | 111.064 | 73.404 | 184.468
2009 1.053.346 | 76.429 | 34.692 | 111.121 | 1.549 2.775 4.324 | 122.036 | 79.344 | 201.380
2010 | 1.106.201 | 80.517 | 36.287 | 116.804 | 1.365 2.680 4.045 | 129.051 | 82.445 | 211.496
2011 1.228.928 | 92.443 | 39.402 | 131.845 | 1.346 2.489 3.835 | 148.786 | 89.288 | 238.074
2012 1.296.634 | 111.564 | 41.988 | 153.552 | 1.337 2.413 3.750 | 174.418 | 93.661 | 268.079
2013 1.207.354 | 120.092 | 41.214 | 161.306 | 1.372 2.313 3.685 | 183.308 | 91.521 | 274.829
2014 | 1.199.010 | 126.537 | 41.975 | 168.512 | 1.243 2.281 3.524 | 191.653 | 93.406 | 285.059
2015 1.313.359 | 137.311 | 45.700 | 183.011 | 1.332 2.499 3.671 | 204775 | 99646 | 304.421
2016 | 1.182.491 | 138.716 | 46.412 | 185.128 | 1.198 2.295 3.493 | 204.459 | 99.353 | 303.812

OLU SAvISI YARALI SAYISI
YILLAR

Toplam

Kaynak: KGM (Trafik Kazalar1 Ozeti-2016), TUIK
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Tablo 14. Yillara Gore Kaza, Olii, Yarali Yiizdeleri

P A Cre e
ORANI %

ORANI % ORANI %
2009 10,86 2 9,1
2010 5,02 -6,4 5
2011 11,09 -5,1 12,5
2012 5,51 -2,2 12,6
2013 -6,89 -2 2,51
2014 -0,69 -4 3,72
2015 9,54 8,71 6,79
2016 -9,96 -8,82 -0,2

Kaynak: KGM kaza 6zeti degerleri ile TUIK istatistiklerinden
yararlanilarak MMO tarafindan hazirlanmstir.

2008-2016 yillart aras1 yillik kaza veri ylizdeleri incelendiginde bir 6nceki yila
nazaran degerlendirildiginde; 2012 yilina(dahil) kadar trafik kazalarinda diizenli
artis gzlenirken 2015 yil1 harig trafik kazalarinda diizenli azalmalar gozlenmek-
tedir. Yillara gore yarali sayilari degerlendirildiginde ise; 2008-2016 yilar1 ara-
sinda diizenli bir yaral artis sayis1 gozlenmektedir. Kaza sonrasi 6lii sayilarinda;
2008-2009 yillar1 arasinda 2009 yili dahil 6lii sayilarinda artis gozlenirken,
2010-2016 yillar1 arasinda 2015 yilinda yasanan yiikselme hari¢ diizenli diisme
gbzlemlenmistir. Kaza sonrasi kazazede yolda ve hastanelerde kaza sonrasi ya-
samin1 yitirdiginde bu 6liimler yakin yillara kadar trafik kazas1 6lii sayis1 arasin-
da yer almamaktaydi. Bu giine kadar trafikte 6len sayis1 yaklasik yar1 diizeyde
gorilmekteydi. Orneklersek 3.493 olan 2016 yil1 6lii sayisina kaza sonrast &liim-
ler eklendiginde say1 7.300’e ulagmaktadir. Istenen diizeyde olmamakla beraber
kaza oliim sayisinda diizenli bir azalma egiliminin gorilmesi sevindiricidir.
Kaza sonrasi yaralilarda yasanan Oliim sayilari, kaza sirasindaki kaza siddeti
diizeyini glindeme getirmektedir. Bu da bize karayolu altyap: giivenligi ve suri-
cii kusurlar ile ilgili giivenlik problemlerini ¢agristirmaktadir.

Diger yandan on ii¢ AB iilkesinin ara¢ ve niifus oranlarina gore ortalamalar goz
oniine alindiginda karayolu trafik giivenliginde hala ciddi problemlerin oldugu
g6zlemlenmektedir.

77



Ulasim ve Trdfik Politikalarinda Planlama Gerekliligi

Karayollar1 Genel Miidiirliigii; 2016 Y1l Trafik kazalar1 6zetindeki verilere gore
2008, 2009, 2010, 2011, 2012, 2013, 2014, 2015 ve 2016 yillarinda degisim
oranlari:

Motorlu ara¢ sayisinda sirastyla % 4,01, % 5,44,% 6.58, % 5,87, %

5,32, % 4,96, % 6,19, % 5,48

Niifusta sirasiyla % 1,49, % 1.60, % 1,36; % 1,21; % 1,38; % 1,34, %
1,35, % 1,36
Siiriicii belgelerinde sirasiyla % 5,59; % 5,32, % 5,80, % 4,22; % 4,29;
% 4,82, % 5,84,% 2,67
Kazalarda ise yillara gére % 10,86, % 5,02, % 11,09, % 5,51; %-6,89;
%-0,69, % 9,54, % -9,96 olarak gerceklesmistir.

Tablo 15. Yillara Ait Motorlu Arag, Niifus ve Kaza Artis Yiizdeleri

MOTORLU KARA TASIT] NUFUS . SURUCU BELGESI TRAFIK KAZASI
1000 KiSiYE
YILLAR DEGISIM DEGisim| DUSEN ARAC DEGISIM DEGISIM|
SAYISI | ORANI | SAYISI | ORANI SAYISI SAYISI ORANI | SAYISI | ORANI
% % % %

2008 13.765.395 5,7 71.517 1,32 192 19.377.790 5,18 950.120
2009 14.316.700 4,01 72.561 1,46 197 20.460.739 5,59 1.053.346 10,86
2010 15.095.603 5,44 73.723 1,6 205 21.548.381 5,32 1.106.201 5,02
2011 16.089.528 6,58 74.724 1,36 215 22.798.282 5,80 1.228.928 11,09
2012 17.033.413 5,87 75.627 1,21 225 23.760.346 4,22 1.296.634 5,551
2013 17.939.447 5,32 76.668 1,38 234 24.778.712 4,29 1.207.354 -6,89
2014 18.828.721 4,96 77.696 1,34 242 25.972.519 4,82 1.199.010 -0,69
2015 19.994.472 6,19 78.741 1,35 254 27.489.150 5,84 1.313.359 9,54
2016 21.090.424 5,48 79.815 1,35 264 28.223.393 2,67 1.182.491 -9,96

Kaynak: 2016 Yili-Karayollar1 Trafik kazalar1 6zeti
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Tablo 16. Yillar itibarryla Meydana Gelen Kazalardaki Kusur Oranlari

iNSAN FAKTORU
SURUCU | YAYA | YOLCU | TOPLAM |TASIT| YOL
YILLAR % % % % % | %
2008 90,5 8,4 0,4 99,3 | 03] 04
2009 89,6 9,1 0,4 99,1 | 03] 06
2010 89,7 9,0 0,4 99,1 | 03] 06
2011 90,2 8,5 0,4 99,1 | 03] 06
2012 88,9 9,8 0,4 99,1 | 03] 06
2013 89,0 8,9 0,4 983 | 09] 08
2014 89,1 9,2 0,5 988 | 06| 06
2015 89,8 8,7 0,5 989 | 06| 05
2016 90,0 8,6 0,4 990 [ 05] 05

Kaynak: KGM (Trafik Kazalar1 Ozeti 2016)

Tablolar incelendiginde son dort yilda nlfusta gorilen istikrarl artis diginda
motorlu kara tasiti sayilarinda, siiriicii belgesi sayilarinda ve trafik Kazasi sayila-
rindaki artma ve azalmalar seklinde dalgalanmalar gériilmektedir. Bu dalgalanan
verilere yonelik yapilacak analizlerin de guven vermekten uzak olacagi da sor-
gulanmasi gereken bir sorun olarak goziilkmektedir. Yalniz dikkate deger bir
durumda 1000 kisiye diisen arag¢ sayisinda goriilen istikrarli artiglardir. SUrdcu,
yaya ve yolcu kusurlarinda nispi artmalar olmakla beraber, yol ve ara¢ kusurla-
rinda nispi azalmalar g6zlemlenmektedir. Kaza, yarali, olii sayilar ile yaya,
yolcu, arag ve yol kusurlart tedrici olarak artip veya azalsa da bu rakamlar AB
ortalamasinin hala ¢ok {izerindedir.

Bu rakamlarin ifade ettigi trafik giivenligi sorununun bir kism, altyapi yetersiz-
likleri, pasif giivenlik sistemi eksiklikleri ile isaret ve isaretlemelerdeki kismi
eksikliklerden kaynaklanmaktadir. Yaya ve siiriicti egitimleri yetersizdir, yasa ve
kural ihlalleri slirmekte ve denetimler yeterli olmamaktadir. Kaza sonrasi acil
yardim faaliyetleri de yeterli degildir. Kent i¢i ve kentler arasi yollarda hiz limit-
lerindeki artis dogal olarak kaza siddetini artiracagindan 6liimlii ve yaralanmali
kaza sayilarinda artig ihtimali beklenen bir olgu olarak degerlendirilmelidir. Bu
da karayollarinda hala giivensiz ulagim politikalarinin devam ettigi izlenimi
yaratmaktadir.

Trafik giivenligi ile ilgili uygulamalarda hedefler ile uygulanan giivenlik politi-
kalar ve stratejilerinin tekrar gézden gegirilerek; kaza, 6liim ve yaralanmalarda
yillara gére olusan nispi diizeydeki artma veya azalma gibi istikrarsiz durumla-
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rin arastirilarak hedeflenen degerlere yonelik tedbirler alinarak, trafik giivenligi
uygulamalarinda biitiinsellik olusturulmalidir. Biitiinsellik igermeyen uygulama-
lara 6rnek olarak, bir yandan trafik giivenligi uygulamalari yapilirken diger yan-
dan kent igi ve kent dis1 yollarda hiz limitlerini arttirmak &rnek olarak gosterile-
bilir. Ayrica yillara gore tiim ulasim sektorlerindeki yiik tasimaciligi oranlar
dikkate alindiginda karayolu tagimacilifindaki artig oranlarinda dikkate deger
diigiislerin olmamasi, karayolunda seyreden agir tonajli ara¢ sayilarinda artigla
beraber trafikte yarattigi olumsuz kompozisyonlarda yadsinmamalidir.

10.2 Arag ve Yol Kusurlarinin Yanhs Hesaplanmasi

Trafik kazasi tespit tutanaklar tutulurken, trafik konusunda egitilmis teknik
elemanlar bulunmadigindan tespit edilen “ara¢ ve yol kusurlart” istatistiklere
dogru yansimamaktadir. Ciinkii trafik kazasi tespit tutanaklarmi yol ve arag
konusunda uzman olmayan trafik zabitasi tutmakta, kusurlar dogru degerlendiri-
lemediginden, mevcut degerler istatistiki verilere dogru yansimamaktadir. Bu
cok onemli bir eksikliktir. Son yillarda uygulamaya baslanan maddi hasarli tra-
fik kaza tespit tutanaklarinin siiriiciiler tarafindan tutulmasi da maddi hasarlar-
daki kaza kompozisyonlarinin dogru tespitine olanak tanimayacaktir.

Ulkemizdeki kaza istatistiklerinde; kaza sonrasi trafik zabitasinca tutulan trafik
kaza tutanaklarinda altyapi kusurlar1 g6z ard1 edilerek, kusur esasen insana atfe-
dilmektedir. Bunun nedeni, kaza sirasindaki tespitlerin altyap: konusunda yeterli
bilgisi olmayan trafik zabitasi tarafindan yapilmasidir. Halbuki kaza mahalli
incelemelerinin trafik miihendisi, arag miihendisi ve bu konuda egitim almig
doktor tarafindan yapilmasi gerekmektedir. Ancak trafik muhendisi, ara¢ mu-
hendisi ve doktor tarafindan tutulan kaza tutanaklari trafik kazalarmna iligkin
istatistiklerde kusurlarin dogru yer almasim saglayacak ve giivenlige iligkin
tedbirlerde de dogru politikalarin tespiti ve uygulamasi olanakli olacaktir.

Tiirkiye’de, trafik kazalarindaki kusur oranlar igindeki;

e  Arag kusurlar bizde bindelerle belirtilirken ABD’deki oran % 10,

e Altyap1 orant bizde on bindelerle belirtilirken ABD’de yol kusurlar1 %
36,

e Insan kusurlar1 bizde % 99 olarak belirtilirken ABD’de % 50-54 ora-
nindadir.
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Bu istatistiki veriler, Tiirkiye’de altyapr ve trafik giivenligi politikalarinin ve
uygulamalarinin yetersizliklerini gizlemekte ve kamuoyunu yaniltmaktadir.

2017 yil1 sonu itibariyla 838 bin 718 adet kamyonun(% 100); 202 bin 930 adedi
(% 24,2) 0-5 yas, 142 bin 808 adedi (% 17,0) 6-10 yas, 130 bin 615 adedi (%
15,6) 11-15 yas, 135 bin 598 adedi (% 16,2) 16-20 yas, 226 bin 767 adedi (%
27,0) 21 yas iizeri araclardir. (Kaynak TUIK Trafige kayitli araglarin yas duru-
muna gore dagilimi 2017). Mevcut kamyon parkinin % 43 0 15 yagin Ustlinde
iken, bu oran Otomobillerde % 36,1, miniblslerde % 34,1, otobislerde %
31°dir.

Dolayisiyla YUK ve yolcu tagimalarmin énemli bir kisminin karayolu ile yapil-
masi; kamyon parkimin % 43,78’inin, otomobil, minibls ve otobis parklarinin
ise ortalama % 30’unun, 15 yas Uzerinde olmasi ara¢ kusurlarindan kaynakli
istatistiklerin de sonuglarini tartigmali hale getirmektedir. Kanimizca bu durum
yol ve ara¢ kusurlarina yonelik istatistiki verilere yonelik diizenlemenin yapil-
masint zorunlu hale getirmektedir. Ayrica belli bir yas (istii araglarin igletme
masraflarinin fazla olmasi, yeni ¢evre koruma standartlarina uygun olmamasi ve
kaza risklerinin artmasi1 gbéz Oniine almarak gerekirse tesvik yontemi ile arag
parki yas ortalamasi 15 yasin altina ¢ekilmesini zorunlu kilmaktadir. Kamyon ve
cekici ve otobds gibi araglarin fenni muayene mevzuatinin ve denetimlerinin siki
oldugu iilkelerde goriilmeyen bir kaza tiirii olan fren patlamalari gibi genellikle
ulkemizde goriilen kaza tlrleri, trafik giivenligi agisinda 6nemsenmeli ve gerekli
onlemler alinmalidir.

Ayrica devlet ve il yollarinin biiyiik kisminin gegmis dénemlerde projelendiril-
mesi ve yapilmasi, son donemlerde uygulanmaya baglanan giivenli yollar politi-
kasma denk diismemektedir. Glvenli yollarda aranan fiziki ve geometrik stan-
dartlar, gegmis donemlerde yapilan devlet ve il yollarinda karsilik bulmamakta-
dir ve tstelikte yol kusurlarinin trafik mithendisi tarafindan degerlendirilmeme-
si, kaza aninda tespit edilen yol kusurlarini tartigmali konuma tagimaktadir.

10.3 Turkiye Oliimde Avrupa Birincisi

Tiirkiye’deki siiriicii egitiminin ve denetiminin ¢ok yetersiz olmasi, trafikte sey-
reden yash arag¢ oraninin Avrupa ortalamasindan yiiksek olmasi ile birlikte, 100
bin ara¢ basina diisen 6lii sayis1 dikkate alindiginda, Avrupa birincisi olan Tiir-
kiye’nin ara¢ ve yol giivenliginin denetimi konusunda ¢ok eksiginin oldugu
bilinmektedir.
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Tablo 17a. Cesitli Ulkelerin Trafik Verilerinin Karsilastiriimasi (2012)

o Kaza Sayisi (Slimlii i Arag Sayis| Hiifus Sayis 1 900 Kisiye 100.'.000 A_ra"ca 100'900 NE"'.JSE’
Ulke ve yaralanmal) Olii Sayis (x1000) (x1000) Diigen Arag Diigen Ol Diigen Oli
Sayisi Sayisi Sayisi

ALMANYA 288.297 3.648 50.638 81776 819 7 45
AVUSTURYA 35.348 552 5.547 5.389 661 10 6.6
BELl;iKA 44792 812 6.510 10.895 598 12 75
FINLANDIYA 6072 272 3719 5.363 693 7 51
FRANSA 67.300 3.992 37.748 65.075 580 1 6,1
INGILTERE 154.414 1.850 33.504 62231 538 B 30
iSPANYA 85.503 2478 30,021 46.070 652 g 54
iS\l'El; 16.500 266 5.230 9.387 557 5 28
POLONYA 38.832 3907 22448 358.183 588 17 10,2
PORTEKIz 47.302 937 5.919" 10637 556 16 8.8
ROMANYA 9225 1377 5113 21.438 238 27 6.4
SLOVENYA 7.560 138 1.251 2.048 611 11 6,7
YUNANISTAN 15.032 1258 8.545 11.315 755 15 11,1

AVRUPA BIRLIGINE UYE OLAN (13 ADET ) ULKELERIN ORTALAMASI 588 12 65
TURKIYE 134.170 3.750 17.033 75.627 225 22 5,0
NORVECG 6434 208 3.240 4 889 663 B 43
JAPONYA T25.773 5745 78.780 127.450 618 7 45
KANADA 122.820 2186 20.489" 34126 600 11 6.4
AVUSTRALYA 1233 1.352 16.606 22299 745 g 6,1
YENi ZELLANDA 10.886 375 3.208 4367 T35 12 86

Not: Tiirkiye verileri 2012 yilina aittir.
Kaynak: 1) International Road Federation World Road Statistics 2012 ("2009 verileri)
2) EGM Trafik Istatistik Biilteni ve TUIK

Yukaridaki veriler incelendiginde ulagim politikalar1 degismedik¢e gelecekte
trafik kazalar1 bilangosunda daha fazla degisikligin olmayacagi anlagilmaktadir.
1.000 kisiye diisen arag sayis1 bakimindan en alt sirada bulunan Tirkiye’nin 100
bin araca diisen kaza bakimidan en iist sirada bulundugu ve niifus yogunlugu
bakimindan AB iilkelerinin {izerinde olduguna dikkat edilmelidir. Nifus orani
acisindan tilkemizde 6li sayisinin diger lilkelerden diisiik ¢ikmasi bizi yanilt-
mamalidir. Heniiz niifusa diisen ara¢ sayimizin AB ortalamalarinin yarist kadar
olmasi bu durumda 6nemli bir etkendir. Ulkemiz heniiz ara¢ sayisinda “doyum
noktasma” ulagsmamistir. Gelecek yillarda ara¢ sayisinin giderek artmasi
100.000 niifusa diisen 6lii sayisinin da artmasina neden olmasi beklenen bir
sonuctur. Bir milyon otomobile diisen 6lii sayilarina baktigimizda da AB-28
ortalamalariin ¢ok iizerinde degerlere sahip oldugumuz gériilmektedir.
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Tablo 17b. Cesitli Ulkelerin Trafik Verilerinin Karsilagtirilmasi (2014)

e oo | sy |SKSe00mn o UL atiyon e
Kaza Sayisi Olii sayim vl
TORKIYE 168.512 3.524 127 357 45
ALMANYA 209637 3.600 539 8 45
AVUSTURYA 40831 531 542 17 63
BELCKA 37.500 767 487 141 69
BULGARISTAN 6717 602 385 219 82
CEK CUMHURIYETI 20,503 742 448 160 7
DANIMARKA 3124 167 399 75 30
ESTONYA 183 87 456 148 66
FINLANDIYA 5725 255 563 85 47
FRANSA 60.437 3653 512 13 58
GUNEY KIBRIS RUM YONETIMI 919 51 549 108 59
HRVATISTAN 11.774 30 339 263 9
HOLLANDA 4,966 562 472 b2 34
INGILTERE 151.341 1.802 464 81 28
IRLANDA 5610 162 415 85 35
ISPANYA 83.115 1.903 476 85 1
Isveg 16.458 285 465 B4 30
TALYA 186.726 3653 621 % 61
LETONYA 3358 177 305 288 87
LITVANYA 3392 302 590 174 101
LOKSEMBURG 1019 34 663 o7 64
MACARISTAN 16.174 606 301 204 61
WALTA 355 11 592 44 26
POLONYA 37.046 3571 486 194 93
PORTEK(Z 29.867 718 429 159 68
ROMANYA 26.928 2.042 224 463 102
SLOVAKYA 5,370 296 337 166 55
SLOVENYA 6.864 130 518 122 63
YUNANISTAN 12231 1027 467 198 93
ﬁfﬁg&?&_ﬂ“ UYEOLAN | 4 478 370 28.126 487 115 56

Kaynak: 1) Tiirkiye verileri 2014 yilma aittir. (Tiirkiye Istatistik Kurumu, Emniyet Genel Mii-
dirligii, Jandarma Genel Komutanligi)

2) Diger Ulkeler- EU Transport in Figures Statistical Pocketbook 2014 (2012 y1l1 bilgileri)
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/doc/2014/pocketbook2014.pdf
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10.4 Yash Arac Sayisindaki Durumun Cevre ve Trafik Giivenligine Etkileri

2006 yili itibariyla Tirkiye ve AB iilkelerinde on yil iizeri arag¢ oranlari
karsilastirmasinda Tiirkiye % 49, AB (lkelerinde ise % 32,4 oranlart oldugu
gorilmektedir. Turkiye’ye iligkin 2016 yili degerlerine bakildiginda da tabloda
kayda deger bir degisikligin olmadig1 ve hala 10 yas lizeri ara¢ sayisinin %
39,15 gozlenmektedir.

Tablo 18. Tiirkiye ve AB’de Araglarin Yas Durumu

YILLAR TURKIYE AB
2006 %7,2 %7,3
2005 %7,1 %7,2
2004 %12,8 %7,1
2003 %2,4 %6,8
2002 %1,2 %6,8
5 Yil ve Alti %30,7 %35,2
2001 %1,8

2000 %5,5

1999 %3,6

1998 %4,6

1997 %4,8
10 Y1l ve Alti %51,0 %67,6
10 Yil ve Uzeri %49,0 %32,4
TOPLAM %100,0 %100,0

Motosiklet, traktor ve 6zel amagh araglar harig.

Kaynak: Spanish National Association of Automobile and Truck Manufacturers (Ispanyol Otomotiv
Sanayicileri Dernegi) European Motor Vehicle Parc 2006 Raporundan alinmustir.
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Tablo 19. Tiirkiye’de Araglarin Yasi

YILLAR ARAG ADEDI ORAN
2016 804.480

2015 1.252.076 %4,52

2014 996.550 %6,26

2013 787.457 %3,23

2012 787.457 %3,54

0-5 Yil arasi(5 Yil dahil) 4.628.020 %19,76

2012 1.192.475 %5,30

2011 1.078.249 %4,85

2010 576.204 %3,80

2009 505.820 %3,50

2008 653.073 %2,93

6-10 Yil Arasi(10 yil dahil) 8.451.560 %318,02

2007 548.019 %2,40

2006 764.310 %3,43

2005 669.076 %3,00

2004 668.062 %3,06

2003 232.272 %1,04

10-15 Y(']: Arasi(15 Yil 2.881.739 %12,96

ahil)

15-20 Y1l(20 Y1l dahil) 2010 829 %9,05
20 Yil Uzeri(1983 dahil) 3.883.388 %17,14
TOPLAM 21.855.536 %100,00

Kaynak:1983-2016 yili TUIK verilerinden faydalanilmistir.
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Tablo 20. Turlerine Gore Turkiye’deki Araglarin Yas Durumu

0-5 6-10 11-15 16-20 21+
Otomobil % 36,2 % 16,0 % 12,1 % 13,4 % 22,3
Miinibiis %29,0 %20,4 % 18,0 % 18,4 % 14,1
Otiibiis % 30,8 % 24,6 % 13,8 % 13,3 % 17,6
Kamyonet % 35,8 % 27,6 % 16,1 % 11,4 % 9,1
Kamyon % 27,5 % 17.2 % 12,9 % 16.9 % 25,5
motosiklet % 33,4 % 28,8 % 11,8 % 5,3 % 20,7
Ozel Amagh %39.8 % 17.4 % 11,4 % 13,4 % 18,0
Traktér % 21,7 % 8,5 % 6,0 % 12,3 % 51,5

Kaynak: TUIK (31.12.2016 itibartyla)

Yukaridaki tabloya gore iilkemizde motorlu kara tagitlarinin (motosiklet, traktor
ve Ozel araglar hari¢) yarisinin 10 yas tizeri olmasi ara¢ yakit tiiketimini arttir-
makta ayni zamanda arag¢ giivenligini de olumsuz yonde etkilemektedir. Yas ve
yakit-arag¢ teknolojisi, araglarin yakit tiiketimini dolayisiyla da emisyonu belir-
leyen iki 6nemli faktordir. 2003-2004 yillarinda trafikten 20 yas ve tizeri 320
bin aracin ¢ekilmesinin CO, emisyonunda yaklasik % 4,87°lik bir azalma sagla-
dig1 cesitli kaynaklarca belirtilmektedir. Avrupa otomotiv sanayicileri, 2012 yilt
itibar1 ile Avrupa Birligi ortalama tasit emisyonunu 120 gr COy/km?*’ye diisi-
riilmesini desteklemektedir. Bu sonucun saglanabilmesi i¢in 1998 yilinda basla-
tilan siiregte otomotiv sanayicileri ile goniillii anlagmalar yapilmis ve her yil
otomotiv sanayisi cirosunun % 4’Gne denk gelen 20 milyar Avro’luk Ar-Ge
yatirimi planlanmistir. Ar-Ge yatirimi sonucu, arag¢ teknolojisindeki gelismelerle
bu siire¢ devam ettirilmektedir. 2015 yilinda yapilan Paris anlagmast ile de 2020
yilindan itibaren emisyon oranlarini azaltma konusunda taahhiitte bulunulmasi
kirlilik artiglarinda 6nemli bir yere sahip oldugu konusunda hemfikir olunan
motorlu araglarin yas problemini giindeme getirmektedir, ¢linkii ara¢ parkinin
yaklagik yartya yakminin(% 49,0) 10 yas lizerinde olmasi problemi daha da
kroniklestirmektedir.

Bu siiregte yapilmasi gerekenlerden biri de sadece trafikteki 15 (on bes) yas tistii
araglarin genglestirilmesini tesvik i¢in eski araglara karbon vergilerinin konmas1
veya bu tiir ara¢ vergilerinin artirilmasi, aracini yenileyeceklere de degisik tes-
viklerin uygulanmasi gerekmektedir. Diger taraftan tiiketici daha biiyiik ve gi-
venli arag talebi ve tercihi bu yakit verimliligi oniinde bir engel olusturmaktadir.
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35 yag iistii yash araclarin trafikten ¢ekilmesi trafik giivenligi ve g¢evre sagligi
agisindan olumludur, ancak yeterli degildir. Bu politikanin kademeli olarak 15
yas Ustil araglara da uygulanmasi gereklidir. Dolayisi ile bir an evvel 15 yas {istii
araglar her daim trafik gilivenligi agisindan sorun olacaktir. Hem mevcut arag
parkin1 genglestirmek hem de trafik giivenligine yonelik tedbirleri almak icin
biiyiik oranda maliyet igeren yatirimlar gerekmektedir. Giivenli toplu tasimacili-
gin gelistirilmesine yonelik politikalarin tartigilmasi gerekirken, sadece karayolu
trafik giivenligini saglamaya yonelik onlem ve yaptirimlarin tartisilir olmasi
endise verici bir durum yaratmaktadir.
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11. SONUC VE ONERILER

Insan hayatinin, sagliginin ve giivenliginin her seyden dnemli oldugunu gézeten,
insancil, giivenli, konforlu, hizli, ¢evre dostu olan, diga bagimlilik yaratmayan,
enerji savurganligina neden olmayan, iilkenin ekonomik ve sosyal kalkinmasinin
lokomotifi olan biitiinciil bir ulagim politikast uygulanmalidir. Ulasim tiirlerin-
den karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ile birlikte yiik tagimaciliginda
boru hatlar1 gibi alternatifler de kullanilarak kombine ulagim modelleri ile degi-
sik ulagim alternatifleri yaratilmalidir. Karayolu ulagimi disinda, ¢agdas ve hizl,
altyap1 problemleri ve sorunlar1 ¢éziimlenmis demiryolu, havayolu ve denizyolu
ulagimlarmin da hak ettigi bir diizeye ulagmasi ile ulasimda toplu tagimanin
yayginlagtirilmasi temel hedefimiz ve amacimiz olmalidir. Kent i¢i ulasgimda
toplu tagima-rayli sistemler 6n plana ¢ikarilmali, kentlerin ruhunu teslim alan,
alt tist gegitler, kath kavsak uygulamalarina son verilmeli, bisiklet kullanimi ve
altyapis1 gelistirilmeli, yayanin kullandig1 kentsel mekénlar arttirilarak kentler
yasanabilir hale getirilmelidir. Kamu yararini hige sayarak; tarihi, kiiltiirel ve
ekonomik birikimlerimizi heba etmek pahasina siirdiiriilecek ulagim yatirimla-
rindan sakinilmalidir. Tim tagima tiirlerindeki altyapi ve igletme problemleri; bir
rehabilitasyon programi ve biitgesi ile kamucu bu plan anlayisinin uygulanmasi
ile coziilmelidir.

Asagidaki oneriler bu a¢idan degerlendirilmelidir.

e Ulasim politikalarinda; ister kent i¢ini, ister kentler arasini1 kapsasin, so-
nugta toplum yararmi gdzeten, seri, ekonomik, ¢evreci, giivenli ve hizh
tasimacilik esas almmalidir. Bu anlamda ulasim politikalari, ¢agdas
yaklagimlar ve teknolojik bir boyut i¢ermelidir. Bu yaklasimlar insan
oncelikli olmali, yatirimda ve isletmecilikte kaynaklari etkin ve verimli
kullanan, ¢evresel, kentsel ve tarihi dokuyu bozmayip koruyan bir ger-
¢evede olmalidir.

e Ulasim kapasitesini, lilke ve toplum ¢ikarlarina uygun politikalar ile
yonlendirip altyap: yatirimlarmi yapmak devletin gérevidir. Kentlerin
ve llkenin kaderini etkileyecek Ulagima iligkin tiim projeler tartismaya
acilmali karar siireglerinde toplum, tiniversiteler ve ilgili meslek odala-
rinin katilimlarini saglayacak yontemler gelistirilmelidir. Kamuda Ka-
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sitl ve yanlis uygulama yapanlar hakkinda verilen yargi kararlari mut-
laka uygulanmalidir.

Ulasim sistemleri yonetiminin tek bir bakanlik biinyesinde toplanmasi
olumlu bir gelismedir. Karayolu, havayolu, denizyolu ve demiryolu ula-
sim politikalari; iilke genelinde birbirleri ile entegre ve biitiinliiklii ola-
rak planlanmali, bu planlamada kentlerin tarihsel ve kiiltiirel dokusu,
cevre ve ekonomik boyutlar dikkate alinmalidir. Kent i¢i ulagiminda;
Ulasim yonetimi, yatirimi ve planlamasi yerel yonetimlerde olmali ve
tilke genelindeki ulagim agi ile entegrasyon ve koordinasyon bakanlik¢a
yapilmalidir.

Heniiz sektore yonelik ulastirma ana plani yoktur. Yeni yapilmaya bas-
lanacak ulagim ana planmim uzun ve kisa erimli hedefleri ve stratejisi
olmal1 ve plan metinlerinde yazilanlar hayata gecirilmelidir. Ana plan
hedeflerini, yatirim biitgelerini, uygulama sonuglarini, tiim ulagim tiirle-
rinin mevzuat ve yapisal problemlerini ¢6zecek, sektoriin veri tabanini
yapilandiracak, Planlayacak, izleyecek, denetleyecek ve degerlendire-
cek, merkezi bir yapilanmaya ihtiya¢c vardir. Ulkemizde bdylesi bir
ulagtirma planlamas: ve politikasini olusturabilecek bilgi birikimli, de-
neyimli ve uzman kadro birikimi mevcuttur. Tiim ulasim modlar1 ara-
sinda uyum saglanarak yiik ve yolcu tagimacihiginda agirlik, demiryolu
ve denizyolu tagimaciigma verilmelidir.  Karayolu-denizyolu-
demiryolu-havayolu entegrasyonlu kombine tasimacilikta; ekonomik ta-
stma uzakliklar1 ve ekonomik analizler dikkate alinarak birlikte kullani-
lacak modlarla optimal ulastirma modelleri gelistirilmelidir. Kamu pro-
jelerini hazirlama ve degerlendirmede; proje donglisu ve fayda—maliyet
analizi yaklagimi geregi gibi benimsenmeli, Digsal maliyetler dogru he-
saplanip maliyetlere yansitilmalidir. Yatirimlarda dncelikler dogru be-
lirlenmelidir.

Tiim ulasim sektoriinii kapsayacak merkezi elektronik bir veri taban ve
ag1 olusturulmalidir. Bu veri tabani yurti¢i ve yurt digina yonelik tiim
tagima tiirlerinde alt sektorlerin dogru tanimlanmasini, gelisiminin iz-
lenmesini, sorunlarin dogru tespitini ve ¢dziim 6nerilerinin kolaylasma-
st saglayacaktir. Bilgisayar ortaminda yapilmasi gerekli olan bilgi aki-
s1; altyapilari, isletmeleri, yiik ve yolcu hareketliligini dogru takip ede-
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bilecek sekilde olmalidir. Bu veri tabanindan saglanacak bilgilerle ve is-
tatistik verilerle iilke genelinde yiik ve yolcu arz ve talebinin arastirila-
rak tilke igerisindeki ulasim planlamasinin dogru yapilmasi olanaklidir.
Bu yapilirken ayn1 zamanda uluslararasi tagimacilikta kullanilan ulusla-
rarasi karayolu koridorlari, limanlar, hava limanlari ve bunlarin kapasi-
teleri ile baglanti yollarinin bugiin ve gelecege yonelik planlamasinin da
yapilmasi saglanmalidir. Toplanacak verilerin tird, birimi vb. konularda
uluslararasi Olgiiler kullanilmalidir. Veri tabani altyapist ve iglenmesi
uluslararasi standartlara uygun olmalidir.

Lojistik mastir plan1 tamamlanmalidir.. Kombine tagimacilik mevzuati
ve teknik ve yasal uyum g¢aligmalar1 bitirilmelidir. Bolgeler ve kentler
aras1 yiik tagimalarda ekonomik tasima zincirleri dnerilmeli ve altyapisi
olusturulmalidir. Bunun i¢in de entegrasyon se¢eneklerine uygun ulagim
zincirinde kullanilacak modlarin altyapilar ile lojistik merkezlerin ye-
terli fiziki kapasitesi (yiikleme, bosaltma ve aktarma terminalleri) ara-
sinda olan/olacak uyumsuzluklarin ciddi bir analizi yapilmali ve olum-
suzluklar giderilerek modellemelerin saglikli ¢aligmas1 saglanmalidir.
Karayolu/denizyolu/demiryolu/havayolu entegrasyonlu kombine tasi-
maciligi yaratacagi tagima zincirinin bolgesel analiz ve ulagim altyapi-
sina iliskin degerlendirmeleri yapilmalidir. Giimriik ve serbest bolge
mevzuatlart halad kombine tagimaciligin gereklerine uygun hale getiril-
memistir. Tagima sektdriiniin hem yurtici hem de uluslararasi tagimaci-
liga entegrasyonunu saglayacak uluslararasi antlagmalar ve mevzuatlara
iligkin problemler ¢6ziilmelidir. Liman geri sahasindaki aktarim termi-
nalleri ve lojistik merkezlerin limanlarla kapasite agisindan uyumlu ¢a-
lisip caligmamasi arastirilmalidir.

Demiryollarina iliskin yatirimlarinda yiik tagimalar1 da géz oniine alin-
mali sadece yolcu tagimaciliginda kullanilan hizli tren hat yatirimlari ile
yetinilmemelidir. Demiryolu konvansiyonel hat uzunluklar artirilmali,
Hat yenileme islemlerine ve elektrifikasyonuna hiz verilmeli ve demir-
yollarinda ulagim giivenligini etkileyen hatlarda bakim ve onarim igin
biitge ayrilip en kisa siirede hatlar onarilmalidir.

Son donemlerde hizla gelisen hava tagimacilifi ile ilgili gerekli
diizenlemeler yapilarak kombine ulasimda hak ettigi diizeye ulasmasi
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ozellikle saglanmalidir. Liman kapasite analizleri en kisa zamanda
yapilmalidir.

Ulastirma sektorii arz—talep iliskisi {izerine yapilandigindan, gelisen
ekonomik krizlere karg1 duyarli ve stratejik 6nemi olan bir sektordiir.
Stratejik 6nemi ve kamusal hizmet {liretimi 6zelligi itibariyla ulagtirma
altyapisi ve isletmeleri i¢in uygulamaya konulan dzellestirme plan ve
programlart durdurulmalidir. Ulastirma sektoriiniin kaderi sadece kar
mantig1 ile galisan &zel sektdre terk edilmemelidir. KOI ihalelerinde
uygulanan Borg Ustlenim Yonetmeligi ile trafik garantileri sonucu uy-
gulanan; hazine garantisi ve trafik ara¢ garantileri terk edilmelidir.

Ulkemizde toplumsal afet haline gelen trafik kazalarmin sadece giiven-
lik projeleri ile ¢dziilebilecegi imaji toplum zihninde yavas yavas yer
etmekte ve bu yonde kamuoyu olusmaktadir. Oysaki bu olay ulagim
sektoriindeki yapisal bozukluktan kaynaklanmaktadir. Trafik giivenligi,
kamusal bir sorun olarak degerlendirilmelidir. Giivenli karayolu yap-
mak siiphesiz ki 6nemlidir, sadece giivenli yollar yapmakla bu sorunu
¢ozmek olas1 degildir. Tagima tiirleri igerisinde trafik kazas1 yoniinden
en riskli olan1 karayolu tagimaciligidir. Trafik giivenligi; ulasimda kara-
yollarinin paymin azaltilmasi ve kaza riski minimum olan diger tagima
tiirlerinin sektorel paylarinim artirilmasi ile saglanabilecektir.

Ulastirma Bakanligi’nca gergeklestirilecek ulastirma mastir planlarinda,
enerji verimligi ¢alismalar1 ve ¢evresel etkiler dikkate alinarak, birim
enerji tiiketimi daha diisiik olan sistemlere (demiryolu ve denizyolu)
Oncelik verilmesi, mevcut sistemlerin kapasitelerinin tam olarak ve ve-
rimlilikleri gelistirilerek kullanilmasi ve ulasim sektoriindeki petrol ba-
gimliliginin azaltilmasi hedeflenmelidir.

Demiryoluna gore iki misli hizli, suyoluna goére neredeyse ii¢ misli daha
fazla enerji tiiketen karayoluna yapilmakta olan biitlin yeni yatirimlar
durdurulmali  veya goézden gecirilmeli, agirhik demiryollarina
verilmelidir Yatirim maliyetleri, enerji tilketimi ve emisyon degerleri
dikkate alindiginda, gelecege doniik artan talepleri karsilamak igin
demiryolu ve denizyolu hatlarina 6ncelik verilmeli, bunlarin siiratle
cogaltilmasi, yenilenmesi ve etkin kullanilmasma yodnelik yatirim
hamleleri baslatilmalidir.
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Biiyiiksehir tabir edilen kentlerde, kent merkezlerine trafik akisi
caydirict hale getirilmeli, merkeze dogru trafik akisinda tercihte
bulunanlarin ek maliyetleri karsilamasi i¢in yaptirimlar uygulanmalidir.
Kamu binalari, sosyal tesisler vb. yapilarin kent merkezine
toplanmamasi igin gerekli planlama yapilmali, ¢ok merkezli kent
planlamas1 yapilarak artan trafik planlanmalidir. Kentsel imar
uygulamalar1 ulagim politikalar ile Ortligmelidir. Cevre yollarinda ve
sehir gecislerinde yapilasma 6nlenmelidir.

Kentsel ulasgimdaki politikasizlik ve plansizlik ile kotii trafik yoneti-
minden kaynaklanan kaos ¢oziimlenmeli, bu kaostan dolay: olusan is-
giicli ve zaman kaybi 6nlenmelidir. Biiyiik kentlerde kent i¢i ulagimlar-
da problemleri ¢ozmek igin etkin bir toplu tagima sistemi kurulurken, bu
kapsamda toplu tasima sistemlerinin sadece ana yollardan degil ara
caddelerden de gecerek servis yapmalari, frekansin ve hizmet diizeyinin
fazla olmasi planlanmalidir. Kent merkezlerinde park yasaklarinin cid-
diyetle uygulanmasi saglanmalidir. Tiim ulasim maliyetlerinde dissal
maliyetler de hesaba katilmalidir. Kentsel alanlarda hi¢ yasam hakki ta-
ninmayan yayalara ve yaya giivenligine yOnelik yeni tedbirler alinmali,
yaya giivenligi saglanmali, yaya yiirilyiis bolgeleri olusturulmalidir. Ul-
ke genelinde kentlerde yaya ve bisikletlilere yonelik givenlik problemi
devam etmektedir. Kent merkezlerinde bisiklet kullanimi yayginlasti-
rilmali, bisiklet yollar1 yapilmalidir.

Giinlimiiz modas1 haline gelen sehir i¢i toplu tagimaciliginin 6zellesti-
rilmesinde; kentin sahibi olan kentlinin, kent orgutlenmeleri, meslek
odalar1 ve tiniversitelerin goriisleri alinmali, 6zellestirme politikalarin-
dan vazgecilmelidir.

Kentsel ulagimda belediye trafik birimleri yapim ve bakimindan sorum-
Iu olduklart yollari; trafik diizen ve giivenligini saglayacak durumda
tutmalar saglanmali, kavsaklarda ve yollarda diisey ve bilhassa yatay
isaretlemeler uygulanmalidir.

Ulasimda ¢evre kirlenmesine kars1 gerekli tedbirler 6zel olarak alinma-
lidir. Araglardan kaynaklanan hava kirliligini azaltmak igin iiretilen
araglarim Avrupa Emisyon Normuna gore iiretilmeleri i¢in gerekli yasal
diizenlemeler yapilirken, emisyon denetimlerinin Makina Muhendisleri
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Odasi tarafindan yapilmasi saglanmalidir. Toplu tasimacilik yapan arag-
larin ¢evreyi kirletmemeleri i¢in ¢evre dostu yakitlarin kullanilmasi ter-
cih ve tesvik edilmelidir. Araglarin egzoz emisyonlarinda diisik gaz
oranlar1 ihtiva eden dogal gaz, etil alkol, bitkisel yaglar, LPG vb. alter-
natif yakit tiirleri kullanilmalidir. Yurt iginde iiretilen araglarin birim
yakit tiiketimlerinin diislirilmesi ve araglarda verimlilik standartlarinin
yiikseltilmesi i¢in otomotiv sektdrii ile isbirligi yapilmalidir.

Ulasim hizmetlerinin goériilmesi i¢in vazgegilmez olan ulagim persone-
linin is tatmini artirtlmali, teknik personel sorununun giderilmesine yo-
nelik istihdam artirici politikalar gelistirilmelidir.

Devlet ve il yollarindaki yiiksek agir tasit orani, yol iistyapisinda yarat-
t1g1 deformasyonla ekonomik zarara yol acarken trafik kazalarina da se-
bebiyet vererek can ve mal giivenligini zedelemektedir. Yiiksek oran-
larda seyreden agir tasit oraninin diigiiriilmesi i¢in makro ve mikro 6n-
lemler alimmalidir. Ulasim sektoriinde yiiksek yakit tiiketimine sahip ta-
sitlar ile eski araglarin kullanimdan ¢ekilmesi hizla planlanmalidir. Om-
riinli tamamlamis araglarin dolasimdan kaldirilmasi ve arag¢ parkinin ye-
nilenmesi i¢in gerekli 6nlemler alinmalidir. Buna da kamu sektoriindeki
50 binden fazla ve ¢ogu verimsiz olan binek tagitindan baslanmalidir.
Kamu sektoriiniin ¢ok 6zel amaglar diginda binek araci olarak 1400 cc
motor hacminden blyik ara¢ satin almasi yasaklanmali, mevcut parkta
olan araglar da bir plan dahilinde degistirilmelidir.

Emniyet Genel Miidiirliigii blinyesinde yer alan Trafik Hizmetleri Bas-
kanlig1 Trafik Genel Miidiirliigii’ne doniistiiriilerek arag, gere¢ ve kadro
yoniinden giiglendirilmeli ve ulagim sistemleri yonetimini iistlenen Ba-
kanlik kapsamina alinmalidir.

Bu nedenle trafik giivenligine yonelik calismalar hizlandirilmali ve pla-
ni, stratejisi, biit¢esi olan bir “Trafik Giivenligi Projesi” yiritilmelidir.
Yasayla kurulmus olan Yiiksek Trafik Giivenlik Kurulu islevsel hale
getirilmeli, Yeni Trafik Kanunu Taslaginda kaldirilan bu kurul yeniden
yer almalidir. Ulagimda giivenlik problemlerini azaltmak ve artan trafik
talebini daraltmak i¢in kentler arasi ulagim ile kent i¢i ulasimin enteg-
rasyonu saglanmali, kentsel ve kentler aras1 ulasimda toplu tagimacilik
projeleri hayata gecirilmelidir.
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Toplumda ulasim kiiltiirii olugmasi i¢in yogun egitim programlar1 ve
gorsel egitime onem verilmelidir. Trafik glivenliginin saglanmasi igin
okul 6ncesi, ilkogretim ile yetiskinlere yonelik egitim yapilmalidir. Sa-
dece siiriiciiler degil yayalar ve yolcular da bu egitim kapsamina alin-
malidir. Radyo ve televizyon gibi kitle egitim araglarinda egitici yayin-
larin izlenebilir saatlerde yapilmasi saglanmalidir.

Toplu tagima araglar1 ve ulastirma sistemlerinde 6ziirlii ve engellileri
gozetecek onlemler alinmali, bu uygulamalar kalici olmali ve ydnetme-
liklere yeni standartlar eklenmelidir.

Ulasimda AB mevzuatina yonelik uyum c¢aligmalarinda ve buna bagl
olarak yeniden diizenlemelerde ilgili meslek odalarmim goriisii mutlaka
alinmalidir. 2918 sayili Trafik Kanunu Taslagi, meslek odalari, meslek
orgiitleri ve {iniversitelerin goriisleri dogrultusunda tekrar gozden
gecirilmelidir.

Trafik Giivenligi Kurulunda ve il Trafik Komisyonlarinda TMMOB ve
ilgili meslek odalar1 temsil edilmelidir. Yeni hazirlanan Trafik Kanunu
Taslaginda bu konuda Icisleri Bakanligi’nca belirlenecek birer temsilci
ibaresi ¢ikarilarak TMMOB’nin bu kurullarda direkt yer almas1 saglan-
malidir. Yeni Trafik Kanun Taslaginda yer alan “Il Trafik Komisyonu
yetkileri UKOME tarafindan kullanilir,” ibaresi metinden c¢ikarilarak
yetki devri dnlenmelidir.

Oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarinda trafik kazas: tespit tutanakla-
rmin doldurulmasi; zabita, yol/trafik konusunda egitim almis insa-
at/makina miihendisi ve ara¢ teknigi alaninda Makina Miihendisleri
Odasi’nca belgelendirilmis makina mithendisleri ile doktorlar tarafindan
ortaklasa yapilmalidir.

Ulagim ve trafik konularinda mahkemelerde bilirkisilik yapacaklarda;
ilgili meslek odasi tarafindan bu konularda egitilip, belgelendirilmis
olmalari sart1 aranmalidir.

Gurdltii azaltict sistemler arasinda karsilagtirma yapilarak, ekonomik
parametreler tespit edilmeli ve bu cercevede gurilti 6nleyici tedbirler
icin kisa ve uzun vadeli planlamalar yapilmalidir.
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Universitelerimiz biinyesinde “Trafik Miihendisligi” boliimii agilmali
ve bu boliime uygun miifredat programlart hazirlanmalidir.

Siirlicti kurslarinda denetlemeler siklagtirilmalidir. Yeniden hazirlanma-
st diigtiniilen siiriicii okullaria ait yonetmelik, Odamiz goriisii de alina-
rak hazirlanmali ve yonetmelikte egitim ve uygulama siireleri uzatilma-
lidir. Bu kurslarda Odamiz iiyelerinin denetim ve istihdami yayginlasti-
rilmalidir. Yeni Trafik Kanunu Taslaginda siiriicii  belgelerinin
vizelenmesine yer verilmesi olumlu bir gelismedir.

Arag teknik muayenesinin 6zellestirilmesinden vazgegilmeli, kamusal
hizmet olan bu alanda gerekli yatirimlarla desteklenerek arag¢ teknik
muayenesi kamu eliyle Avrupa normlarinda yapilmalidir.

Bakim ve onarim hizmeti veren igletmelerde ve ara¢ fenni muayenesin-
de teknik hizmet sorumluluklar1 zorunlu hale getirilmeli ve Oda tarafin-
dan egitilip belgelendirilmis Oda iiyesi makina miihendislerinin istih-
dam saglanmalidir.

Arag giivenligi yoniinden araglarin uluslararasi normlara uygun olarak
{iretimi ve bakimi énemli rol oynamaktadir. Ulkemizdeki mevcut Arag
Imal, Tadil, Montaj Yonetmeligi ve standartlar1 gdzden gegirilerek ulus-
lararasi normlara uygun hale getirilmeli, yerli iiretim ve yurtdigindan it-
hal edilen araclar ile yedek parcalarmin bu normlara uygun olup olma-
diginin denetiminin TMMOB Makina Miihendisleri Odas: tarafindan
yapilmasi saglanmalidir.

Arag Imal, Tadil ve Montaj hizmetleri, Makina Miihendisleri Odas1
tarafindan belgelendirilmis makina miihendislerince yapilmali ve
projeler Oda tarafindan mutlaka denetlenmelidir. Bu alanda teknik
inceleme, onay ve yeterlilik belgeleri Makina Miihendisleri Odasi’nca
verilmelidir. Uygulamada olan yonetmelikler ve standartlar uluslararasi
standartlara uyarlanmali, tip onayr Makina Miihendisleri Odasi
tarafindan verilmelidir.
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KAYNAKCA

1.  Bes Yillik Kalkinma Planlari, DPT.

2. Bes Yillik Kalkinma Planlar1 Ozel Thtisas Komisyon Raporlari, DPT.

3. Onuncu Kalkinma Plani, Kalkinma Bakanlig.

4.  Stratejik Plan (2007-2011) ve (2007-2013), (2014-2018) (2017-2021) Karayollari

10.

11.

12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.

20.
21.

22.
23.

24,

Genel Mudirliigi.

Trafik Kazalar1 Ozeti 2006, 2007, 2008, 2009, 2010, 2012, 2014, 2016 Karayollar
Genel Mudiirliigi.

Karayollarinda Trafik Kazalarinmn Onlenmesi Raporu-Ozet-2004, Diinya Saghk
Orgiti.

DIE ve TUIK Istatistikleri.

Emniyet Genel Miidiirliigii Istatistikleri.

Ulagtirma Ana Plani Stratejisi, 1, 2, 3. Rapor, ITU, Ulastirma ve Ulagim Araglar1 Uyg-
Ar Merkezi, 2004, 2005.

Mete ORER, “Tirkiye Ulastirmasinin Bélgesel Durumu”, 7. Ulastirma Kongresi IMO,
2007.

Ali Ekber CAKAR, “Modern Binek Otolarinda Pasif Giivenlik Sistemlerinden Hava
Yastig1,” Yiiksek Lisans Tezi, 1995.

2. Ulasim ve Trafik Kongresi, MMO, Ankara, 1999.

III. Ulagim ve Trafik Kongresi, MMO Ankara, 2001.

Birlige Cagr1, YYU, Enerji-Deprem-Ulasim (EDU) Ulusal Calisma Grubu, 2006.
Ulasimda Demiryolu Gergegi Oda Raporu, 2008, 2010 MMO.

Devlet Demiryollar1 2003-2007, 2006-2010, 2010-2014, 2012-2016 istatistikleri.
Kalkinma Bakanlig1 Verileri, 2014, 2015, 2016, 2017, 2018.

60., 61., 62., 64. ve 65. Hiikiimet Programlart.

Orta Vadeli Program (2010-2012), (2011-2013) (2012-2014), (2013-2015), (2014-
2016) (2015-2017) (2016-2018).

Tirkiye Ulagim ve {letisim Stratejisi 2023.

Kalkinma Bakanlhig1 Yillik Programlari (2011), (2012), (2013), (2014), (2015), (2016),
(2017), (2018).

Stratejik Plan 20142018, Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig.

2003-2016 Istatistiklerle Ulastirma, Denizcilik, Haberlesme. Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi.

UNCTAD Maratime Rewiev 2017 verileri.
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