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sunus

Ulastirma sistemi, ekonomik &l¢egi ve toplumsal yasam tzerinde buyik
6nemi bulunan cok yonli etkileri itibariyla toplumu sirekli etkileyen bir
yaplya sahiptir. Bu noktada her alanda oldugu gibi ulastirma alaninda da en
modern, en gelismis ulastirma sistemine sahip olmak, teknolojik gelismelere
ayak uydurmak, ekonomik kalkinmanin ve sosyal gelismenin bir geregidir.

Tilrkiye’de uzun bir stireden beri llke gerceklerine aykin olarak sirdiirilen
karayolu tasimaciligina verilen asirt 6nem, diger tasima tirlerinin ihmal
edilmesine yol agmistir. Bunun sonucunda da zaman kaybi, yiiksek maliyet,
verimsiz yol kullanimi ile yatinnm maliyetlerindeki artis, arazi kayiplari, giirdlta
ve cevre kirliligi olusmus; ekonomik olmayan irrasyonel yatirm kararlariyla
lilkemizde dengesiz ve ¢arpik bir ulasim sistemi gelistirilmistir. Tamamen disa
bagimli, cevre ve kiiltiirel dokuyu tahrip eden ve halkin aleyhine olan bu
carpik sistem artan trafik kazalari nedeni ile telafisi miimkiin olmayan maddi
ve manevi kayiplara da yol a¢mis, bugiin ulasimda yasanan kaosun
dogmasina neden olmustur.

Bu sorunlarin asiimasi, (lke gerceklerine uygun, demiryolu, denizyoluy,
havayolu ve boru hatlan tasimaciigina oncelik veren politikalarin hayata
gecirilmesi ile olanakli olacaktir. Ulasim toplumsal ve ekonomik gelismemizin
ayrilmaz, biitiinsel ve sistemik bir parcasi olarak algilanmalidir. Biitlin bireyler
ve toplum tarafindan gtivenle kullanilabilecek, seyahat 6zgtrltigini glivence
altina alan ve bir ulasim sistemi, toplumumuzun tiim kesimlerini ilgilendiren
temel bir sorundur. Bu konuda var olan yasal diizenlemeler yetersiz olmakla
birlikte, var olan kurallar da uygulanmamaktadir. Bir anlamda insanlarin
yasama haklart ihlal edilmektedir. Bu sorunlar, 6zel oto yapimina déniik
yatinmlarin yogunlasmasi ve her giin trafige yeni araglarin ¢ikmasi ile
artmaktadir.

Odamizin hazirlamis oldugu “Ulasim ve Trafik Politikalarinda Planlama
Gerekliligi” raporunda, yukaridaki temel perspektiften hareketle; tilkemizdeki
ulasim ve trafik politikalar ile uygulamadaki sorunlar irdelenerek ¢6zim
Onerileri ortaya konulmustur.

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

Nisan 2014
TMMOB Makina Miihendisleri Odasi
Yénetim Kurulu
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Ulasim ve Trafik Politikalarinda Planlama Gerekliligi

1. ULASIM POLITIKALARINA GENEL BAKIS

21. yiizy1l diinyasinda sosyal ve ekonomik yasami canli ve dinamik tutabilmenin
onemli sartlarindan biri de ulagim hizmetleridir. Ulagim hizmetleri; cagdas
teknolojileri kullanan, tarihe, dogaya ve cevreye duyarli, uluslararas: kurallara
uyum saglayan, hizli ve giivenli, tasima tiirleri arasinda dengenin saglanabildigi,
insan merkezli, cagdas bir i¢erikte olmak durumundadir.

Kentlesme oraninin artmast toplumun ekonomik ve sosyal gelismisliginin
gostergelerinden biri olarak goriiliirken, ayn1i zamanda ulasim alaninda en
modern, en gelismis araglara ve uygulamalara sahip olmak ve bu alandaki
teknolojik yeniliklere ayak uydurmak da ekonomik kalkinmighgm bir geregi
olarak goriilmektedir.

Hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus artisi, ulasim alanindaki sorunlara da
yansimaktadir. Ulagtirma bir hizmet tiirii olup, iiretimi ve topluma sunumu ayni
anda gerceklesir. Bu hizmetin ihtiyag duyuldugunda kullanilmak iizere
depolanma olanagi bulunmadig: gibi; diger sektorlerin gereksinimi ile toplumsal
gereksinimler dogrultusunda iiretim ve sunum zorunlulugu da vardir. Bir
anlamda hareket ve hareket giivenligi olarak da tarif edilen ulasimda arz ve
karsilig1 olan talebin dogru tanimlanmasi zorunludur. Ulagimda arz ve karsilig
olan talep hayata gecirilirken bir ulasim planlamasi ve politikasi da mutlaka
gereklidir. Diger bir ifade ile biitiin ihtiyaglar, kaynaklar, iligkiler dogru
planlanarak degerlendirilmek durumundadar.

Ulasim hizmeti, kendi basina bir ekonomik faaliyet oldugu gibi diger sektorlerle
de yakin iligkisi vardir ve ekonomide tasima bash basina bir maliyet unsurudur.
Ulagim hizmeti; dogru planlanmis, yeterli altyapisi olan, hizh, giivenli ve
ekonomik bir tagima tiirli veya kombinasyonu ile diger sektorlere avantaj
saglayarak ekonomiyi olumlu yonde etkiler.

Diinyada ana ulagim tiirii olarak kullanilan karayolu ulagiminin; modlar arasinda
kesintisiz tagimaya olanak vermesi, esnek yapisi, hizi ve modlar arasi gegislere
uyumlu olmasi giderek gelismesine olanak vermistir. Gelismis iilkelerde, yiik
tasimaciliginda kara ulasiminin kullanilma orani ve niifusa gore hizla artan
otomobillesme, yeni altyapilara gereksinim duyulmasina neden olmaktadir.
Buna ragmen artan ulasim altyapilar1 ve maliyetleri trafikte tikanikliklar1 ve yeni
problemleri 6nleyememektedir. Bu durum sonsuz bir sarmali animsatmaktadir.
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Gelismekte olan {ilkelerde ve geri kalmis iilkelerde ise hem ekonomik
yetersizlikler, hem yetersiz altyapi, hem de ulasim politikalarindaki
olumsuzluklar ulagimi i¢inden ¢ikilmaz hale getirmektedir. Bunlarla beraber
kara ulagimmin diger ulasim tiirlerine gore trafik kazalari, trafik tikanikliklari,
daha fazla hava ve gevre kirliligi, giiriiltii, ayrica tiiketilen akaryakit atiklarinin,
su ve toprak kirlenmesine yol agmasi, yogun trafige sahip karayollarinda
ekolojik dengenin bozulmasi, yiiksek maliyet v.b. nedenlerden dolay: gelismis
ve kimi gelismekte olan flilkelerin diger tasima tiirlerine yonelmesine neden
olmus ve kombine tagimaya yonelik planlama g¢alismalari ve uygulamalar1 6ne
cikmustir.

Yalnizca trafik kazalarinin yarattigi maddi kayip, Diinya Bankasi verilerine
gore, lilkelerin gayri safi milli hasilalarinin % 1,5°1 ile 2,5’u arasindadir. 2000
yilinda AB iilkelerinde meydana gelen karayolu trafik kazalarinin dogrudan
Olciilebilen parasal karsiligi 45 milyar avrodur. Dolayli zararlar (fiziksel ve
psikolojik) ise bunun 3 veya 4 misli olup toplam zarar 160 milyar avrodur.
Ulkemiz igin en diisiik deger olan % 1,5 dikkate alindiginda dogan kayip 2000
yil1 i¢in 3 milyar dolar, 2012 yilt GSYH’si dikkate alindiginda ise yaklasik 11,7
milyar dolar olmaktadir. Diger yandan karayolu tasimaciligmin yol agtigi
olumsuzluklar asgariye indirmek i¢in, bir yandan karayolunda ¢aligan araglarin
kullandig1 petrol tlirevi yakitlar yerine yeni nesil yenilenebilir enerji tiirleri
aragtirtlmaya baglanmis ve giivenli ara¢ teknolojisi ile giivenli yollar igin yol
yapim teknikleri gelistirilirken, diger yandan karayolu tasimaciligina alternatif
tagima tiirlerinin etkinligi artirllmistir. Bu dogrultuda, cesitli iilkelerde, tasima
maliyetleri de g6z 6nline alinarak, daha ucuz tagima tiirleri olan rayh sistemlere
ve i¢ suyolu tagimaciligina agirlik verilmesi ve toplu tasima ve kombine
tasimaciligin  desteklenmesi i¢in c¢aligmalar yogunlastirilmis ve hayata
gecirilmistir.

Hemen her dlke i¢in; karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, suyolu ve boru
hatlarmin teknik ve ekonomik ac¢idan uyumlu ve etkin oldugu bir ulagtirma
sisteminin gelistirilmesi, gerek iilke kaynaklarinin rasyonel kullanilmas1 gerekse
ulagimin toplulastirilmasi ve toplumsallastirilmasi agisindan énemlidir.

Yik tagimaciliginda gelecekte; diisiik maliyetinden dolayr Oncelikli olarak
denizyolu tagimalari, ikincil olarak da demiryolu tasimalar1 kullanilacaktir.
Modlar arasinda kesintisiz tagimaya olanak vermesi, esnek yapisi, hiz1 ve modlar
arasi gecislere uyumlu olmasi nedeniyle, olumsuzluklarima ragmen kisa
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mesafelerde yogunluklu olarak karayolu tasimalar1 tercih edilebilecektir.
Diinyada, biiylik oranda yiik tagimacilig1 birbirini tamamlayan hizli, ekonomik
ve giivenli tagimaya elverisli kombine/intermodal/multimodal sistemlerden
yararlanacaktir. Bu sistemde gerektiginde karayolu, demiryolu, denizyolu ve
havayolunun birlikte kullanilmasi gerekecektir. Son dénemde petrol ve dogal
gaz tagimalar igin hem uluslararasi transit gegisler, hem de iilke i¢i transferler
icin yogun sekilde yeni boru hatt1 projeleri de uygulamaya sokulmaktadir.

2. ULKEMIZDE ULASIM POLITIKALARININ
DEGERLENDIRILMESI

2.1 1923-1950 Yillar1 Arasi Ulasimin Genel Durumu

Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin  kuruldugu 1923 yilina gelindiginde, Osmanl
Imparatorlugu’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
Vekaleti (Bayindirhik Bakanligl) i¢inde giliniimiiziin karayollarn teskilatinin
¢ekirdegini olusturan Sose ve Kopriiler Reisligi kurulmug ve ¢ikarilan bir Yol
Kanunu ile karayolu c¢alismalarina agirlik verilmigtir. 1923-1947 tarihleri
arasinda 825 km’si asfalt, 116 km’si parke, geri kalan1 sose, tesviye ve ham yol
olmak tizere toplam 43 bin 743 km’lik yol agma ulagilmig ve 1946 yilinda
makinali yol yapimina gecilmistir.

1923 yilinda demiryollar1 hatlarinin 4 bin km’si Tiirkiye sinirlar igerisinde
kaldigindan Tiirkiye Cumbhuriyeti devletine gecmis, 1924’te Anadolu-Bagdat
Demiryollar1 Miidiiriyeti Umumiyesi kurulmus, 1927°de Devlet Demiryollart ve
Limanlar1 Idare-i Umumiyesi admi almis, 1953’te de Kamu iktisadi Devlet
Tesekkiiliine doniistiiriilerek Devlet Demiryollar1 Isletmesi adi altinda faaliyet
gostermigtir. 1924—-1942 yillari arasinda 3 bin 306 km demiryolu insa edilmistir.
1950 yilina kadar yolcu ve yiik tagimalart agirhkli olarak demiryolu ve
denizyolu ile yapilmistir. Bu donem sonunda yolcu tagimalarinin % 49,9’u
karayolu, % 42,2’si demiryolu, % 7,51 denizyolu ve % 0,6’s1 havayolu; lilke i¢i
yik tasimalarinin ise % 55,1’i demiryolu, % 27,8’ denizyolu, % 17,1’si de
karayolu ile yapilmaktaydi.

2.2 1950’lerden Gunumiuze Genel Durum

1950°1i yillarda, 6zellikle Marshall yardiminin baslamas: ile birlikte, stratejik
yol yapim konusu 6nem kazanmigtir. Marshall plam g¢ercevesinde Turkiye’ye
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dayatilan ulasim politikast uyarinca demiryollar1 bir kenara atilarak,
karayollarina yatirim yapilmasi dngoriilmiistiir.

2. Diinya savagindan karli g¢ikan otomotiv sirketleri tercihlerinin karayolu
ulagimi oldugunu ¢ok net ifade etmisler ve Amerikan Ford, General Motors ve
ABD petrol tekelleri bu politikanin basini ¢gekmislerdir.

O tarihlerde Amerika Karayollari Genel Miidiir Yardimcis1 Hilts Tiirkiye’ye
gelerek bir rapor hazirlar. Bu raporunda; “Kamyonla yiik tasima isinde
Amerikan girisimcilerinden mutlaka yararlanin” 6nerisinde bulunur. Yine ayni
raporda Hilts denizyollariyla yapilacak ulastirmaya karsi g¢ikar. Tiirkiye’ye
verilecek kredinin verilmemesi yoniinde tavir gelistirir. O tarihlerde Devlet
Demiryollar ile ilgili bir lokomotif fabrikasinin kurulmasi da giindemdedir ve
Hilts bu fabrikanin da kurulmasini istemez. Gelistirilen yeni donem ulastirma
politikasi ile Tiirkiye’nin ulastirma politikast ABD’nin emrine girer. Bu politika
degisikligi ile birlikte, idari alandaki politikalar da degismeye baglar. “Sose ve
Kopriiler Reisligi” Ulastirma Bakanlhigindan ayrilarak 1950 yilinda Bayindirhik
ve Iskan Bakanligma bagh Karayollar1 Genel Miidiirliigii olarak kurulur. Bu
dénemde yogun makinali yol yapim caligsmalar1 baglar. Karayollar1 Genel
Miidiirliigiiniin 6nceligi NATO “savunma ittifak:” gereksinimlerini karsilayacak
yol planlamas1 yapmaktir. Nitekim ilk planlanan hat iskenderun-Erzurum yol
hattidir. Ciinkii bu hat, Sovyetler Birligi’'ne kars1 bir ikmal hatt1 olarak
planlanmustir.

1950-1970 wyillar1 aras1t 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 ulasmistir. 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 doénsiin”
manti8 ile yazin ve kigin ¢alisabilecek geometrik ve fiziki standard: diisiik yol
yapimi olarak gerceklestirilmis, ayn1 donemde asfalt kaplamasina da Onem
verilmigtir. 1970 yil1 sonlarinda ekspres yol yapimi baslamis ve mevcut yol
durumuna baktigimizda, devlet ve il yolu aginda bulunan 59 bin 469 km’lik
yolun 48 bin 125 km’lik kisminin iistyapisi tamamlanmig olup, bunun 19 bin
km’lik kismu asfalt kaplamadir. 1970’11 yillarda karayollar fiziki standartlar
yiikseltilmeye c¢alisilmig ve toplam yol agmin % 32’si asfalt kaplama haline
getirilmistir. Bu donemde ulagtirma yatirimlarinda en biiylik pay:1 karayollar
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yatirimlar1 almistir. 1980 yilindan itibaren karayolu yatirimlarinin genel biitce
icerisindeki pay1 diismesine ragmen, karayolu yiik ve yolcu tagimaciligindaki
artiglar hiz kesmemigtir. 1980°li yillarda 34 bin km’si asfalt olan 62 bin 500
km’lik bir karayolu agina ulagilmistir.

Demiryolu altyap1 ve igletme yatirimlarinin pahali olmasi karsisinda, daha diisiik
yatirim miktarlar1 ile yapilabilen karayolu altyapi yatirimlarinin daha cazip
olmasi, Marshall yardimlar1 ve 1970’ten sonra gelismeye baslayan otomotiv
sanayinin tetiklemesiyle karayolu yiik ve yolcu tagimaciliginda diger tasima
tiirlerine gore ve karayolu tagimaciligi lehine dengesiz artiglart baslatmistir.
1970°1i yillarm ikinci yarisindan itibaren petrol fiyatlarinin artmasi ve ¢ikan kriz
ile Dbirlikte petrole dayali ulasim politikalari1 uygulayan ilkeler bu
politikalarin1 gézden gecirmeye ve degisiklikler yapmaya baslanustir. Ozellikle
petrol yoksulu iilkeler, petrolden bagimsiz ulagim planlamalarma yodnelirken
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 ulasim politikalarinin radikal bir sekilde
diger ulasim sistemlerine doniistiiriilmesi gerekirken yatirimlar agirlikli olarak
karayolu ulagimina yonelik olarak devam etmistir. Bununla da yetinilmeyerek
1980’11 yillarda transit yol yapimu {istlenilmistir. Bu cergevede iilkemiz ve 8
Batili iilke; azalan is 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 ¢ikisi tam
kontrollii bir hiz ve konfor yoludur. Bu yol, 6zel oto sahiplerine hizmet eden,
otomobil endiistrisinin itici bir gili¢ oldugu {ilkelerin buldugu pratik bir
¢Oziimdiir. Kisacasi otoyol; 6zel oto sahipliliginin gelistigi ve 6zel oto ile
seyahatlerin ¢ok yapildigi gelismis lilkelerin gereksinimlerinin sonucu ortaya
cikmistir. Oysa yapilan yeni yollar, trafikte gecici olarak rahatlama yaratirken,
ayn1 zamanda hizla artan otomobil arzi ve sahipligi ile artmaya devam eden kara
yiik tasimaciliginin tekrar trafik sikisikligina yol acacagi ve/veya agtigi bilinen
bir gergektir. Dolayisiyla 1960’11 yillara kadar Bati’da “Ozgiirliigiin ifadesi”
yanlig bir sekilde otomobil ve lastik tekerlekli ulagim araglart olmustur.
Giiniimiizde artan trafik sikisikliklarinda otomobil ve lastik tekerlekli ulasim
araglari, problem olmaya baslamistir.
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Otoyol yapim politikasi, ulagima ayrilan kaynaklarin ¢ok biiyiik bir bolimiinii
yutmustur. Trafik sorununun trafik sikisikligina endekslenmesi ve ¢oziim yolu
olarak da 0zel otomobillerin hareketini kolaylastiracak yeni yollarin insa
edilmesi, rayli sistemlerin devreye sokulmamasina veya baglamis olan projelerin
bitirilmemesine yol agmustir. Ornegin Hanli-Bostankaya aras1 44 km’lik hat 16
yilda bitirilmis; 10 km’lik izmit kent i¢i gecisi 30 yildir yapilmamis ve en
6nemlisi 1976 yilinda yapimima baglanan ve 1986 yilinda bitirilmesi gereken
“Istanbul-Ankara Surat Demiryolu Projesi” 7 yillik bir calismadan ve 400
milyon dolar masraftan sonra 1983 yilinda iptal edilmis ve onun yerine otoyol
yapilmigtir. 2014 yili bagi itibariyle 2 bin 127 km otoyol, 31 bin 341 km’si
devlet yolu, 32 bin 155 km’si il yolu olmak zere toplam 65 bin 623 km’lik bir
yol agmna ulagilirken, biiyilk boliimii 1924-1950 yillar1 arasinda yapilan
demiryollar1 ana hatt1 8 bin 967 km’de kalmig, 20062010 yillar istatistiklerine
bakildiginda bu rakamlar 2008 yilindan itibaren nispi bir artigla ana hat
uzunlugu 9 bin 594 km ye ulagmis, tim toplam hat uzunluklart ise 2012 yili
sonunda 11 bin 940 km olmustur. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanliginin Stratejik Planindaki (2014-2018) verilerine bakildiginda ise 2012
yili sayisal degerlerinde de pek bir degisikligin olmadigi, sadece ozellestirme
politikalari ile yapilan 1366 km’lik hizli tren hatt1 yapimi oldugu goriilmektedir.

Diger yandan biiyiilk kentlerde kent i¢i ulasimlarda problemleri ¢dzmek igin
toplu tagimacilik yerine tiinel gecisleri, alt ve {ist gegitler, abartili yeni
giizergahlar ve cevre yollarn ile palyatif ¢oziimler iiretilerek kent dokusu
bozulmakta ve ara¢ odakli bir ulasim anlayisina yonelinmektedir. Bu yaklasim
ilkemizde hald ulasim sorunu ciddiyetinin kavranamadigmi ve giivenlik
kaygilar ile ilgili problemlerin devam ettigini gostermektedir.

Ulasim politikasinda karayolu ulasimmna verilen oncelikten kaynaklanan
yatirimlarla, {ilke kaynaklar1 dogru kullanilmamistir. Karayolu ulagim
altyapisina yonelik mali plan yapilmamis, yatirim biitcesi bu plan dogrultusunda
olugturulmamigtir. Otoyol yapim projelerinin  fizibil olup olmadigi
degerlendirilmeden,  uluslararast  finans  kuruluglarinin  kredileri  ile
gerceklestirilmistir.

Gergek su ki: Demiryollarinin atil duruma diismesinin en 6nemli nedeni disa
bagimli ulasim politikalaridir. Kaynaklarin1  karayollar1 ve dolayisiyla
uluslararasi petrol ve otomotiv tekellerine akitarak, demiryolu ve denizyolu
tagimaciligini gerileten ulagim politikalart asilmadigi miiddetce dogru bir ulagim
sistemine ge¢is miimkiin olmayacaktir.
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2.3 Ulasimda Sektérel Dagihm ve Diger Ulkelerle Karsilastirma

Tablo 1. Ulasim Yollarina Gére Yiik ve Yolcu Tagimaciligt

UEO7 - ULASIM YOLLARINA GORE YUK VE YOLCU TASIMASI MiLYON
Transportation Of Freight And Passenger According To Transportation Type Million
KARAYOLLARI IDENiZYOLLARI DEMIiRYOLLARI HAVAYOLLARI
YIL Ton-Km Yolcu-Km |Ton-Km |Yolcu-Km|Ton-Km |Yolcu-Km|Ton-Km|Yolcu-Km
Passenger- Passenger- Passenger- Passenger-
Year Tonne-Km Km Tonne-Km Km Tonne-Km Km Tonne-Km Km
1960 3.678 10.880 3.633 12 15
3
% = - - - - - - -
1970 17.447 41.311 6.092 3.444 25 308
% - - — - - - - —
1980 37.507 73.127 5.029 6.011 32 395
% = = = = - = = =
1990 65.710 134.991 8.031 6.410 107 1.208
% = - - - = - = -
2000 161.552 185.681 9.895 5.833 9.895 5.899 310 3.555
% 88.9 92.4 5.4 2.9 5.4 2.9 0.2 1.8
2001 151.421 168.211 15.001 57 7.562 5.568 285 2.859
% 86.9 95.2 8.6 0.0 4,3 3,2 0.2 1,6
2002 150,912 163.327 10.627 39 7,224 5,204 275 2,706
% 89,3 95,4 6,3 0,0 4,3 3,0 0,2 1,6
2003 152.163 164.311 10.001 41 8.669 5.878 276 2.752
% 88,9 95,0 5,8 0 5,1 3,4 0,2 1,6
2004 156.853 174312 7.277 1.150 9.417 5.237 321 3.223
% 90,2 94,8 4,2 0,6 54 2,8 0,2 1,8
2005 166.831 182.152 6.439 1.241 9.152 5.036 392 3.992
% 91,3 94,7 3,5 0,6 5,0 2,6 0,2 2,1
2006 177.399 187.593 7.084 1.393 9.676 5.277
% = = = = = = = =
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 0,4 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 58 0,6 53 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
KAYNAK(1): ICAO (ULUSLARARASI SIViL HAVACILIK ternational Civil Aviation Organizatic
ORGANIZASYONU
_ Uygulanamamistir Not Applicable
Bulunamamigtir Not Available

Kaynak: T.C Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Karayollar1 Genel Mudiirligii Trafik

Giivenligi Dairesi Bagkanligi Ulagim Etiitleri Subesi Midiirligi
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Karayollar1 Genel Miidiirliigli Ulasim Etiitleri Sube Midiirligii niin 1960-2012
yillarin1 kapsayan ulasim yollarina gore yiikk ve yolcu tagimaciligma iliskin
istatistiki verilerine bakildiginda alt sektdrler bazinda dikkate almacak bir
degisimin s6z konusu olmadigi goriilmektedir. Tum ulasim sektorlerinde
istatistiki degerler incelendiginde:

a) Karayollar1 ulasim sektériinde; yapilan yiik ve yolcu tagimaciliginin yolcu-km
ve ton-km degerlerinin siirekli ve diizenli bir sekilde arttig1 goriilmektedir.2000
yil1 degerleri ile 2012 yil1 degerleri arasindaki artiglar dikkate alindiginda hem
yiik hem de yolcu tagimaciliginda sadece bir puan diisiis s6z konusudur.

b) Demiryollar1 ulasim sektoriinde; yapilan yiik ve yolcu tagimaciliginin yolcu-
km ve ton-km degerlerinde ¢ok kiiciik artislar s6z konusudur. 2000 yil1 ile 2012
yil1 degerleri yolcu ve yiik tasimacilifinda yiizde degerlerine bakildiginda ise
bindelik oranlarda diisiis vardir

¢) Denizcilik ulasim sektoriinde; yapilan yik ve yolcu tasimaciliginin yolcu-km
ve ton-km degerlerine bakildiginda yolcu-km degerlerinde hicbir degisim
olmamistir. Ton-km degerleri incelediginde artis ve azalig seklinde bir
dalgalanma s6z konusudur ve 2007 yilindan itibaren de kiiciik oranlarda
istikrarli bir artts vardir. Ancak tim ulasim sektorleri igerisindeki payina
bakildiginda son iki yilda bilhassa yiik tasimaciliinda diisiise gecildigi
goralmektedir.

d) Hava ulasim sektoriinde; yapilan yiik ve yolcu tagimaciliginin yolcu-km ve
ton-km degerlerine bakildiginda 2000-2012 yillar1 arasinda yiik tagimaciliginda
ton-km cinsinden degerlerle, buna karsilik gelen yiizdelik ifadelerde hig
kipirdanma yoktur. Yolcu-km degerlerinde ciddi ve istikrarli bir kipirdanma
gorilmektedir.

e) Boru hatlar1 tagima sektoriinde ton-km degerlerinde 2012 yilinda bir 6nceki
yila gore diisiis olmakla beraber boru hatt1 tagimalarinin toplam sektorel deger
igerisinde ciddi bir payi bulunmamaktadir. Bu verilere bakildiginda ulasim
sektorleri arasinda 2000 yilindan 2012 yilina kadar gecen suredeki yiik ve yolcu
tasima paylarinin hemen hemen hi¢ degismedigi alt sektorler arasinda makas
farkinin oldugu gibi korundugu gézlemlenmektedir.

AB-27 degerleri ile karsilastirma yapildiginda 2011 yili verilerine gore,
Tiirkiye’de sehirleraras1 yolcu tagimalarinin yiizde 95,171, yiik tagimalarinin ise
ylizde 88,5’1 karayoluyla gerceklestirilmektedir. Bu oran AB-27’de 2010 yili
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icin yolcu tasimalarinda yiizde 83,2, yiik tasimalarinda ise ylizde 47,3
diizeyindedir. (2013 Yatirim Programi-Ulagtirma Bolimii)

2014 yatiim programinda da “Eurostat tarafindan “2011 yili igin derlenen
verilere gore, AB-27'de karasal ulasimda (karayolu ve demiryolu), yolcu
tasumaciliginin yaklasik yiizde 92°si, yiik tasimaciliginin ise yaklasik yiizde 81°i
karayoluyla gerceklestirilmektedir. Tiirkiye'de karasal yolcu tasimaciliginin
yaklastk yiizde 98 oraminda karayolu ulasimiyla saglaniyor olmasi, AB-27°de
goriilen karayolu yogunluklu yolcu tasimaciligi degerleriyle paralellik arz
etmektedir. Ancak, yiik tasimalarindaki karayolu payi AB-27 ortalamasina
oranla oldukg¢a yiiksektir. Bu durum, karayolu yiik tagimaciligina olan géreceli
yiiksek talebin diger ulastirma tiirlerine kaydirilarak daha dengeli bir ulagtirma
sistemi saglanmast gerekliligine isaret etmektedir” denilerek modlar arasindaki
probleme isaret edilmektedir.

Ulkemizdeki karayollarinin trafik kompozisyonuna baktiginizda; agir tasit
oraninin diger gelismis {ilkelere kiyasla ¢ok daha yiiksek oldugunu diger
iilkelerdeki otomobil oranlarina bakarak da anlayabiliriz. 2012 yilinda
iilkemizde otomobil oran1 % 50,77 olup, bu oran Ingiltere’de % 84,83,
Ispanya’da % 73,77, Danimarka’da % 75,44, Yunanistan’da % 66,03 tiir.

Tablo 2. Ulkelere Gore Ulastirma Alt Sektorlerinin Karsilastiriimasi

Karayolu Otoyol Demiryolu
Olkeler Yogunlugu Yogunlugu Yogunlugu
km/1.000 km? km/1.000 km? km/1.000 km?
(2010) @ (2010) (2011)
Cek Cumhuriyeti 707 9 120
Fransa 723 21 57
Almanya 646 36 94
Belcika 492 54 117
Avusturya 427 20 60
AB-27 416 16 49
Turkiye 84 @ 3 12

Kaynak: AB Enerji-Ulastirma Istatistikleri, Karayollar1 Genel Miidiirliigii

(1) Ulkeler aras1 tamim farkliliklarinin verilerdeki yillik degisimlere etkisi olmaktadir.

(2) 2013 y1l1 sonu tahmini degeridir. Yalnizca otoyollar, devlet ve il yollar1 dikkate alinmistir.
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Tablo 3. Akdeniz Limanlarindaki Konteynir Trafigi (2011)

. Konteynir
Limanlar .
(Bin TEU)
Valensiya-Ispanya 4.338
Algeciras-fspanya 3.584
Gioia Tauro-italya 3.307
Ambarli 2.686
Le Havre-Fransa 2.222
Barselona-ispanya 2.006
Pire-Yunanistan 1.681
La Spezia-italya 1.205
Mersin 1.127
Marsilya-Fransa 1.095
Cenova-italya 910
Izmir-Alsancak 690
Haydarpasa 205

Kaynak: AB Enerji-Ulastirma Istatistikleri

UDHB Deniz Ticareti Istatistikleri ve TCDD Istatistikleri

Tablo 4. Gelismekte Olan Ulkelerde Konteynir Elleclemesi (2010-TEU)

Sira Ulke 2010 (TEU)
1 Cin 128.544.458
2 Singapur 29.178.200
3 Hong Kong 23.532.000
4 Giiney Kore 18.487.580
5 Malezya 17.975.796
6 Birlesik Arap Emirlikleri 15.195.223
7 Tayvan 12.302.111
8 Hindistan 8.942.725
9 Endonezya 8.960.360
10 Brezilya 7.979.626
15 Tirkiye 5.886.353

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2011.
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Tablo 5. Ulasim Yollarina Goére Yiik ve Yolcu Tagsimaciligi (2012)

Yolcu (%) Yik (%)
Karayolu 91,00 88,14
Demiryolu 1,60 4,80
Denizyolu 0,50 6,4
Havayolu 6,90 0,7
Boru Hatti 0 0

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

Yine 2014 yatirim programinda “Demiryolu ve denizyolu fiziki altyapisinin
artan ulasim talebine uygun olarak zamaninda gergeklestirilememesi ve kapidan
kapiya tasimacilik icin en uygun ulastirma tiiriiniin karayolu tasimaciligi olmasi,
yiik ve yolcu tasimalarmin agirlikli olarak karayolu agina yiiklenmesine yol
agmaktadir. Bu durum, fiziki standartlar ve ag yogunlugu agisindan yetersiz
olan mevcut karayolu altyapisimin daha da ywpranmasina ve verimsiz bir ulasim
sisteminin olugmasina neden olmaktady” vurgusu yapilmaktadir. Acikca
yukaridaki tablolara bakildiginda da karayolu, demiryolu aglari ile liman
kapasitelerinden ulagim sektoriimiiziin igerisinde barmndirdig1 zafiyetleri
anlamak mimkinduar. Karayollarinin toplam ulagim sektorii igerisindeki payinin
hi¢ diismemesinin nedeni karayolu ulasim sektdriinlin talep karsisindaki
esnekligi ve popiilist propagandaya uygun olmasinin yaratti§i avantajdir. Bu
avantajdan kaynaklanan kisa vadeli ¢oziimler i¢in kullanilan kisith kaynaklar
karayollarinin toplam ulagim sektoriindeki paymin azalmamasma nedendir. Son
yapilan otoyol ihaleleri hem uygun olmayan kaynak kullanimi hem de
saydigimiz nedenler i¢in iyi bir 6rnektir.

Demiryollarinda yatirimin pahali ve yatirim siirelerinin karayollarina nazaran
uzun olmasi, standard: diisiik tek hatli altyapi, yine limanlarda yiiksek maliyetli
uzun yatirim siireleri ve kapasite diigiikligii bu sektorler i¢in dezavantaj
olmaktadir. Demiryolu ulagim altyapist ve teknik gereklilikleri uygun hale
getirilmeden, mevcut yapit modernize edilmeden ve c¢alisma kosullar
iyilestirilmeden yapilmaya calisilan tagimacilik yeni dénemde demiryollarindan
beklenen performansi kargilamamaktadir.

Limanlarda yapilan 6zellestirmeler de soruna ¢6ziim olmamustir. 10. Kalkinma
plan1 Denizyollar1 OIK Komisyonu Raporunda 2012 yili basi itibariyle DWT
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tonaj bazinda toplam diinya deniz ticaret filosunun yaklasik % 70’1 kontrol eden
10 Ulkeden dclnin 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 ii¢lincii sirada yer almaktadir.
Ulkemiz 22,5 milyon DWT’luk (1.000 GRT ve iizeri gemilerden olusan Tiirk
sahipli filo) filo kapasitesi ile diinyada 15. sirada yer almaktadir. (Kaynak: ISL).
Yine ayni raporda 1998 yilinda hazirlanan “Izmir Liman: Gelisim Projesi’nde ve
kalkinma planlariyla mastir planlarda siirekli yer alan Lzmir Limani yaklasim
kanalvmin taranmasi, liman dadhilinde yeni konteynir terminalinin yapilmasi
projesinin  gergeklestirildigi, ancak ¢alismalarina 2012 yili igerisinde
baslandigr” belirtilmektedir. Ulusal Limanlar Mastir Plan Raporunda yer alan ve
oncelikli projeler olarak belirtilen “Derince ve Iskenderun Limani'nda yeni
konteynir terminallerinin gerceklestivilmesi, Tekirdag Bélgesinde yeni bir liman
yapumasi, Izmir Limaninda yaklasim kanalmin derinlestirilmesi Kuzey Ege
Limant’min ~ yapilmasi,  Mersin  Limaminda  uluslararasi  hub  portun
gerceklestirilmesi, uzun vadede Samsun konteynir terminalinin yapilmasi, uzun
vadede Hopa Limaninin genisletilmesi projelerinin” hi¢ biri aradan gecen on yil
icerisinde sonuglandirilamamistir. Aradan gegen zaman ig¢inde yeni liman ve
iskelelerin ortaya ¢ikmasi ve konjonktiiriin degismesiyle bazi projelerin
gerceklestirilmesine gerek kalmamus, bazi projeler ise revize edilmistir.

Avrupa Konseyi’'nin Aralik 1994 yilinda Essen’de yaptig1 toplantida onayladigi
oncelikli ulagim projeleri i¢in toplam 91 milyar ECU (112 milyar dolar)
tutarmdaki yatirmmm % 80’1 demiryolu yatinmi, % 9’u karayolu-demiryolu
baglantilara, proje toplam tutarmin ancak % 11’1 yeni karayolu yapimina
ayrilmistir. Bu rakamlar Avrupa Birligi’nin karayolu tasimaciligma alternatif
yontemlerin gelistirilmesini hedefledigini gostermektedir. Bu politikalara kosut
demiryolu altyap1 teknolojileri siirekli yenilenerek yiiksek hizli tren sistemleri
kurulmus ve demiryollar1 diger ulasim sistemleri (6zellikle havayolu) ile rekabet
eder hale gelmistir. Bugiin AB dis ticaretinin % 90’1 denizyolu, i¢ ticaretinin de
% 90’1 demiryolu ile yapilmaktadir. 8. ve 9. Kalkinma Planlarinda ulasim
modlart arasinda makasin kapatilmasina yonelik calismalar yapilacagi,
kombine tagimaciligin ©6n plana almmacagi vurgulanmig, bilhassa yiik
tasimaciliginda raylh tasimacilikla, deniz tagimaciligina oncelik verilmesine
yonelik ifadeler kullamilmasmna ragmen durumda herhangi bir degisiklik
olmamustir. Kamu-Ozel Isbirligi KOI’ler ile yapilan yatirimlar, liman
ozellestirmeleri, demiryollarina yonelik yapisal degisiklikler de soruna ¢oziim
olmamistir. Hem ABD ve hem de ozellestirmeleri ilk baslatan iilke olan
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Ingiltere’de dzellestirme uygulamalarinin basarisizigi, bu hizmetlerin yeniden
kamu eliyle verilmesine yol acmis, ancak ne yazik ki bu 6rneklerden de ders
alinmamistir. Ulke geneline ydnelik ulasim ana plani yoktur ve 10. Kalkinma
Planinda da yer almamaktadir. Planlamanin olmamasi uzun vadeli yatirim
stratejilerini, oncelikli projeleri ve dogru kaynak kullanimlarini etkilemekte ve
uygun olmayan kaynak kullanimlari modlar arasi makasin kapanmamasina
neden olmaktadir. Burada ayrica mevzuat ve koordinasyon eksikligi ile
denetimdeki sorunlar1 da eklemekte yarar vardir.

2.4 Ulasim Tiirlerinde Cevre Kirliligi, Arazi israfi ve Maliyetlerde
Avantaj ve Dezavantaj Unsurlari

Bilimsel kiyaslamalar insan ve g¢evre sagligi acisindan karayoluna alternatif
ulagim modlarmi igaret ederken bu konuya duyarsiz kalinmasi sasirticidir.
Karayolu tagimaciligi, enerji tiiketiminin toplam % 82’sini olugturmasina karsin,
demiryollarmm enerji tilketimindeki 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, ayni miktarda karbondioksit otobiisle 12 km’de,
otomobil ve ucakla ise 7 km’de yayilmaktadir. Bu tiir bilimsel kiyaslamalar
insan ve g¢evre sagligi agisindan karayoluna alternatif ulagim modlarini isaret
ederken bu konuya duyarsiz kalinmasi sasirticidir. Oysa insan ve ¢evre merkezli
bir ulasgim sistemi, ekonomik planlamayla refah diizeyini artirirken yasam
kalitesinin ve giivenliginin ihmal edilmemesini gerektirir. Bu sistemin amacina
ulagmasinin yegane yolu, sirket ve kar merkezli anlayisin yerine kamu yararini
ve nefes aldigimiz atmosferi, emisyon degerlerini gozeten bir anlayigi hayata
gecirmektir.

Yillardir ulasimda iilkemizin yasadigi sikintilarin merkezini olusturan, kamu
yarar1 gozetmeyen ve bilimsel-mesleki esaslart diglayan ulasim anlayisi
onlimiize ulagimda ozellestirmeleri koymaktadir. Oysa insan ve cevre gibi
hassas bir alan1 kapsayan bu konuda etkin ve kamu yararmi gozeten bir
planlamayla sorunlarin giderilmesine ¢alismak gerekmektedir.

Ayni kapasitede tagimacilik i¢in demiryollari karayollar: ve denizyollarina, gore
daha az arazi gerektirmektedir. 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 gerektirmektedir.
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Karayolu araglarindan ¢ikan yaglar ile benzin istasyonlarmndaki sivi
karbiiranlardan olusan degisik maddeler cevredeki arazi ve sulara zarar
vermektedir. Demiryollarinin arazi ve su kirlenmesindeki pay1 ise azdur.

Demiryolu yapim maliyeti de karayoluna gore daha ucuzdur. Otobanm 1
km’sinin yapim maliyeti; tek hath, sinyalizasyonlu ve elektrifikasyonlu bir
demiryoluna gore diiz arazide 8 kat, orta engebeli arazide 5 kat daha pahalidir.
Denizyolu tasimacilifinda da aymi kapasitede tagima i¢in 55 metre deniz
genisligi gerekmektedir.

Bu durum iilkemizde ulagim hizmetlerinde biitiinliliik, planlilik ve ekonomik
kriterlerin dikkate alinmadigini gdstermektedir. Bu nedenle olusan ulasim
hizmetlerinin yetersizliginin yillik faturasi 10 milyar TL’yi asmakta, gereksiz
hizlanmalarin getirdigi ek yakit giderleri de 1,4 milyar TL’ye ulasmaktadir.

2.5 Kalkinma Planlarinda Ulasim

Ulagim politikalarinda 6zetlenen olumsuz duruma nasil gelindigini Kalkinma
Planlarinda ulagim sorununun ele alinigindan da izleyebiliriz.

1963 yilinda Planlama donemi baslamis, bugiine kadar 10 adet Kalkinma Plan
metni hazirlanmistir. Kalkinma Plani metinlerinde; 1. Bes Yillik Kalkinma
Planindan itibaren 4. Kalkinma Plan1 déonemine kadar ulasima iliskin ciddi bir
planlama 6ngdriisii olmadan, ulasim sektoriinde genel hedeflere iliskin tespitler
yer almigtir. 4. Kalkinma Plan1 doneminde ulasim ve planlamasina iligkin
belirlemeler olmakla beraber bir “Ulasim Ana Plan1” hazirlanmasina iligkin
herhangi bir gereklilik hissedilmemistir. 4. Plan déneminde plan metinlerinde
yer almamasma ragmen “Ulasim Ana Plam” hazirlanarak 1983 yilinda
uygulamaya konulmus ve 3 yilda bir plan hedeflerinin revize edilmesi
Oongoriilmistiir. Uygulamaya konulan “Ulagtirma Ana Plan1” hedefleri, 1986
yilinda yenilenmesi gerekirken yenilenmemis ve 1993 yilinda terk edilerek
uygulamadan kaldirilmigtir. Sonraki yillarda ulagima iligkin yatirim programlari
ve uygulamalarinda bu plan hi¢ dikkate alinmamustir. Uygulamadan kaldirilan
“Ulasim Ana Plan1” hedefleri arasinda karayolu tagimacilig1 paymm % 70’lere
gekilmesi var iken planin uygulamadan kaldirildigi yillarda; karayolu yiik
tagimaciligt % 92,5’e, yolcu tagimaciligt da % 94,8’e (1995 yili verileri)
yiikselmigtir. 6. ve 7. Donem Kalkinma Planlarinda ulasim tiirlerinin
gelistirilmesine yoOnelik hedefler konulmus ancak, “Ulasim Ana Plani”
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gerekliligi ve hazirlanmasina iligkin bir ifade, planlama metinlerinde yer
almamustir.

8. Bes Yillik Kalkinma Planinda, ulasima iliskin 6ngoriiler belirginlesmeye
baglamis ancak gerekenler yapilmamugstir. 8. Planda “Amag ilkeler ve
politikalar” bolumiinde “Ulke ekonomisi ve sosyal yasamin beklentilerine uygun
ulastrma  altyapisini - olusturmak iizere tasima tiirleri arasinda dengeyi
saglayacak bir Ulastirma Ana Plani hazirlanacag:” belirtilmis, ancak Plan
hazirlanmamustir. 8. Plan metininde “Ekonomik ve sosyal gelismenin ihtiyag
duydugu ulastirma hizmetlerinin ekonomik ve giivenli bir sekilde karsilanmasi,
ulagim tiirleri arasinda iilke gereksinimlerine uygun dengenin saglanmasi,
ulastirmada can ve mal giivenliginin yanmi sira ¢evreye verilen zararin en aza
indirilmesi, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde yararlaniimasinin
temel ama¢ oldugu” vurgusu yapilmis olmasina ragmen, sektordeki
uygulamalar, planlama metninde belirtildigi gibi olmamustir. Plan dénemi
sonunda yurt ici yik tagimaciliginda karayollarinin payr 2000 yilinda %
89,9’dan 2005 yilinda % 90 seviyesine ulagmistir. Sektorde kiigiik bir paya sahip
denizyolu yiik tasimaciligi daha da azalarak 2005 yilinda % 2.8 seviyesine
gerilemistir. Bu Plan doneminde demiryolu ve boru hatt1 tasimalar1 paylarini
korumus, yurti¢i yolcu tagimalarinin % 95,2’si karayolu ile gerceklestirilmistir.
Yurt disina yilik tagimalar1 denizyolu ile yolcu tagimalari ise havayolu agirlikl
yapilmistir. 8. Plan doneminde AB iiyesi ilkelerle karsilagtinldiginda
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 goériilmektedir. Denizyolu tagimacilifinda diinya siralamasinda
2000 yilinda 18. sirada yer alan Tiirk Deniz Ticaret Filosu, finansman sorunlari
ve bayraktan kagis nedenleri ile 2005 yilinda 24. siraya gerilemistir (9. Plan
verileri). Havayolu ulagtirma yatirnm paylarinin 1996-1999 yillar1 arasinda
ortalama % 19,7°ye ulasmasi havayolu tasimasinda kayda deger artislarin
yasanmasini saglamistir. Havayolu ulagiminda 2000 yilinda taginan yolcu sayisi
34,9 milyondan, 2005 yilinda 55,5 milyon yolcuya yiikselmistir.

Son donemlerde gelismis iilkeler ve AB, yolcu ve yiikk tagimaciligimi biiyiik
oranda birbirini tamamlayan, hizli, ekonomik ve gilivenli tagimaya elverigli olan
kombine/intermodal/ multimodal sistemlerle yapilmaya baglamis, bu sistemlerde
gerektiginde karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatlar
tasimasinin birlikte kullanilmasi ile beraber, ¢evreyi gozeten bir anlayis baskin
olmustur. Yiriitilen AB miiktesebatlar1 8. ve 9. Kalkinma Plan d6nemlerinin
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diger planlama donemlerinden farkli sdylemler kullanmasina neden olmustur.
Bu dénemde Tiirkiye’nin Diinya Bankasi ve IMF’ye verdigi taahhiitler uyarinca
ozellestirme, “yap—islet—devret”, “yap—islet” ve “kamu—ozel sektor ortakligi”
yoluyla kamunun gii¢siiz kilinip 6zel sektoriin giiglendirilmesi politikalar1 da s6z
konusudur ve bu politikalar Tiirkiye’yi yine bir “ulasim ¢ikmazi”’na

surtiklemektedir.

9.Kalkinma Plan1 ulastirma sektorii hedefleri 2007-2013  willarint
kapsamaktadir. 9. Plan hedeflerinde: Demiryollarinda 938 km yeni ana hat ve
1.000 km hat yenileme yapilmasi, karayollarinda 9 bin 441 km béliinmiis yolun
15 bin km’ye, bitiimlii sicak karigimimin da 7 bin 500 km’den 14 bin 500 km’ye
¢ikarilmasi, havayollarinda ise 2006’da taginan 60 milyon yolcu sayisinin, 2013
yilinda 110 milyon yolcuya ulagmasi hedeflenmistir. Yiik ve yolcu tagima
hedeflerinde ise 2013 yilma kadar ortalama artig yiizdeleri her yil icin
karayolunda % 5,6 olarak, demiryolunda % 12, denizyolunda % 6,5,
havayolunda % 5, boru hatt1 ile ham petrol tasimalarinda % 0,2, dogalgaz
tagimalarinda ise % 7,9 olarak dngdriilmiistiir.

9. Kalkinma Plan1 ulagtirma politikalar1 anlatilirken; “Ulastirma tlrlerinin
teknik ve ekonomik acidan en uygun yerlerde kullanilacagi, dengeli, akilci ve
etkin bir ulagtirma altyapisumin  biitiinciil bir yaklasimla ele alindigi; yiik
tastmalarimin demiryollarina kaydirildig, limanlarin lojistik merkezler olarak
gelistivildigi, tasima modlarinda giivenligi one ¢ikaran ulagtirmanmin tim
modlarinda  trafik giivenliginin  artirlacagi, mevcut altyapimin  verimli
kullanuimwin saglanacagi, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde
yararlanilacagi, ulastirma projelerinin gelistirilmesinde koridor yaklasiminin
benimsenmesinin saglanacagi, alternatif ulastrma modlarim inceleyen ve
dissalliklart  kapsayan degerlendirmelerle, en avantajli  ulagim modunu
belirleyen bir yapinin esas alimmasinin saglanacagi, demiryolu ve denizyolunun
Karayolu ile rekabet edebilecegi koridorlarda tasima tistinligiinii saglayacak
bir yatirim ve igletmecilik anlayisiyla koridor bazinda belirli tonaj potansiyelini
asan yiiklerin demiryolu ve denizyolu ile tasinmasimin Ozendirilecegi”
belirtilmigtir. Ancak bu belirlemelerin hangi araclarla ve kurumlarla, hangi
siirede, hangi biitce ve finansmanla nasil yapilacagi belirtilmemistir. Yukarida
belirlenmis olan ulagim politikalarinin iilke genelinde icrasi i¢in gerekli olan
ulagim ana plani zorunlulugu 9. Plan metninde de yer almamistir. Kalkinma
Plani’nin, hedefleri ve politikalarmin ITU tarafindan hazirlanip, kamuoyuna
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sunulmayan ve 2005 yilinda tamamlandigi belirtilen “Ulastirma Ana Plam
Stratejisi” tizerine yapilandirildig: anlasilmaktadir.

Bir 6nceki raporumuzda 2007-2010 (dahil) degerlendirmelerimizde, ulastirma
sektorleri arasinda makas farkinin, diger sektorler lehine hangi miktarlara ve ne
kadar bir siire igerisinde c¢ekilecegi probleminin belirsizligini korudugu
belirtilmis ve saglikli bir ulagim politikasinin ger¢eklesmesinin daha uzun yillar
mimkiin olmayacagi Ongoriisiinde bulunulmustur. Bu yaklagimimiz elbette
kehanet degildir. Gegmis donemde yasanmis olan ve bu dénemde siirdiiriilen
ulagim politikalar1 buna neden olmustur. Geg¢mis planlama donemlerinde
ulasimda plansizligin yarattig1 etki ile tagima tiirlerinde yatirima esas olan kamu
yatirim stoklarinin yapisi irrasyonellik icermistir. Kamu projelerini hazirlama ve
degerlendirmede proje dongiisii ve fayda—maliyet analizi yaklagimi geregi gibi
benimsenmemistir.  Digsal maliyetler dogru  hesaplanip  maliyetlere
yansitilmamus, yatirimda dncelikler dogru belirlenmemistir. Bunun sonucunda,
yapilabilir olmayan ve Oncelikleri dogru belirlenmemis projeler, kaynak
yetersizligi nedeniyle zamaninda tamamlanmamis, proje se¢iminin dogru
yapilmamasi, proje maliyetlerinin artmasi, buna karsilik faydalarin ise gec elde
edilmesi veya hi¢ elde edilmemesinin yarattig1 kaos, sorunlari her gecen giin
icinden ¢ikilmaz bir hale getirmistir.

2012 yili yatirim programinda yer alan bir ifadede “2006-20711 yillar
arasindaki kamu sabit sermaye yatirnmlarimin (KSSY) GSYH icindeki paymnin
ortalamalart degerlendirildiginde, bu ortalamalarin Avro Bélgesi disindaki 10
AB iiyesi iilke ortalamasindan, 2010 ve 2011 yillart haric 27 AB iiyesi iilke
ortalamasindan ve bazi yillarda Japonya'dan daha az oranda KSSY
gerceklestirildigi, Soz konusu iilkelerin yiizélciimlerinin ve Almanya harig
niifuslarmin  Tiirkiye'den daha az oldugu, mevcut gelismislik seviyelerinin
Tiirkiye’'den daha yiiksek oldugu, mevcut altyapt ihtiyaglarimin blylk olclde
tamamlanmis oldugu ve GSYH larmmin mutlak biiyiikliigii dikkate alindiginda,
tilkemizde daha fazla kamu yatirimi yapilmast” geregi vurgusu yapilirken, ayni
vurgu 2013 yili programlarinda da yer almistir.

2012 ve 2013 yili yatinm programlarinda sabit sermaye yatirimlarinin sektorel
dagilimlarinda ulagtrma sektdrii  paylarinin  diisecegine dair tahminde
bulunulmustur. Bu iki donemde de ulasim sektorii aleyhine bir kaynak daralmasi
s6z konusudur. Sabit sermaye yatirnmlarimin yillara gore kamu paylarina
bakildiginda 2010 yilinda gerceklesen kamu yatirnm payr % 43,7, 2012°de
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gerceklesen oran % 38,1 olmus ve 2013 yili i¢in tahmini oran % 37,9 iken 2014
Yili Yatirim Programinda programa alinan oran % 30,4 olmustur. Ozel sektor
payina baktigimizda 2010 yilinda gergeklesen 6zel sektor yatirim pay1 % 20,3,
2012’de gergeklesen oran % 18,1 olmus ve 2013 yili i¢in tahmini oran % 18,1
iken 2014 yili yatirnm programinda programa alman oran % 18,5 olmustur.
Daralan yatirnm kaynaklar ile —ki bel baglanan 6zel sektor yatirimlarinda da
daralmanin goriilmesi ulagim alt sektorleri arasinda var olan, asir diizeydeki
makas farklariin nasil kapatilacagi sorununun sorulmasina sebep olmaktadir.
Kaynak daralmasi ile beraber bazi yapisal sorunlarda giindemdeki yerini
korumaktadr.

Kamu-Ozel Isbirligi (KOI) ile ilgili yatirim programlar1 metinlerinde yer alan
yapisal sorunlar ve mevzuat yetersizlikleri kayda degerdir. “Uzun bir uygulama
gecmisinin bulunmasina ve gelisen mevzuata ragmen, KOI alaminda; nitelikli
fizibilite etutlerinin  hazirlanamamasi,  diger kamu  yatirnmlarina  ait
fizibilitelerden farkli olarak, geleneksel yiontemler ile KOI alternatifinin
karsilastirmalr  analizlerinin  tam olarak yapilamamasi:, gerek yatirimci
kuruluslarda gerekse sistemdeki diger kurumlardaki kurumsal kapasite eksikligi,
projelerin diizenli takibi ve raporlanmasina yénelik nitelikli bir izleme ve
degerlendirme sisteminin bulunmamast gibi temel sorunlarin devam” ettigi
belirtilmektedir. Yapisal durum ve mevzuattaki bu zafiyet hazirlanan biiylik
6lcekli projeler ve halen siiren ve/veya tamamlanmig yatirimlarda kamu zararina
iliskin soru isaretlerini giindeme getirmektedir. KOI mevzuatinda yapilan siirekli
degisikliklerde buna isaret etmektedir.

Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin hazirladigi (2014-2018)
Stratejik Plan1 ¢evre analizi bolimiinde ulasimin son bes yilda GSYH’de
ortalamaya katkismin % 14 oldugu ve ulastirma sektoriinde talebin yaklasik % 8
oraninda arttig1 belirtilmektedir. Bu biiylime icerisinde sektorel olarak yillik
talebin karayollarinda % 7,6, demiryolu tasimaciliginda % 2, denizyolu
tasimaciliginda % 5, havayolu tasimaciliginda ise % 16 arttig1 belirtilmektedir
Ulasim modlarma yonelik olusan bu talepler dikkate alinarak yatirim programi
ve kaynak ayirma iglemlerinin gergeklestirilmesi modlar arasinda makas farkinin
hi¢ kapanmayacagi anlamima gelir. Zaten burada sorun tagimacilikta daha 6nce
de sdyledigimiz gibi karayolunun yarattif talep karsisindaki arz esnekligidir.
Diger tagima modlar, talebe karayollart tagimaciligi kadar esnek cevap
veremediklerinden dolayr dezavantajli konuma diismektedirler. Ulasim
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altyapisina yonelik planlama yapilirken bu talep artiglar1 géz oniine alinirsa ve
mevcut yapi korunursa ve yatirimlar bu yonde gerceklestirilirse; ulasim talebi
mevcut yaplyl ve mevcut yapinin yarattigl arzi degerlendirecek ve dolayisiyla
karayollar1 tasimaciligina yonelik talepte orantisiz artis olacak ve bu ulagim
moduna yonelik talep siirekli artacaktir. Burada demiryollar1 ve deniz yollarina
yonelik arzi olusturacak altyapmin hazirlanarak talebin bu ulasim modlarina
dogal olarak yonlenmesini saglamak en saglikli ¢6ziim olacaktir.

Bu kalkinma plani déneminde hizla devam eden Gebze izmir oto yol yatirimi,
Mersin ve Filyos liman etiitlerinin yeni tamamlanmasi, hedeflenen 18 lojistik
merkezden 6’smin yapilmasi, Candarli limaninin yeni yapilmaya baslanmasi, 3.
Bogaz Kopriisii, Marmaray, yliksek hizli tren projelerine bakildiginda karayolu
projelerinin yatirim programlarinda hala oncelikli sirada yer almasi, karayolu ile
yik tasgimaciliginin adeta tesvik edildigini gostermektedir. Tiirkiye’de ana
problem karasal yiik tasimaciligindadir. Yatirim programlarinda da buna vurgu
yapilmaktadir. Tiirkiye’de yapilan karasal tasimacilik igerisinde karayolu ile
yolcu tagimaciligi degerleri AB-27 (lkesindeki ortalama karasal yolcu
tasimacilig1 degerleri ile paralellik arz ettigi ve ana problemin karayolu ile
yapilan yiik tasimaciliginda oldugu belirtilmistir. Bugiline kadar ulasimda
“koridor iilke kavramy” dile getirilirken, bugun “ti¢ kitayr baglayan kavsak iilke”
kavrami giindeme girmistir. Bu kavram dogrultusunda dogu ve giiney iilkelerine
baglant1 saglayan yiiksek nitelikli karayolu ulagim altyapisinin olmadigimi
belirten bir analiz strateji planinda yer almistir. Bu politika degisikliginin anlami1
karayolu altyapisinin nitelikli hale getirilmesi i¢in yatirimlarin 6ncelikli olarak
karayollarina verilmesine devam edecegi intibain1 yaratmaktadir. Oysaki kavsak
iilke nitelemesinde karasal yilik tasimaciliginda, nitelikli karayolu yapimindan
¢ok, demiryollar1 ile ylik ve yolcu tagimacilifina yonelik altyapi yatirimlarina
oncelik verilmesi, kavsak iilke kavramini hem avantajli konuma getirecek hem
de ulasim modlari arasinda bir nebze de olsa denge saglanmasina yonelik firsat
dogacaktir.

9. Plan doneminde ongoriilen altyapr yatirimlarindaki hedeflere bakildiginda;
karayollarinda 2013 yili itibari ile 22.253 km bdéliinmiis yol, 15.366 km beton
asfalt kaplama ile hedef asilmis, demiryollarinda 945 km yeni hat yapimi ile
hedefe yaklagilmig, havayollarinda ise 130,3 milyonluk yolcu ile hedefler
astlmistir. 9. Kalkinma Plani sonuglarinin 6l¢limlenebilmesi igin altyapida
ulasilan hedeflerin degerlendirilmesi ¢ok fazla bir sey ifade etmeyebilir. Onemli
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olan toplam ulagim sektdr degerleri igerisinde her bir alt sektoriin kalkinma plani
doneminde yillara gore artan paymin degerlendirilmesidir. Bu irdeleme bize
ulagim modlarmin her birinin ayr1 ayr1 gelismesini ve ulasim politikalarinin
dogru uygulanip uygulanmadigini da gosterecektir. Sektdrel bazda
degerlendirme yolcu tagimaciliginda yolcu-km, yik tasimaciliginda ton-km
uzerinden irdelenecektir. 9. Plan ddnemini kapsayan 2007-2013 yillar1 yolcu-km
ve ton-km degerleri {izerinden degerlendirildiginde ¢ok da olumlu sonuglar
¢tkmamaktadir.

Karayollar1 ulasiminda yiik tagimaciliginin toplam sektor degeri igerisindeki
payinda ¢ok kiiciik oranda inis ve ¢ikislar olmasina ragmen 5 yillik dénemde
ulagim degerleri igerisinde paymi korumustur ve 2012 oramt % 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 yili payr % 91,0°dir. Deniz yollarinda yiik tasimacilifinda
toplam ulasim degeri icerisindeki payinda 2008 yilindan itibaren bir kipirdanma
olmus ve 2012 yilinda tekrar diisme egilimi gdstermistir.Degisimin artan ve
eksilen oranlar1 % 1°lik degerlerle ifade edilebilecek kadar diistiktiir ve 2012 yili
toplam sektorel bazda payr zaten % 6,4’tiir.Yolcu tasimaciliginda ise % 1’lik
orandan daha disiik bir tasimacilik s6z konusudur ve 5 yilda degisim stabildir.
Demiryollarinda yiik tagimaciligininin toplam sektdr payi 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 agilamamuig, hizli tren uygulamasi da
bu oranlarin artmasina katki sunmamig ve 2012 yili toplam sektor icerisindeki
payt % 1,6’ya diismiistiir. Havayollarinda yolcu tagimacilifinin tim sektor
icersindeki pay1 plan donemince artig egilimi gostermistir. 2012 yili payt %
6,9’dur. Havayolu yiik tagimaciligi i¢in ayni ifadeleri kullanmamiz miimkiin
degildir. Tiim sektdr igerisinde yiik tasima payr % 1’den diisiiktlir ve plan
boyunca ciddi bir degisim gostermemistir. Biitiin ulasim sektdr tiirlerini
inceledigimizde kalkinma plani metninde yer alan taahiitlere ragmen tim plan
doénemlerinde oldugu gibi sistem ayn1 minval {izerinden devam etmektedir.
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Tablo 6. Tiim Ulagim Sektdrlerinin Toplam Sektér Icerisindeki Tagima Paylari

9.PLAN DONEMINE AiT ULASIM SEKTORLERINE AiT ULASIM DEGERLERI
KARAYOLLARI |oenizvoLLar DEMIRYOLLARI HAVAYOLLARI
YIL  |Ton-Km Yolcu-Km [JTon-Km |Yolcu-Km [Ton-Km |Yolcu-Km |Ton-Km|Yolcu-Km
Tonne-
Year Tonne-Km Passenger-Km | Tonne-Km | Passenger-Km | Tonne-Km | Passenger-Km Km Passenger-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 5,4 0,7 5,2 2,3 0,4 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 58 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

Biitiinciil ulasim politikalarinin  izlenmemesi bolgeler arasi ulasimda da
dengesizlige neden olmaktadir. Sorun bdlgesel bazda biitiinliiklii politikalar
icermeyen lokal ¢oziimlerle giderilmeye calisilmaktadir ve bu problemleri
¢ozecek merkezi ulasgim planlamasi ve yatirimi programi da olusturulmamistir
Bu Plan doneminde de “Plan hedeflerinin gerceklestirilmesi icin bir
koordinasyon kurulunun olusturulacagi” ve Plan hedeflerinin denetleneceginin
belirtilmesine ragmen, 61. Hiikiimet Programinda oldugu gibi, sorumlu/isbirligi
yapilacak kuruluglar bashig: altindaki bir koordinasyon anlayisi ile kroniklesmig
ulagim problemlerinin ¢dzliimii miimkiin olmamugtir.

Ilgili kurumlarin sorumlulugunda olan hedef ve gerceklesmeleri denetleyecek,
kurumlar arasinda iliski ve organizasyonu saglayacak, ulasim modlari arasindaki
acik aray1 kapatacak politikalar gelistirecek ve siireg icerisinde bu politikalar1 ve
hedefleri revize edecek bir koordinasyon kuruluna/kurumuna ihtiya¢ oldugunu
sOylememize ragmen bu plan doneminde de bdyle bir kurumsal yapi
olugturulmadigi i¢in ge¢mis donemlerdeki gibi uygulamalar devam etmistir. Bu
plan doneminde ulagim sektorii yatirim paylarinda ciddi diisiisler olmustur.
Daralan kamusal finansman kaynaklart géz Oniine almarak kamu yatirimlarn
belli bir disipline alinmamis, proje stoklarinin yeniden degerlendirilmesi,
saglikli yapilmamustir. Bu plan doneminde mali yapilanmada yatirim disiplinine
onem verilecegi ifade edilmesine ragmen bu yeni yapilanmada ulastirmaya
iligkin bir rehabilitasyon biit¢esi Ongoriilmemistir. Ulagimda eksik olan
finansman kaynagi kamu 6zel isbirligi uygulamalari ile giderilmeye ¢alisilmistir.
Ancak KOI uygulamalarinda goriilen; nitelikli fizibilite etiitlerinin yetkin
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olmamasi, KOI alternatifinin karsilastirmali  analizlerinin tam olarak
yapilamamasi, gerek yatirnmecr kuruluslarda gerekse sistemdeki diger
kurumlardaki kurumsal kapasite eksikligi, projelerin diizenli takibi ve
raporlanmasma yonelik nitelikli bir izleme ve degerlendirme sisteminin
bulunmamasi kurumsal zafiyetleri igerisinde barmdiran bir modelle ¢6ziilmeye
calistlmigtir. Yapisal zafiyetler kamu kaynakli yatirimlarda da gegerlidir ve bu
durum yukarida yatirnrm ve projelere iligkin endiselerimizi destekler
mahiyettedir. Ozetle bu plan dénemi sonucunda da sektor icerisindeki her
ulastirma moduna yonelik yatirimlarin, mevzuat ve hukuki yapilanmanin ve plan
hedeflerinin gergeklesme diizeyi tam olarak denetlenememektedir. Aksayan
yatirim, mevzuat veya altyapt diizenlemelerinin; ulastirma politikalarina
yansimalar1 ve yarattiklart olumsuzlar tespit edilememektedir. Bu c¢alisma
anlayis1 belli oranda iilke genelinde Ulasim Ana Plani’nin olmamasindan
kaynaklanmaktadir. Ulasim problemleri: tiim tasima tiirlerine iliskin altyap1 ve
isletmeler problemi ile bunlarin kurumsal yapilar ile ilgili problemler, tasima
giivenligi sorunlar1 bir rehabilitasyon program ve biitceleri ile ve kamucu bir
yaklagimla ¢oziilmesi gerekirken bu plan doneminde de bu anlayis kabul
gérmemistir.

10. Kalkinma Plam1 Degerlendirmesi: Ulasim politikalar1 6. Kalkinma Plani
doneminden itibaren dillendirilmeye baslanmig ve 8. Plan déneminden itibaren
de birbirini teyit eden politikalara yer verilmistir. Bu plan déneminde diger plan
donemlerinden farkli olarak ulasim politikalari; lojistik ve ulasim basligi altinda
birlikte degerlendirilmeye baslanmistir. Planin agirlikli  yaklagimi {ilkenin
lojistik iis merkezi olmasina olanak saglayacak yapilandirmanin olusturulmasi
ile ilgili politikalardir. Bu donemdeki Plan metninde; “Lojistik; Tasimacilik;
depolama, paketleme, giimriikleme ve nihai tiiketiciye eristirme hizmeti olarak
tammlanmakta ve lojistik alt yapis1 gelismis iilkelerde ticari faaliyetlerin daha
etkili ve verimli yapildig1” tespiti yer almaktadir. Tiirkiye’nin diinyadaki lojistik
performanst ile ilgili siralama belirtilirken, “Lojistik performans endeksine gore
2007 yihmda 155 iilke arasinda 34’iincii, 2010 yiuimda 39.uncu swrada yer
alirken, 2012 yilinda ise 27. swraya yiikselen bu alanda, yetkilerin farkly kamu
kurumlarina dagilmis olmasmin olumsuzluk yarattigi ve etkin bir koordinasyona
ihtiya¢ oldugu” belirtilmektedir. Ulasimda tasimacilik anlayist bu c¢ergevede
lojistik tagimaciliga doniigmiis ve agirlik bu yone evrilmistir. Plan metninde;
“Lojistik merkezlerin iilke genelinde planlanacagi, bolgesel potansiyel ve
yatirimlarda, kombine tasimacilik baglantilarina 6zen gosterilecegi ve tUm
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lojistik hizmet saglayicilarimin egit yararlanacagr kamu-0zel isletim modelinin
etkin kilinacagina” dair belirlemeler yer almistir. Bu dénemde yine ulasim
tamimlanirken “Diinyada on plana ¢ikan giivenli, dakik, daha kisa siirede ve
daha konforlu ulasim talepleri son yillarda ulagimin gelisimini hizlandirmistir.
Bu gelisme cergevesinde lojistik hizmetleriyle desteklenen ulagtirma tiirlerinin
biitiinlegmis bir sekilde isletimini, verimli ve etkili bir ulastirma alt yapist
olusturulmasn ve ulastirma tiirlerinde giivenligi éne ¢ikaran siirdiiriilebilirlik
kavramni da géz 6ninde bulundurarak, insan faktorini 6nceleyen ve cevreye
zarart en aza indirgeyen politikalarin uygulanmasi gerekliligi ortaya ¢tkmistir”
denilmektedir. Aynm1 metinde yiik ve yolcu tasimaciliginin yogunluklu olarak
karayollari ile yapildigi, karayolunun ulagim altyapisi i¢erisinde baskin yapisinin
yarattig1 ¢evre sorunlari ile karayollar1 gilivenlik sorunlarinin olumsuzluguna
deginilmis ve bolinmis yol agmmn arttirilmasmnin trafik kazalari ve can
kayiplarinda ve ekonomik kayiplari Onlemede yetersiz kaldigi belirtilmistir.
Demiryolu ulastirmasinin  serbestlesmesi hakkinda kanun ¢ercevesinde
TCDD’nin yeniden yapilanmasinin devam edecegi demiryolu yiik ve yolcu
tasimaciligmin 6zel demiryolu isletmelerine agilacagi belirtilmistir. Bu donem
politikasinda TCDD sebekesinin yenileme ve bakim—onarim hizmetlerinin 6zel
kesim eliyle yirtulmesi esas olacak ve TCDD’nin kamu (zerindeki mali yuku
stirdiiriilebilir bir seviyeye ¢ekilecek, tek hatli demiryollar1 trafik yogunluguna
bagl olarak c¢ift hatli hale getirilecektir denmektedir. Ulastirma bakanligi
yeniden  yapilandirilmis  demiryollarinda  degisim  ve  doniisiimler
gerceklestirilmis ve mevzuat tamamen ozellestirmeye acilmistir. Kara, hava,
deniz ve demiryollarinda yeni genel miidiirliikler olusturulmus, Denizcilik
Miistesarligi, Bakanlik biinyesine alinmistir. 2014-2018 yillarmi1 kapsayan
ulagim strateji planini hazirlamak i¢in strateji gelistirme kurulu olusturulmus ve
strateji plan1 hazirlanmistir. Yine 10. Plan doneminde koridor iilke anlayisiyla
beraber ii¢ kitay1 baglayan ve ulasim koridorlarindan olusan kavsak iilke anlayisi
da anilmaya baglanmistir. Bu anlayis ¢ergevesinde; ulagim tiirleri ve koridorlar
ile biitiinlesik lojistik merkezler i¢in lojistik mastir plan1 hazirlanirken TEN-T
Baglantilar1 ve dogu bati, kuzey giiney koridorlar1 ile de ulasim koridorunun
hayata gecirilecegi belirtilmistir. Ve karayollarinda trafik kazalarinda 6limlerin
% 50 azaltilacagi hedeflenmistir.

Yukarida 10. Kalkinma Plant metnindeki ulasim politikasi ve stratejisi
Ozetlenmistir. Bu 0Ozetteki tabloya baktigimizda bu plan metninin diger
planlardan bir farkinin olmadig1 goriilmektedir. Fark sadece lojistik agirlikli bir
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planlama ongoriilmesinden kaynaklanmaktadir. 9. Plan doneminin sonuglarini
degerlendirdigimizde ulagim alt sektorlerinin toplam sektor paylari igerisindeki
konumunun degismedigini ve modlar arasindaki makas farkinin oldugu gibi
durdugunu sdylemistik. Genellikle tiim diinyada yaygin olarak kullanilan cagdas
ulasim tanimlart ve hedefleri son ii¢ planlama metninde yer alirken, plan
donemlerindeki uygulamalarin yani biitge yatirim planlamalari ve projelerinin
geemis donemlerdeki anlayis ve aliskanliklarla siirdiiriildigi goriilmiistiir.
Plansiz ve karayolu odakli ulagim politikalar1 devam etmistir. Bu anlayisin
degismemesinin ana nedeni; Oncelikli olarak her kalkinma donemi igin
sOyledigimiz Ulke geneline iliskin ulagim ana planin yapilmamasidir. Bu plan
doneminde de ulagim ana plani yapilmasi ve buna gore ulasim politikalar1 ve
stratejileri belirlenmesi giindeme almmamistir. Ulagim ana plan1 yapmadan ve
modlar arasi agilan makasi giderecek strateji belirlenmeden uygulanan yatirim
politikalar1 ile sorunu ¢6zmek miimkiin degildir.

Yillardan beri uygulanan, biitiinliiklii olmayan parcali ¢6ziim yontemidir. Yine
daha Onceki plan donemleri igin Onerdigimiz; Ulagim ana plan1 1s1ginda
belirlenecek politika ve stratejilerle modlar aras1 makas agikligini izleyecek ve
koordine edecek ve yaptirim uygulayabilecek bir kurulun/kurumun Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi biinyesinde kurulmasidir. Ana ulagim
politikalari; dogru planlama, modlar aras1 denge, kombine tagima anlayisi, yiik
ve yolcu tagimacilifi, uygun ulagim altyapisi, igletim, denetim, egitim
uygulamalar1 ve buna uygun mevzuat ile bir biitiinliikk arz eder. Eger biitiinliiklii
politikalar goz ardi edilir ve karayollar1 altyapisinin baskin oldugu lojistik
agirlikli bir politika izlenirse -ki gorlinen odur- ulasimda biitiinciil yap1
kaybedilir ve ulagim politikalarmin bir yani topal kalir. Planda ulagim tiirleri ve
koridorlar1 ile biitiinlesik lojistik merkezler i¢in lojistik mastir plam
hazirlanacagi ve TEN-T baglantilar1 dikkate alinacagi belirtilmistir. Bu
kapsamda dogu bati, kuzey giiney (ovit ve cankurtaran tiinelleri yapimi), koridor
baglantilar1 g6z oniline alindiginda bu ulasim koridorlarinda demiryolu altyapi
yatirrmindan ¢ok daha fazla karayolu yatirim projelerinin (Kars - Tiflis
demiryolu ve hizli tren ¢aligmasini saymazsak) agirlikli olarak 6n plana ¢iktig
ve/veya ¢ikacagl asikdrdir. Liman ve demiryolu altyapisina yonelik yatirimlara
iliskin zafiyet beraberinde lojistik merkezlerden yapilacak tasimaciligin
cogunlukla karayolu altyapist ile gerceklestirilmesine neden olacaktir. Gegen
plan déneminde oldugu gibi bu plan doneminde de insan faktdriinii dnceleyen ve
gevreye zarari en aza indirecek politikalar izlenecegi belirtilmektedir. Hem kent
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ici hem de kentler arasi ulasimda karayolu agirlikli yatirim politikalar1, hem de
3. Bogaz Kopriisii, Istanbul’a yeni havaalani insaati, otoyol gibi ulasim
yatirimlarinda uygulanan ¢evre politikalar1 plan metnindeki anlayigla tezat teskil
etmekte, ¢evre talan edilmekte ve ekolojik dengeler alt {ist olmaktadir. Ulagim
sektoriinde Ozellestirme politikalar1 tiim hizi ile stirmektedir. Bu politikalar
hayata gecirmek icin yapisal degisiklikler, mevzuat degisiklikleri ile altyapi
hazirlanmaktadir Bu donemde yatirim politikalar1 finansman sorunu KOI
mevzuatt ¢ercevesinde Ozel sektoriin yatirimlardaki finansman paymnin
artirtlmasi ile saglanacagi planlanmaktadir. Son donemde ulasim sektoriinde
kamu sabit sermaye yatirim payinda hizli bir daralma yasanmasi olusturulan bu
politika sonucudur. Ancak 6zel sektdr sabit sermaye yatirimlarinda da daralma
yasanmaktadir. Son dénemlerde ¢ok konusulur olan boliinmiis yollar ile ilgili
geemis donemlerde hazirladigimiz raporlarda bu yollarn trafik gilivenligi
acisindan sorunlu oldugunu, Karsilikli ¢arpisma, yoldan ¢ikma ve devrilme gibi
problemlerin geometrik standartlar ve pasif giivenlik sistemleri yoksunlugunda
kaynaklandigini sOylemistik. Yayinlanan trafik kazalar1 6zetinde yer alan, kaza
tiplerindeki artiglar, bolinmiis yol yapimlarinin da karayollarinda kazalan
onlemede yeterli olmadigi ve bu uygulamanin biinyesinde bazi zafiyetler
tasidigint ifade etmektedir. Boliinmiis yollara yonelik istatistiki bilgiler
olugturulursa (otoyollar hari¢) bu yol yapiminin trafik kazalarindaki etki oranini
tespit edilme olanagi bulunabilir. Bu plan déneminde TCDD’de yiik ve yolcu
tasimaciligt 6zel sektore agiliyor. Ancak o6zel sektér TCDD’nin mevcut
altyapisini kullanacak, zaten yetersiz olan altyapida bu 6zellestirme iglemi ile bir
kesmekeslik  yasanacaktir. Demiryollar1  ve  denizyollarinda  yatirim
programindaki projelere bakildiginda Candarli limaninda ¢alisma, Filyos'ta et(it
caligmast Kars-Giircii demiryolu hattt Kemalpasa lojistik kdyli baglantist,
Nemrut korfez baglantisi, Adapazari-Karasu limani arasi hat baglantis1 disinda
bu iki ulasim sisteminde ciddi bir yatinm goriilmemektedir. Genel yatirim
agirh@im lojistik merkez yapimi ve yat limani yapimi olugturmaktadir.

2.6 Orta Vadeli Program (2014-2016), 60-61. Hiikiimet Programlari,
2014 Yatirnm Programi, Stratejik Rapor (2014-2018) ve Mevzuattaki
Uygulamalar

60 ve 61. Hiikiimet Programlari, orta vadeli programlar ve yatirim programlari,
stratejik plan ve yapisal degisiklikler ile mevzuat degisikliklerine bakmakta
yarar vardir. Bu belgeleri inceledigimizde ulastirma yatirimlarinda esas1 teskil
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eden iki temel sorun goriilmektedir. Birincisi ulastirma yatirimlarmin kamu
paylariin azaltilmasi ve finans agigmin KOI mevzuati gergevesinde &zel
sektorle giderilmesi ve 6zel sektoriin ulastirma yatirimlarinda soz sahibi olmasi
icin gosterilen ¢abadir. ikinci egilim ise yazilan programlara ragmen ulasim ana
plan1 hazirlamadan biitiinliiklii, planli ve denetlenebilir bir ¢dziim yontemi
yerine, giiniin gelisen kosullarma uygun pragmatist ve parcali ¢dzliim yontemine
basvurulmasidir.

2.6.1 60. ve 61. Hiikiimet Programlarmma Bakig: 60. ve 61. hukiumet
programlart metinlerinin “Altyapt ve Ulasim Boliimii’nde, “ulagtirma, enerji,
bilgi ve iletisim teknolojileri gibi altyapr hizmetlerinin sunumunda etkinlik
saglanacak ve kalite standartlar yiikseltilecektir. Mal ve hizmet iiretiminin en
onemli on garti ve girdisi olan altyapr hizmetlerinin rekabet¢i piyasada ozel
sektor tarafindan sunumu esas alinacagr” ve “Kamu kaynagimi daha az,
alternatif finans modellerini daha fazla kullanarak, havaalanlar: ve deniz
yapilarmmda bagariyla uyguladigimiz modellerin diger altyapi projelerine de
tatbik edilmesi onceliklerimiz arasinda olacaktir” denilmektedir. 61. Hikimet
Programinin ulagim politikalarinda ana eksen; Ozellestirme politikalarinin
yayginlagtirilmasin1  saglamak ve kamunun yatirim yiikiini hafifletmektir.
Uygulanan 6zellestirme programi, agirlikli olarak “temel ama¢ ve hedefler”
boliimiinde ifade bulmaktadir. Uygulama programinin hedefler kisminda,
finansman sorununun agirhikh olarak KOI'ye yonelik politikalarla ¢dziilecegi
belirtilmektedir. Bu 6zellestirmeci yaklasim KOI mevzuati gercevesinde, Yap-
Islet-Devret (YID), Yap-islet (Y1), Yap-Kirala-Devret (YKD) ve Isletme Hakk1
Devri (IHD) olmak iizere dért temel model iizerinden gergeklestirilmektedir. Bu
yaklagimin ulastirma modlarina uyarlanmasi ile biitiin ulagim tiirleri ve ulastirma
altyapisinin  tamamen Ozellestirilecegi  sonucuna ulagsmak miimkiindiir.
Ozellestirme politikas1 ve rekabetgi piyasanin istihdam azaltici oldugu/olacag:
ve hizmetlerde fiyat artisma yol acacagi aciktir. Son 6rnek Istanbul’da
ozellestirilen sehir hatlar1 isletmesi IDO’da yasanan ve istihdam azaltict
politikalar yiiziinden olustugu iddia edilen 6liimlii kazadir.

Programda, “Tiirkiye cografi konumu itibariyla tiim ulasim tirlerinin rahatca
kullanabilecegi bir iilke olmasina ragmen, gecmiste uygulanan politikalar
nedeniyle neredeyse tek tiir tasimaciligin yapildigi bir iilke haline gelmistir. Yurt
icinde karayolu tasimacihigina yiizde 90 diizeyinde bagimli hale gelen ulasim
sistemimizin bu haliyle siirdiiriilebilmesi artik miimkiin degildir” denilmektedir

26



Ulasim ve Trafik Politikalarinda Planlama Gerekliligi

Bu saptama dogrudur. Ancak bu saptamaya ragmen, 2014 Yili Yatirim
Programinda karayolu ve demiryolu ulagimina iliskin yapilan su durum tespiti
oldukca vahimdir: “Artan ulagim talebi, uzun dénemli planlamalar yapilsa dahi,
kisith kaynaklarin kisa vadeli onceliklerle karayolu yapimina tahsis edilmesine
sebep olmaktadwr. Standardr diisiik ve agirlikli tek hat olan altyapi iizerinde
isletmecilik  yapilan ~ demiryollarinin  rekabet edebilirligi, ilgili yasal
diizenlemenin yeni yapilmis olmasi ve dolayisiyla rekabetgi bir demiryolu
tasimacilik piyasasimin heniiz olusmamast nedenleriyle, diisiik kalmaktadu”.
Dolayisiyla bu anlayisla siirdiiriilecek ulagim politikalar: ilerde sadece piyasaya
endekslenmektedir. Kisaca sektdr yillar itibariyle piyasanin insafina terk
edilecektir. Ulasgim sektorii gibi iilkenin en dinamik yapilarindan birindeki
yapisal sorunlar1 hafife alan bdyle bir tespit kelimenin tam anlamiyla aymazlik
olarak degerlendirilebilir. Ulastirma sektoriiniin arz—talep iliskisi iizerine
yapilanmas1 ve “diinyadaki politik ve ekonomik gelismelere karsi duyarli”
olmasi ile birlikte bu sektor “stratejik™ bir alan olarak tanimlanmaktadir. Oysa
diinyada 6zellikle ulagim altyapilari ile igletme yatirnmlarinda ozellestirmeye
kars1 daha temkinli bir durus sergilenmekte, ancak Tiirkiye bunu gérmezden
gelmektedir. Ekonomik olmayan irrasyonel yatirim kararlarinin {ilkemizde
yarattig1 dengesiz ve g¢arpik ulasim sistemi 6zellestirme politikalarinin nedeni
olamaz. Orneklersek KOI modelleri ile yapilan ve yalnmizca yolcu tasima
kapasitesinin artmasmi saglayan havayolu ulasim altyapisi ve isletmeciligi
basar1 olarak gosterilemez. Hali hazirda karayolu tasimaciligina agirlik
verilmesinin yol agtig1 bazi problemleri; ekonomide yarattigi yilksek maliyet ve
yatirim maliyetlerindeki artis, verimsiz yol kullanim, arazi kayiplari, giiriiltii ve
cevre kirliligi olarak sayabiliriz.

Ozellestirme Programlarimin  Durumu: Karayollari Kanunu’nda yapilan
degisikliklerle ozellestirmenin onii acilmis ve YID modeli cergevesinde 3.
Bogaz Kopriisii ve Gebze-Izmir otoyol yapmmu ihalesi gerceklestirilmistir.
Karayollarinda 2012 yilinda da mevcut otoyollarin 25 yil siireyle isletme hakki
devri ihalesi gergeklestirilmis, bilahare ihaleler iptal edilmistir Hala 8 otoyol ve
2 bogaz kopriisii dzellestirme kapsamindadir. Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri’nin
1994 yilinda Ozellestirme Idaresi Baskanhigi’na baglanmasindan sonra 2003
yilina kadar limanlariin tamami 6zellestirilmistir. TCDD biinyesinde olan ve
ozellestirme kapsaminda igletme hakki devri gergeklestirilen Mersin, Bandirma,
Samsun, Iskenderun limanlarinin disinda Derince ve Izmir limanlar1 da hala
Ozellestirme kapsamindadir. Su an itibariyla yalnmiz Haydarpasa limam
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ozellestirme kapsami disinda kalmistir Haydarpasa limaninda da 6zellestirmeye
yonelik projeler ara ara gindeme gelmektedir. Deniz ulastirmasinda da
cogunlukla YID modeli diisiiniilmektedir. Candarli Limani birinci asamasima ait
altyapi-iistyap1 isleri bu modelle yapilmak istenmektedir Deniz yollarinda
ozellestirme isleri TDI’nin 2012 yilinda &zellestirme prograninda yer almast ile
tamamlanmak (zeredir. Sonu¢ olarak, ucuz ve gilivenilir tasimacilik igin
uluslararast 6neme sahip olan limanlarimizin birgogu kamu ciddi zararlara
ugratilarak Ozellestirilmistir Tamamlanan Kiy1 Yapilari Mastir Planinda; 2020
yilindan sonra liman kapasitelerinin  ihtiyaca cevap vermeyecegi
belirtilmektedir. Liman geri sahasindaki aktarim terminalleri ve lojistik
merkezlerin yapiminin mevcut yatirirm programlar: ile hedefine ulagmasi
mimkin degildir. 6 adet lojistik merkezin altis1 isletmeye agilmig, 5 adedinin
ingaati devam etmekle beraber bu merkezlerin bir kisminin limanlarla kapasite
agisindan uyumlu c¢alisip ¢aligmayacaklart da siiphelidir. Isletmeye acilan ve
yapimi devam eden yiiksek hizli tren projeleri ile Marmaray projeleri de
Ozellestirme kapsamda yapilmaktadir. Havayolu ulasiminda da 6zellestirme
modelleri uygulanmakla beraber hald kamu kaynaklari kullanilmaktadir.
Havaalanlarmin  ¢ogu YID ve Isletme Hakki Devri modelleri ile
devredilmektedir. THY AO’nun o6zellestirilmesi héala giindemdedir. 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 gevreci olacak” sOylemi ile
celismektedir. Bilylik 6l¢ekli yatinmlarda ¢evre, doga ve tarihi miras, yatirimlar
icin engel gorilmekte, tarihi miraslar “birka¢ ¢omlek pargasi” olarak
degerlendirilmektedir. Tiim OVP’lerde trafik giivenligi 6n plana c¢ikarilirken
devlet yollarinda hiz limitleri artirilmakta ve trafik giivenligi sadece kara nokta
1slahi, levha asma vs. olarak kabul edilmektedir.

Ulastirma Bakanligi’nin yayinladigi 2009-2013 Strateji Plani’nda YID ve KOI
modeli g¢ergevesinde yapilan yiiksek hizli tren, otoyol ve tiip gegis, lojistik
merkezler ile igletme hakki devri gerceklestirilen liman projeleri disinda ulagim
politikalarinda ciddi bir ilerleme goriilmemektedir AKP iktidariyla beraber
ulagimin her asamasinda Ozellestirmeler hiz kazanmigstir. Limanlar, garlar ve
karayollar1 iizerindeki ozellestirme politikalari; kamu yararmni hige sayarak;
tarini, kdltirel ve ekonomik birikimlerimizi heba etmek pahasina
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siirdiiriilmektedir. Ulkemizde yiik ve yolcu tasimacihiginin en yogun yapildig
karayollarinda yasanan sikimntilarin ¢oziilmesi i¢in kamu faydasi gozeten
mildahaleler yapilmasi gerekirken 6zellestirme politikalart ile bu hizmetlerden
faydalanan milyonlarca insan ve sektordeki on binlerce g¢aliganin gelecegi
sirketlerin insafina birakilacaktir. Bu durum halkin ulasim hakkimin kisitlanmasi,
caliganlarin is gilivencesinin ve insanlarin giivenli seyahat Ozgiirliigiiniin
zedelenmesi anlamina gelmektedir.

Bu yaklagimlarla, yillardir Onerdigimiz ve hikimet programlarinda da
benimsenir goziikiilen, tiim ulagim se¢eneklerini (kara, deniz, hava, demiryolu
ve boru hatlar1 tagimaciligini) kapsayan “kombine tagimaciligin (seri, ekonomik,
cevreci, giivenli ve hizli tagimacilik)” basarilmasi olanakli degildir. Hiikiimet
Programi ile mevcut gostergeler ve istatistiki veriler incelendiginde durum
vahimdir. Gelinen noktada ulasim modlarina yonelik politikalar, mevzuat ve
hukuki boyut, altyapr yatinmlart ve biitge olanaklar, Orgiitlenme ve
organizasyona iligskin son durumlar ve yatirim projelerinin irrasyonelligi, degisik
ulagim modlarma dair yatirim projelerindeki olumsuzluklarin birbirine etkime
oram gibi sorunlara yapisal zafiyetten dolayr cevap verebilmenin mimkin
olmadig1 goriilmektedir. Kurumsal kapasite eksikligi, saglikli olmayan
fizibiliteler, projelerin diizenli takibi ve raporlanmasma yonelik nitelikli bir
izleme ve degerlendirme sisteminin bulunmamasi gibi yapisal problemler,
koordinasyon ve denetimde yaganan zafiyetler, 6zellestirmeye iligskin politikalar
dolayisiyla da kendini gostermistir. Orneklersek 61. Hiikiimetin 2012 Yili
Programi’nin uygulanmasi, koordinasyonu ve izlenmesine dair metni, mevcut
durum, temel ama¢ ve hedefler ile politika Oncelikleri wve tedbirler
boliimlerinden olugmaktadir. Mevcut durum degerlendirmesinde 6zellestirme
politikalar1 diginda genel durum tespitleri, bizim yaptigimiz tespitlerle
ortiismektedir. Politika oncelikleri ve tedbirler boliimiinde oncelik ve tedbirler,
sorumlu/isbirligi yapacak kuruluslar, siire ve yapilacak isler belirtilmektedir. Bu
bolimde ulasim politikalarina dair biitiinliikk  bulunmamaktadir. Hiikiimet
Programi’nda ulagim politikalarinin diizeyi ve hedefine iliskin sorgulama
yapmak miimkiin degildir. Orneklersek 1.000 m*'ye diisen demiryolu
uzunlugunda AB standartlarina ulagmak i¢in hedef siire, proje ve politikalarin
neler oldugu bilinmemektedir. Ciinkii ulagim modlar1 arasindaki makasin hangi
siirede kapatilacagini planlayacak, tiim ulagim modlarindaki yatirim diizeyleri,
aksamalarda birbirilerine ne tiir etki edecegi, ulasim politikalarindaki hedeflerde
sapma oraninin yillara gore tespiti gibi sorgulamalar yapmak olanakli degildir.
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61. Hikiimet Programi uygulama metninde yer alan kenti¢i ulagimima dair
¢ozlim oOnerileri ile wuygulayicilarin  hala gerekli ulasim politikalarini
igsellestirmedikleri anlasilmakta ve ulasim problemlerinin bu anlayigla daha
uzun siire ¢oziilemeyecegi goriilmektedir.

2.6.2 Orta Vadeli Programlar: 2006 yilindan itibaren her yil yenilenen iicer
yillik orta vadeli programlar (OVP) hazirlanmaktadir. Son OVP (2014-2016)’de
ulagim baghig1 yer almamaktadir. Diger tim OVP’lerde yeni bagliklar igeren
(lojistik tasgimacilik gibi) ve ulasima iliskin tespitlerin yer aldigi ulastirma
baslikli bir boliim yer almakta idi. OVP’lerin tiimiinde ulagimin temel amaci;
“tasima tiirleri arasinda dengenin ve birbirini tamamlayiciligin saglandig,
kombine tasuimaciligin yayginlastigi, ¢cagdas teknoloji ve uluslararas kurallarla
uyumlu, cevreye duyarly, ekonomik, giivenli ve hizli tasimaciligin” yapildigt
ulagim bigimi olarak tariflenmektedir. OVP’lerde a) Tiim ulasim tiirlerinde
trafik giivenliginin saglanmasi, b) AB kaynaklarindan yararlanilarak Trans
Avrupa ag ile biitiinlesme, c)-Karayolu standartlarint yiikseltilmesi ve
boliinmiis  yol yapimimin tamamlanmasi, d)-Akilli  ulasim  sistemlerinin
kullanilmasi1 e)-TCDD ’nin hizmet kalitesinin arttwiimasi ve TCDD 'nin kamu
tizerindeki  yiikiinii  azaltacak yapilanmanin  saglanmas:  f)-Tasimacilikta
demiryolu ve deniz yoluna agirlik verilmesi ve i¢c bolge baglantilarinin
gelistivilerek limanlarin  kombine tasimaciligin yapildigr lojistik merkezler
haline getirilmesi, Kiy1 Yapilari mastr Plam ile tespit edilmis olan liman
sahalarinda ana limanlar olusturulmas: ve limanlarm etkin yénetiminin
saglanmast Q) Orta ve wzun vadeli havaalani toplam kapasite ihtiyacinin
belirlenmesine yénelik calismalarin yapilmasi, bélgesel hava tasimaciliginin
gelistirilmesine yonelik tedbirler alinmasi h) Lojistik sektoriinde guvenli, ucuz ve
hizli hizmet saglayan demiryolunu daha yogun kullanan bir yapilanmanin
gelistivilmesi 1) Kent i¢i ulasim altyapr projelerinin  planlanmast,
projelendirilmesi, yapimi ve isletilmesi asamalarinda etkinlik ve verimlilik
arttirlmast yer almaktadir. Son OVP disinda, diger tim OVP’lerde kiglk
eklemeler disinda genellikle diger programda yer alan metinler kullanilmistr.

Orta Vadeli Program (2014-2016) Degerlendirmesi: 10. Kalkinma Plani1 dort
ana baglik altinda toplanmistir. OVP de buna uygun sekilde kaleme alindigindan
ulasim politikalarina 6zel bir baglik olusturulmamis ve dort ana bashik altinda
yer alan boliimlerde sektore iliskin genel belirlemelerde bulunulmustur.
Dolayisiyla diger OVP’lerde yer alan bir ulagtirma baglig1 yer almamugtir. 2014—
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2016 OVP’sinde genel olarak asagidaki belirlemeler yer almistir. “Makro
ekonomik politikalar” béliimiinde yer alan “biiyiime” basligi altinda “ulastirma,
lojistik, enerji gibi fiziki kamu alt yapi yatirnimlari, ézel kesimde iiretim
maliyetlerinin azaltilmasi, yeni iiretim kapasitelerinin olusturulmasi, boylece
tiretimin saghkl ve rekabet¢i gelismesini destekleyecek sekilde planlanmas: ve
ylratulmesi” ongorilmekte ve “Kamu ozel isbirligi kapsaminda yapilacak
yatrimlar, soézlesmelerden dogacak, yiikiimliiliiklerin kamu mali dengeleri
uzerindeki etkileri goz 6niinde bulundurularak planilanacagr” belirtilmektedir.

“Kamu Yatirimi Politikasi”nda ise asagidaki basliklar yer almaktadir.

1- Kamu yatirim odenekleri ozel sektoriin iivetken faaliyetlerini destekleyecek
nitelikteki altyapt yatirimlarina yonlendirilecek, bu kapsamda, demiryolu, liman,
lojistik merkezi gibi alanlara 6zel 6nem verilecektir.

2- Kamu ve ozel kesim yatirimlary birbirlerini tamamlayacak sekilde biitiinciil
bir bakis acgiswyla ele alimarak, kamu yatirimlary, ozel sektér tarafindan
gercgeklestirilemeyecek  ekonomik  ve  sosyal  altyapr  alanlarinda
yogunlastirilacaktir.

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

4- KOI uygulamalarina iliskin bir strateji belgesi hazirlanmasina, KOI
mevzuatinin ¢erceve bir kanun altinda toplanmasina, KOI politika ve
uygulamalarimin ~ koordinasyonunun  giiclendirilmesine yénelik ¢aliymalar
baslatilacaktir.

5- Kamu yatwum projelerinin  planlanmasi, uygulanmasi, izlenmesi ve
degerlendirilmesi siireci gii¢lendirilecek, bu kapsamda kamu kurum ve
kuruluglarimin kapasiteleri gelistirilecektir.

Son OVP’ye baktigimizda agirlikli olarak 6zellestirmeye iligskin yapisal ¢6zim
ve Ozellestirme politikalarinin rehabilitasyonu disinda ulagim sektoriiniin temel
problemlerine dair bir ¢dzlim Onerisi ve belirleme yer almamaktadir. Sektor
Ozellestirmeye agilirken riskli yatinmlar kamu kaynaklar ile yapilacak, yani
ozel sektoriin risk almasi biiyiikk oranda &nlenecektir. Ozellestirme
politikalarinin 6ne ¢ikarilmasina ragmen geg¢mis donemdeki OVP’lerde teselli
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babinda da olsa ulagtirma sektdriine dair kronik sorunlara iligkin goriisler yer
almaktaydi, ancak bu kez bu tiir goriiglere de yer verilmemistir.

Son donemlerde kamu sabit sermaye yatirimlarinin GSYH igindeki paymimn
azaltilmasina yonelik bir uygulama genel bir egilim haline gelmistir. Kamu sabit
sermayesi yatirimlarmnin  GSYH igerisindeki paymm 2006-2011 yillart
arasindaki ortalamalart hem Avro bolgesi disi hem de AB-27 (Ulkelerinin
ortalamalarindan diisiiktiir. 2012 ve 2013 yili yatirim programlarinda sabit
sermaye yatirimlarmin sektorel dagilimlarma bakildiginda ulastirma sektori
paylart diigme egilimi gostermektedir. 2010 yilinda gergeklesen kamu yatirim
pay1 % 43,7 iken, 2013 yili igin tahmini % 30,4’tiir. Ozel sektdr paylarinda da
diisme egilimi yasanmaktadir. 2010 yilinda gergeklesen 6zel sektor yatirim pay1
% 20,3 iken, 2014 yil1 yatirim programinda yer alan oran % 18,5’tur.

2014 Yih Yatirnom Programm Degerlendirmesi: 2014 Yili Yatirim
Programinda: 1) 2014 yilinda, cari fiyatlarla kamu kesimi sabit sermaye
yatirimlar1 i¢inde bir Onceki yila gore ulastirma ve enerji alt sektorlerinin
paylarinda diisiis olacagi, konut sektoriiniin payinda bir degisme olmayacagi,
diger tiim alt sektorlerin paylarinda ise artig olacagi ongoriilmektedir. 2) 2014
yilinda 6zel kesim sabit sermaye yatirimlarinin reel olarak ylizde 5,7 artig
gosterecegi tahmin edilmektedir. 2014 yilinda cari fiyatlarla 6zel kesim sabit
sermaye yatirimlar i¢inde imalat, ulastirma, egitim ve saglik alt sektdrlerinin
paylarinin bir 6nceki yila gore artmasi, madencilik alt sektdriinlin paymin ayni
kalmasi, diger alt sektorlerin payimin ise azalmasi beklenmektedir.
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Tablo 7. Sabit Sermaye Yatirimlarinin Sektérel Dagilimun ® (Cari Fiyatlarla, Yiizde
Dagilim)

2012 2013 @ 2014 @

Kamu | Ozel | Toplam | Kamu | Ozel | Toplam | Kamu | Ozel | Toplam
Tarim 10,7 3,6 51 9,5 3,5 4,9 10,4 3,4 4,9
Madencilik 2,2 1,7 1,8 2,3 19 2,0 2,7 19 2,1
Imalat 08| 419 33,5 08| 411 31,6 11| 41,2 32,4
Enerji 6,0 4,3 4,7 5,2 48 4,9 4,9 4,7 4,7
Ulastirma 38,1 | 18,1 22,2 37,9 | 18,1 22,8 30,4 | 185 21,1
Turizm 0,7 6,9 5,6 0,7 7,3 58 0,9 7,0 57
Konut 13| 14,7 11,9 12| 143 11,2 12| 14,2 11,3
Egitim 14,2 2,1 4,6 14,3 2,2 51 16,2 2,3 5,4
Saglik 53 2,4 3,0 51 2,5 3,1 54 2,6 3,2
Diger
Hizmetler 20,8 4,2 1,7 23,0 4,2 8,7 26,9 4,1 9,1
TOPLAM | 100,0 | 100,0 100,0 | 100,0 | 100,0 100,0 | 100,0 | 100,0 100,0

Kaynak: Kalkinma Bakanligi

(1) Merkezi yonetim biit¢esinde yatirim is¢iligi dahildir.
(2) Gergeklesme tahmini

(3) Program

Metni degerlendirdigimizde ilk etapta kamu yatirim paylarinin biiylik oranda
diistiigii ve 6zel sektdr yatirim paylarinin bir nebze arttigi goriilmektedir. Bunun
anlami kisitlanan kaynaklarla bu sektorde ister kamu, ister 6zel sektor eli ile
olsun ulastirma yatirimlarinda ciddi bir yapisal doniisiim igeren bir ulagim
modelinin hayata gegirilemeyecegidir. ikinci etapta ise AB ortalamasindan
diigiik olan kamu sabit sermaye yatirimlarinin GSYH igindeki paymin daha da
diisecegidir. Ugiincii etapta ise hala KOI ile ilgili yapisal ve mevzuat sorunu
goriilmektedir.  Istenilen performansi gdsteremeyen ozel sermayenin
yatirrmlarda segici davrandigi, KOI kapsamindaki yatirim projelerinden de
anlagilmaktadir. Lojistik altyapida demiryolu ve deniz yollarina Onem
verileceginin belirtilmesine ragmen liman kapasitesini artiracak projeler ve
konvansiyonel demiryolu hatti yapimi 6ngoriilmemektedir. Karayollarinda hala
boliinmils yol ve BSK (bitiimlii sicak karisim) yapimindan bahsedilmektedir.
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Demiryollarinda konvansiyonel hat yapimina yonelik bir ibare yoktur. Filyos ve
Candarli liman yapimlar1 9. Plan déneminde de yer almasina ragmen hala ciddi
bir gelisme gorilmemektedir. Havaalani ingaatlarinda ise yolcu kapasitesine
yonelik bir artig goriilmektedir. Ulastirma sektoriinde demiryolu ve denizyolu
altyapisinin  yetersizligi yiiziinden artan talebi bu ulasim modlar1 ile
karsilamanin miimkiin olmamasi, bu olumsuzlugu gidermenin kisa vadede
mimkiin olmamasi ve sartlarin dayatmasindan dolayir karayollar1 yatirimina
devam edildiginin belirtilmesi yasanan illizyon ve aczi yeterince
sergilemektedir. Mevcut ulasim agma iligkin tekli, ikili ve ii¢lii kombine
tasimaya yonelik ekonomik modelleme de yoktur ve bu konuda bir ¢aligma
gorilmemektedir. Oysa bdylesi bir ¢calisma bile en azindan kisa vadede on agici
olabilir. Bu metinde hala lojistik mevzuati ve Lojistik Mastir Planinin
olugturulmasinin hedeflendigine dair goriigler yer almaktadir. Mastir planm
olmayan bir sektorde 19 adet lojistik merkezin kurulmasinin neye gore
planlandig1 belli degildir. Son iki donemde yatirim programlarinda kent ici
ulasim da tedaviilden kalkmustir. Yine politika ve tedbirler bdliimiine
baktigimizda kurumsal yapiya ve deniz ve demiryolu ulasimima dair ciddi bir
yatirim goriilmemektedir. Bu mak{s durumu kabullenmek yerine ¢6zmek
hiikiimetin gorevidir. Hem hastalig1 teshis etmek ama tedavi etmeye yogun ¢aba
gostermemek dogru bir yaklasim olmasa gerektir.

Stratejik Plan (2014-2018) Degerlendirmesi: Ulagtirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanlig1 biinyesindeki birim ve kurum yetkililerinden olusturulan
Strateji Gelistirme Kurulu 2014-2018 yilar1 kapsayan bir stratejik plan
hazirlamistir. Bu kurulun altinda stratejik planlama ekibi ve sekretaryasi yer
almaktadir. Bu planda g¢evre analiz, misyon, vizyon, temel ilke ve degerler
boliimlerinde yer alan metinlerdeki sektdre iliskin degerlendirme, Oneri ve
hedeflerin OVP ve Yatirim Programlarinda yer alan metinlerle benzestigi
goriilmektedir. Bu planda olumlu olan yan, 10. Kalkinma Plan1 belgesinde yer
almamasina ragmen 2015 yili sonunda “ulagim ana planmin” yapilmasinin
ongoriilmesidir. Olumlu diger yan ise amag, hedef, faaliyetler ve biit¢e tablosu
ile stratejik amaglarda 6ngoriilenlerin bir uygulama takvimi ve biit¢esinin olmasi
ve “paydaglar’”nin belirtilmesidir. Bu planin uygulanma asamasinda denetleme
yapacak ve yaptirim uygulayacak bir kurulun olmamasi biiytik bir eksikliktir.

Stratejik planda yer alan liman kapasite analizlerinin yapilmasi ve gelecege
iligkin projeksiyon caligmasi ongoriilmesi onemlidir. Yatirim programinda yer
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alan demiryolu, karayolu, denizyolu, havayolu ve lojistik tagimaciliga yonelik
mevzuat, egitim ve altyapr yatirimlariim biitge durumu, yatinm modeli ve
uygulama takviminin yer almasi bir anlamda stratejik planin gerceklesme
oraninin tespitine de 6n ayak olacaktir. Sunu belirtmeliyiz ki bu planin olumlu
yonlerine ragmen ulasimda planlama ve uygulamasinda hala biitiinliiklii
politikalar yerine pargali ¢dzlim Onerilerinin devam ettigi goriilmektedir.

Mevzuat Degerlendirmesi: Ulastirma sektoriinde faaliyet gosteren resmi
kurum ve kuruluslarin tek ¢ati altinda birlestirilmesi yoniinde bir adim atilmig ve
31.07.2007 tarih ve 26629 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan Kuruluslarin
Bagl ve Ilgili Oldugu Bakanliklarin Degistirilmesi Ile Ilgili Islem uyarmca
Karayollar1 Genel Miidiirliigii Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’na
baglanmistir. (Bu degisiklik onceki Onerilerimiz arasinda yer almaktadir.)
13.07.2010 tarihli Resmi Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige giren 6001 sayili
T.C. Karayollart Genel Miidiirliigii'niin Teskilat ve Gérevieri Hakkinda Kanun
ile Karayollar1 Genel Midiirligi’niin (KGM) teskilat ve gorevleri, kamusal
hizmet Uretiminin tasfiyesi ve yasa gerekgesinde belirtilen “liberallesme ve
ozellestirme” yoniinde degistirilmistir. Boylece KGM, yapmakla yikimli
bulundugu karayolu, otoyolu, bakim ve isletme tesislerini yapim, onarim ve
isletme gorevlerini dogrudan kendisi yapmaktan uzaklagtirilarak; yaptirmak,
islettirmek, onarmum yaptirmak, kiralamak, sirketlere ortak olmak gibi yeni
gorev tamimlartyla piyasaya agilmistir. KGM hizmet {retimi ve gelirlerini
devredici yontemlerle serbestlestirme ve Ozellestirmelerin yeni bir adresi
olmaktadir. Boylece koprii ve otoyollar, bakim istasyonlar, tesisler ve hizmet
binalarn1 dahil 30 milyon m? civarindaki taginmazin bir kisminin
Ozellestirilmesinin 6nii agilmustir.

Ozellestirme Yiiksek Kurulu’nun 19.04.2007 tarihli karar1 ile Karayollar1 Genel
Miidiirliigii'ne bagl birgok otoyol, kdprii ve bunlar iizerinde bulunan tesislerin
ozellestirme programina alinmasi kararmin yiiriitmesi Danistay tarafindan oy
birligiyle durdurulmustur. TBMM Plan Biitce Komisyonu tarafindan
hazirlanarak 09.04.2008 tarihinde Meclis Baskanlhigina sunulan Erigme
Kontrollii Karayollart Kanunu Tasarisi ve Bazi Kanunlarda Degisiklik
Yapimasina Dair Kanun Tasarist ile kopri ve otoyollarin 6zellestirilmesi igin
yeni bir hamle yapilmis ve tasar1 yasalagsmistir. Karayollart Genel Miudiirligii
Kurulus ve Gorevleri Hakkinda Kanun degisikligi ile otoyol isletme hakkinin
tim tesisleriyle birlikte 06zel sirketlere devredilmesini 6ngdren mevzuat
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degisikligi tamamlanmigtir. Ayn1 sekilde otoyol ¢evresindeki hizmet tesislerinin
isletme hakki ve siiresi doldugunda ihale edebilme yetkisi firmalara
devredilmektedir. Kanuna gore, Karayollar1 Genel Midiirliigii tarafindan
isletilen otoyol ve kopriilerde iicretin tespiti ve zorunlu hallerde {icretsiz olmasi
uygun gorilen kesimlerin  belirlenmesi  yetkisi, Karayollart  Genel
Midiirliigii’niin teklifi tizerine Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakani’na
ait olacaktir. Ozellestirilen otoyollar, kdpriiler 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 sozlesmelerle diizenlenecektir.

10.08.1993 tarih ve 491 sayili kanun hilkkmiinde kararname (KHK) ile kurulmusg
olan Denizcilik Miistesarligi, 27.11.2002 tarih ve 24949 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanan Kuruluslarin Bagh ve Ilgili Olduklar: Bakanliklarin Degistirilmesi
Ile Ilgili Islem uyarinca Ulastirma Bakanligi’na baglanmistir. Yine ayni tarih
itibariyle, KIT statiisiindeki K1yt Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel
Miidiirliigii de Ulagtirma Bakanligi’nin ilgili kuruluslari arasina déhil edilmistir.
Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri’nin 1994 yilinda Ozellestirme idaresi
Bagkanligi’na baglanmasindan sonra 2003 yilina kadar limanlarimizin birgogu
ozellestirilmistir. 27.03.2007 tarih ve 26475 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan
Yiiksek Planlama Kurulu Karari ile bu kurulusun unvani Kiy1 Emniyeti Genel
Miidiirliigi olarak degistirilmistir. Bu islemle beraber denizcilik alaninda
TCDD’ye ait ii¢ liman diginda limanlar, deniz araglar1 ve gayrimenkuller
ozellestirilmistir. 01.11.2011 tarihli ve 28102 say1l1 (miikerrer) Resmi Gazete’de
yayimlanan 655 Sayili KHK ile Denizcilik Miistesarligi ve Ulagtirma Bakanligi
miilga olmus, Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi kurularak tegkilat
yapisi ve gorevleri yeniden belirlenmistir.

Demiryolu sektorii, AB miiktesebatina uyumu gerekgesiyle, demiryolu
hizmetlerinin rekabete dayali esaslar ¢ergevesinde yeniden yapilandirilmis ve
serbestlestirilerek piyasaya agilmus, Ozellestirilmistir. “Demiryoluyla yolcu ve
yiik tasimaciliginin hizmet kalitesi agisindan en uygun, etkin ve olabilecek en
diistik fiyatla sunulmasi” gerekce gosterilerek Tirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 isletmesi Genel Miidiirliigii'niin demiryolu altyap: isletmecisi
olarak vyapilandirilmast ve Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar
Tasimacilik Anonim Sirketi adiyla demiryolu tren isletmecisi olacak bir sirket
kurulmasma yonelik 6461 sayili Tiirkive Demiryolu Ulastirmasinin
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Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun 01.05.2013 tarihli ve 28634 sayili Resmi
Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige girmis ve tren isletmeciligi faaliyetleri 6zel
sektore acilmistir. TCDD  Isletmesi  Genel — Miidiirligiiniin ~ Yeniden
Yapilandirilmast ve Tiirkiye Demiryolu Tasimaciligi A.S. Kurulmasi Hakkinda
Kanun ile bir biitiin olarak artilar1 ve eksileri bulunan 155 yillik demiryolu
kazanimlar1 ve TCDD’nin nihai tasfiyesi ger¢eklestirilmistir. Turkiye Demiryolu
Tagimaciligi Anonim Sirketi Genel Midiirliigiiniin kurulmasina iligkin kanun,
tasinmazlarin satigi, 6zellestirmelerle ve demiryolu calisanlarinin gelecegi ile
ilgili ayrmtili diizenlemeler getirmektedir. “Yeni yapilanmadan sonra,
demiryolu tasimaciliginin ézel sektoriin kullanmmina da agiimast suretiyle, kamu
kaynagimin etkin ve verimli kullanimi neticesinde iilke kaynaklarimin rasyonel
kullamimi saglanacagi ve hizmet kalitesi artacagi” gerekgesiyle kamuoyuna
sunulan taslaklar ile ©6nce kamuoyu olusturulmus ardindan tasarilar
yasalagsmigtir. Boylece TCDD pargalanarak sirketlestirilmis, kamu hizmeti
anlayis1 yerine serbest piyasa gereklerini gozeten 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¢ olduk¢a
kanun degisikligine gidilmistir. Yap-Islet-Devret (YID) mevzuatinda 2011 yili
icinde kapsamli degisiklikler gerceklestirilmistir. Bu cergcevede 25.02.2011
tarihli ve 6111 sayili Kanunla 3996 sayili Kanunda bir dizi degisiklik
yapilmistir. Séz konusu degisikliklerle, YID projelerinin hazirhk ve onay
stirecinin kolaylagtirilmasi, nitelikli proje belgelerinin hazirlanmasina imkéan
saglanmast ve projelerin yatinmcilar i¢in daha cazip hale getirilmesi
amaclanmigtir. 2012 yilinda ise 6288 sayili Kanunla 2023 yilina kadar 3996 ve
3359 sayih Kanunlar kapsaminda gergeklestirilmesi planlanan KOI projeleri
ihale edilirken, projeyi Ustlenen firmalarin proje kapsaminda ingaata yonelik
olarak yaptig1 mal ve hizmet teslimleri ile saglik tesislerinin Saglik Bakanligi’na
kiralanmasinin katma deger vergisinden miistesna olmasi hususu diizenlenmistir.
Yine ayni Kanunla YID modelinde kredi iistlenimi hususu yasal zemine
kavusturulmustur. Egitim alaninda KOI projelerinin uygulanmasinin altyapisi
14.09.2011 tarihli ve 652 sayili KHK ile olusturulmustur. Yap-Kirala olarak
adlandirilan modelin  Yonetmeligi 08.09.2012 tarihli Resmi Gazete’de
yayimlanarak ytriirliige girmistir.

Bakanligin merkez teskilatindaki ana hizmet birimlerinden birisi olan Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigli, 18.11.2005 tarihli Resmi Gazete’de yayimlanan
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5431 sayili Kanunla Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’na bagli,
kamu tiizel kisiligine haiz, 0Ozel biitgeli bir kurulus olarak yeniden
yapilandirilmustir.

24.12.2005 tarih ve 26033 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan 5436 sayili
Kanunla tiim bakanliklarda oldugu gibi Ulastirma Bakanligt APK Kurulu
Bagkanlig1 kapatilmis ve Strateji Gelistirme Bagkanligi kurulmustur.

26.09.2011 tarih ve 655 sayili KHK ile Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligr’nin tegkilat ve gorevleri yeniden diizenlenmistir. Bu diizenleme ile
yeni genel midirliikler kurulmustur. Bu genel midirliikler: Karayolu
Diizenleme Genel Miidiirligii, Demiryolu Diizenleme Genel Miidiirliigii, Deniz
ve I¢sular Diizenleme Genel Miidiirliigii, Tehlikeli Mal ve Kombine Tasimacilik
Diizenleme Genel Miidiirliigii, Deniz Ticareti Genel Midiirliigii, Tersaneler ve
Kiy1 Yapilart Genel Midiirligi, Haberlesme Genel Midiirliigii, Havacilik ve
Uzay Teknolojileri Genel Miidirligli, Altyapt Yatirimlart  Genel
Miidiirliigii’diir. Bu miidiirliiklerin kurulmasmin amaci, Hiikiimet Programinda
yer alan “ulasturma, enerji, bilgi ve iletisim teknolojileri gibi altyapt
hizmetlerinin  sunumunda etkin/ik saglanacak ve kalite standartlart
yiikseltilecektir. Mal ve hizmet iiretiminin en 6nemli on sarti ve girdisi olan
altyapt hizmetlerinin rekabet¢i piyasada ozel sektor tarafindan sunumu esas
alimacakur” climlelerinde saklidir. Zira bu anlayis ve yeni yapiyla kurumsal
yapilarin  rehabilitasyonu yerine parcali yap1 yaratarak Ozellestirme
politikalarinin yiirtitiilmesi daha kolay olacaktir.

2.7 Karayolu Ulasiminda Trafik Giivenligi Sorunu

Tim diinyada karayolu tasimaciligi trafik kazalari nedeniyle riskli grupta
degerlendirilmekte ve ulagim sektdriinde riskin minimuma indirilmesi igin
yogun gabalar gosterilmektedir. Ulkemizde de karayolu tagimaciliginda yasanan
trafik kazalar1 sayisi, hasar durumu 6liim ve yaralanmalarin AB ve geligmis bazi
iilkelerin ortalamalarinin ¢ok Ttizerinde olmasi, frafik giivenligi sorununu
gindeme getirmektedir. AB {ilkelerindeki karayolu agi uzunlugu ve 1.000 km?
bagina diisen yol uzunlugu ile Tiirkiye’deki degerler karsilastirildiginda
altyapinin yetersiz oldugu da goriilecektir.

Diinya genelinde karayolu tagimaciligi sektoriiniin dezavantaji olarak algilanan
bu riskli durumu gidermek icin tedbirler almmaya c¢alisiimaktadir. BM
tarafindan kabul edilen Kiiresel Karayolu Giivenligi ilke Kararlar1 ¢ercevesinde,
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diinya genelinde, 10 yillik siiregte (2010-2020) trafik kazalarindan kaynaklanan
Oliimlerin yiizde 50 oraninda azaltilmasi hedef olarak konulmustur. Tiirkiye
bunu ulusal hedef olarak kabul etmis ve bu dogrultuda Karayolu Trafik
Giivenligi Stratejisi ve Eylem Plan1 hazirlanarak 2012/16 sayili Basbakanlik
Genelgesi olarak yayimlanmustir.

Ulke genelinde kapsamli bir trafik giivenliginin sadece yollarin fiziki ve
geometrik standartlarinin yiikseltilmesi ve yeni projeler ile saglanacaginin
diisliniilmesi bilyiik bir yanilgr olacaktir. Trafik giivenligi politikasinin
bilesenleri saglik, egitim, denetim, hukuki altyapi ile giivenli yollar haline
getirilmis kara ulasimi altyapisidir. Bu bilesenlerin trafik giivenligi programi
dahilinde, birlikte ve koordineli sekilde calismasi igin gerekli altyapinin
olusturulmasi gerekir. Ulusal ¢apta trafik giivenligini yiiriitecek bir kurula ve bir
biitceye ihtiya¢ vardir. Bu kurul trafik giivenligi programini hazirlayacak,
koordinasyonu saglayacak, bilesenlerin bu konudaki faaliyetlerini denetleyecek
ve her yil sonunda belirlenen hedef gerceklesmelerini degerlendirip programlari
ve hedefleri revize edecektir. Trafik giivenligini artirmak ve kapsamli giivenlik
politikalar1  gelistirmek, ulagimda planli strateji, altyapi, gilivenli tasima
modlari’nin (kent i¢i rayli tagima, demiryolu, denizyolu vs.) 6n plana cikarilmasi
ile birlikte gerceklesebilir. Bu konuda Karayollart Genel Miidiirliigii’niin
2000’lerin baginda Diinya Bankas1 kaynakli kredi ile gerceklestirdigi Karayollar1
Trafik Giivenligi Projesi ve bu konuda hazirlanmis kapsamli ulusal raporlar
vardir. Ancak trafik giivenligine yaklasim politikalarindan dolay1 bu ¢aligmadan
gerekli fayda saglanamamustir.

Uluslararasi alanda trafik giivenligi kapsaminda Diinya Bankasi orijinli “Kiiresel
Yol Giivenligi Projesi” ile karsilasilmaktadir. 1999 yilinda baslatilan ve bitimi
2020 y1l1 olarak 6ngoriilen bu proje iki asamali olarak planlanmus, yol ve trafik
giivenligi alaninda ¢aligma yapmak i¢in daha ¢ok gelismekte olan ve geri kalmis
ilkeler calisma alani olarak segilmistir. Diinya Bankasi bu iilkelerde yol
glivenligine yonelik projeleri hayata gecirecek kredileri kullandirmay:
hedeflemektedir. Karayolunda meydana gelen 6liim ve yaralanmalar1 dnlemeye
ve karayolunda giivenlik standartlarini olusturmaya yonelik olarak baglatildigi
iddia edilen bu proje, tamamen karayolu ulagimi ve giivenligini kapsamaktadir.
Bu projeler yurutiilirken yerel bankalar, ajanslar, yerel yonetimler, merkezi
hiikiimetler, sivil toplum &rgiitlerinin vs. bu program iginde yer almasi i¢in ¢aba
gosterilmektedir.
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Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin hazirladig1 Stratejik Planin 2007-2011 yillari
arasini kapsayan programinda; karayollar iyilestirme ve yatirim programlarina
ve karayolu trafik giivenligine iliskin hedefler belirlenmesi olumludur.
Karayolundan kaynaklanan 6limlii ve yaralanmali kazalarin 2005 yil1 verilerine
gore % 40 azaltilacagy, fiziki ve geometrik standard: diisiik devlet yollarinin %
30’unun, il yollarinin % 20’sinin 5 yil icerisinde iyilestirilecegi belirtilmisti.
Yillik Ortalama Giinliik Trafigi-YOGT 5.000°den fazla olan devlet yollarinin %
50’sinin  trafik giivenlik denetiminin 5 yil igerisinde tamamlanmasi
hedeflenmisti. Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin hangi yollar1 diisiik standarth
olarak tespit ettigi tarafimizdan bilinmedigi i¢in konulan hedeflerin gerceklesip
gerceklesmedigini tespit etmemiz miimkiin degildir.

2012 Yih Trafik Kazalar1 Ozeti’ndeki T.2 no’lu tabloya baktigimizda 6liimlii ve
yaralanmali trafik kazalarinda karayolu kaynakli kusur oranmin yaklasik % 50
oraninda azalmayip, arttif1 goriilmektedir. Buradan ¢ikarsanacak sonug ya
hedeflerin gerceklesmedigi ya da kazalara etkime oraninin zayif oldugudur. Bu
problemlerin ¢éziimii i¢in bilylik oranda maliyet iceren yatirimlar ve giivenli
toplu tagimaciligin gelistirilmesine yonelik politikalar tartisilmas1 gerekirken,
yalnizca karayolu trafik gilivenligini saglamaya yonelik onlem ve yaptirimlar
tartisthir olmustur. Bu anlayis kapsaminda; 2014-2018 yillarin1 kapsayan
stratejik planda akilli ulagim sistemleri, géren goz projesi gibi caligmalar ve
Emniyet Genel Miidiirliigii sorumlulugunda yiiriitiilen trafik giivenligi projesi ile
Olimli ve yaralanmali kazalarda azalmalar olacak ancak 6ngoriillen hedefleri
gerceklestirmek miimkiin olmayacaktir. Kaldi ki bir yandan Trafik Giivenligi
Projesi stirdiiriiliitken kent i¢i ve boliinmiis yollarda uygulanan hiz limitlerinin
artirtlmas1 uygulamasi, trafik giivenligi konsepti ile tezat teskil etmektedir.
Diinya o6lgeginde yiiriitillen trafik gilivenligi ¢aligmalar1 belli standartlar:
icermekle beraber, calisma yapilan iilkedeki gelismislik diizeyi ve ulasim
sektoriiniin reel durumu ile kosut olarak, bu c¢aligmalar farkli projeleri ve
istemleri kapsayabilmektedir. Ulkemizde de planli ve hedefli ¢alismalar sonucu
olusturulacak stratejiler ile ekonomik maliyetler gbz Oniine alinarak kapsamli
trafik giivenligi projeleri uygulamaya konulabilir. Ancak Tiirkiye’de ulasim
planlamasinin dogru yapilmamasi, uluslararasi finans kaynaklarinca Karayolu
Iyilestirme Projeleri'ne yonelik olarak kullandirilan  kredilerin =~ dogru
degerlendirilememesine neden olmaktadir. Karayolu tagimaciligi ulagtirma
sektoril icerisindeki ¢ok ylksek olan paymni/oranini korudukea trafik giivenligi
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problemine yonelik ¢aligmalar istenilen hedeflere ulasamayacak ve ¢6ziim her
gecen gilin gittikge zorlasacaktir. Giivenli trafik yoksunlugunun yarattig
ekonomik kayiplar, insan kayiplari ve olusan psikolojik sorunlar énemli birer
toplumsal sorun olmaya devam edecektir. Hizli, giivenli, ekonomik ve ¢agdas
ulagim hizmeti olmaksizin sosyal ve ekonomik yasami gerektigi gibi saglikli,
canli ve dinamik tutmak miimkiin olmayacaktr.

2.8 Mevcut Durum Degerlendirmesi

Ulasim sektoriindeki degisimlerin degerlendirmesini yapabilmek igin bazi
parametrelere ve yapisal durumdaki sorunlara bakmakta yarar var. Ileriye déniik
planlamalar ve stratejik programlardaki hedefleri degerlendirmek, hem ulagim
politikalar1 hem de ulasim sektoriiniin gelecegi hakkinda ongdriilerimizde 6n
acict olacaktir. Son donemlerde ulastirma alt sektorlerindeki degisimleri
gorebilmek icin toplam sektor igerisindeki paylariin yillara goére degisimine
bakmakta yarar vardir. Bunun igin agagidaki tabloya bakmak yeterlidir. 2002—
2012 yillar1 arasinda tiim alt sektorlerde yiik tasgimalarinda g¢ok kiigiik
dalgalanmalarin yarattigi negatif ve pozitif degisimleri ihmal edersek sektor
paylarinda bir degisim goriilmemektedir. 2002-2012 yillar1 arasinda yapilan
yolcu tasimaciliginda, demiryolu ve denizyolu sektor paylarinda degisim
goriilmemektedir. Yiiksek hizli tren hatlarindaki tagimacilik heniiz demiryolu
yolculuk paylarinda kayda deger degisim yaratmamistir. Karayollar1 yolcu
tagimaciliginda yaklasik % 4 oraninda diisme olurken havayollarinda ayni siire
igerisinde yaklagik bu yiizde miktar1 kadar bir artig goriilmektedir. Bu degisimin
son yillarda havayollar1 yolcu kapasitesindeki artistan kaynaklandig
diistiniilmektedir.
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Tablo 8. Ulastirma Sektorii 2002-2012 Yillar1 Alt Sektor Paylar1 Yiizdesi

ULASIM YOLLARINA GORE YUK VE YOLCU TASIMASI MILYON
Transportation Of Freight And Passenger According To Transportation Type Million
| | «karavouari  |penizvoLiari |oEmirvoLarl  JHavavoLLARi
YIL |§i§im DeélTon-Km Yolcu-Km JTon-Km |Yolcu-Km JTon-Km |Yolcu-KmJTon-Km|Yolcu-Km
Passenger-
Year Tonne-Km | Passenger-Km | Tonne-Km | Passenger-Km | Tonne-Km Km Tonne-Km | Passenger-Km
2002 % 89,3 95,4 6,3 0,0 43 3,0 0,2 1,6
2003 % 88,9 95,0 5,8 0 51 3,4 0,2 1,6
2004 % 90,2 94,8 4,2 0,6 54 2,8 0,2 1,8
2005 % 91,3 94,7 3,5 0,6 5,0 2,6 0,2 2,1
2006 % _ _ — _ _ _ _ _
2007 % _ _ _ _ _ _ _ _
2008 % 88,9 93,2 54 0,7 5,2 2,3 0,4 3,8
2009 % 88,5 91,5 5,7 0,7 5,2 2,3 0,6 5,5
2010 % 88,2 91,1 5,8 0,6 53 2,2 % 0,7 6,1
2011 % 87,4 90,5 6,9 0,6 5,0 2,2 0,7 6,7
2012 % 88,1 91,0 6,4 0,5 4,8 1,6 0,7 6,9

Kaynak: T.C Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Karayollar1 Genel Miidiirliigii Trafik
Giivenligi Dairesi Bagkanlig Ulasim Etiitleri Subesi Miidiirligi

Ozetle iilkemizdeki yiik tasimaciligmin % 88,1’ karayolu, % 4,80’ demiryolu,
% 6,4’i denizyolu, % 0,7’si havayolu ile; yolcu tagimaciligmin ise % 91’1
karayolu, % 1,6’s1 demiryolu, % 0,5’i denizyolu, % 6,9’unun havayolu ile
yapildig1 anlagilmaktadir. Ulagtirma sektdriinde tagimaciligin yogunluklu olarak
karayollar1 altyapis1 ile siirdirildiigii goriilmektedir. Kamu sabit sermaye
yatirimlarinin GSYH igindeki payt AB ortalamasindan diisiiktiir. 2010 yilinda
gerceklesen kamu yatirim payt % 43,7 iken, 2013 yili i¢in tahmini % 30,4’tiir.
2010 yilinda gergeklesen 6zel sektor yatirnm payr da % 20,3 iken, 2014 yili
yatirim programinda yer alan tahmini oran % 18,5 tur. Sektore yonelik ulastirma
ana plam1 yoktur. Kombine tagimacilik mevzuati ve teknik ve yasal uyum
caligmalart heniiz yapilmamistir. Tiim sektorii kapsayacak elektronik veri
sistemi ag1 olusturulmamistir. Ulkede ulastirma sektoriine yonelik verilerin
saglikli olmamasi bagli bagina bir olumsuzluktur. Bu bir anlamda sektdrdeki
hareketliligin, sektoriin kapasitesinin, arz—talep dengesinin ve ileriye yonelik
hedeflerin tespitini zorlasgtirmaktadir. Hazirlanan planlarda belirtildigi gibi
planlayan, izleyen, denetleyen bir yap1 heniiz olusturulmanustir. Bilhassa KOI
mevzuati ile yapilan yatirimlarin tiim asamalarinda nitelikli fizibilite etiidi,
Kamu yatirnmlart ile karsilagtirmali 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 igerdigine dair isaretler vermektedir. Glimriik
ve serbest bdlge mevzuatlar: hala bir kalkinma plan1 donemi gegmesine ragmen
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kombine tagimaciligin gereklerine uygun hale getirilmemistir. Liman kapasite
analizleri ve i¢ sular mastir plan1 yoktur. 2023 Ulasim ve Iletisim Stratejik
Planinda optimal ulagtirma sistemine uygun ekonomik analizlerde belirtilen
tasima mesafeleri dogrultusunda genel modelleme yapilmis ve ulagim tiirleri
arasindaki kombinasyona iligkin makro diizeyde secenekler belirlenmistir.
Bununla beraber entegrasyon seceneklerine uygun ulasim zincirinde
kullanilacak modlarin altyapilar1 ile lojistik merkezlerinin yeterli fiziki
kapasitesi (yikleme, bosaltma ve aktarma terminalleri) arasinda bir
uyumsuzlugun olup olmayacagina iliskin ciddi bir analiz yapilmamustir.
Ulkemizde karayolu altyapisinin diger ulasim tiirlerine gore daha yetkin olmasi
ve talep karsisindaki esnek yapisi siirekli avantaj yaratmaktadir. Bu avantaj
talebi artirdigindan dolay1 kisith kaynaklar bu talebi karsilamak i¢in karayollar
yatirimlarina kaymaktadir. Su anda karayolu/denizyolu/demiryolu/havayolu
entegrasyonlu kombine tagimaciligin yaratacagi tasima zincirinin bolgesel analiz
ve ulasim altyapisina iliskin degerlendirmeler yapilmamustir. Bu zincirin saglikli
ve verimli ¢aligmasini saglayacak elektronik ag ve islemler de yoktur. Kiy1
yapilart mastir plan ¢alismasinda, deniz ulasiminda ileriki yillarda kapasite
yetmezliginin ortaya ¢gikacagi goriilmektedir.

Tasima sektoriiniin hem yurti¢i hem de uluslararasi tagimacilifa entegrasyonunu
saglayacak uluslararasi antlagmalar ve mevzuatlara iligkin problemler héla
devam etmektedir. KOI mevzuati ile yapilan yatirmlarm tiim asamalarinda
nitelikli fizibilite etiidii, Kamu yatirimlar ile karsilastirmali analizlerin tam
yapilamamasi, kapasite eksikligi, takip ve raporlanma ve tiim sayilanlarin
nitelikli bir sekilde izlenme ve degerlendirme sistemlerinde problem vardir. Bu
yapisal durum ve siirekli mevzuat degisimi kendi biinyesinde zafiyet
icermektedir. Akdeniz havzasi liman kapasitelerine baktigimizda ambarli liman
kapasitesi bazi liman kapasitelerine yakin goziikmekte, diger liman
kapasitelerimiz ise diisiik kalmaktadir. Konteynir elleglemesinde ise diinyada 15.
durumdayiz. Cin’de ellegleme kapasitesi 128,5 milyon TEU iken Tiirkiye’de 5,8
milyon TEU’dur. 8. (2001-2005) ve 9. (2007-2013) Kalkinma Plan
dénemlerinde yiiksek hizli tren projeleri, Bogaz Kopriisii ve Marmaray projesi
ile otoyol projeleri disinda sektordeki dengesiz gelismeye yonelik ciddi bir
caligma goriilmemektedir. Demiryolu konvansiyonel hatlarinda ciddi bir artig
yoktur. Mersin limanindaki iyilestirme, Candarli limaninda yapima yeni
baglanmasi ve Filyos liman yapimimin hala etiit asamasinda olmasi ile lojistik
merkezlerdeki ivmelenme disinda ciddi bir hareketlilik yoktur. Yapisal durum
ve mevzuatlar alaninda yukarida saydigimiz yokluk ve yoksunluklarin hala
devam ettigi goriilmektedir.
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Tiirkiye, cogu Cumhuriyetin ilk yillarindan kalma 8.700 km (2006 yil1 verileri)
demiryolu ana hat uzunlugu ile diinyada 23. sirada bulunmaktadir. ABD 227 bin
km ile en uzun demiryolu agma sahiptir; onu sirastyla 90 bin km ile Hindistan,
84 bin km ile Rusya, 78 bin km ile Cin, 57 bin km ile Kanada, 36 bin km ile
Arjantin, 34 bin km ile Almanya ve 30 bin km ile Fransa takip etmektedir.
Demiryollartyla tasman yolcu sayist Tiirkiye’ye gore, Italya’da 7 Kkat,
Ingiltere’de 6 kat, Fransa’da 11 kat daha fazladir. 2006 yilinda kisi basmna
demiryolu seyahati Tiirkiye’de 76 km iken Ingiltere’de 767, Fransa’da 1.303
km’dir. (2023 Strateji Belgesi)

Diinyadaki degisik iilkelerin yiiz Ol¢limleri ve 1.000 km?’ye diisen yol
uzunluklari dikkate alindiginda ulasim sektoriiniin bityiik kismimin karayolu ile
yapiliyor olmasina ragmen bu alt sektdrde de yetkin bir karayollar altyapisi
yoktur. Tiirkiye, secilmis 17 iilke arasinda 1.000 km?*’ye diisen 84 km ile 15.
sirada yer almaktadir. Demiryolu yogunlugunda ise 1.000 km?’ye diisen
demiryolu uzunlugu ortalamasi, AB-27 ulkelerinde 49 km iken Turkiye de 12
km’dir.

Tablo 9. Bazi Ulkelerde Km*'ye Diisen Yol Uzunluklart

7 ..
ULKE YOL UZUNLUKLARI (Km)* YUz{ﬁ;%FMU O uNLUKLARl
oToYoL 5'633:'& TOPLAM oToYoL %E E:; TOPLAM
BULGARISTAN 437 7.000 7.437 110.993 4 63 67
FINLANDIYA 779 26.124 26.903 338.145 2 77 80
TURKIYE 2427 63.255 §5.382 774,815 3 82 84
DANIMARKA 1122 2705 3827 43.088 26 63 89
NORVEG 417 54.777 55104 323673 1 160 170
USA 75470 | 1952500 | 2028988 9.631418 B 203 211
ISVEG 1827 96.538 98 465 449,964 4 215 219
HOLLANDA 2646 10324 12.970 41.528 B4 249 312
YUNANISTAN 1.197 40.163 41.360 131,957 a 304 313
MACARISTAN 1477 30.151 31628 93.032 18 324 340
JAPONYA 7.803 141.314 149.117 377.523 21 374 385
AVUSTURYA 1.696 34116 35812 83.855 20 407 427
BELCIKA 1763 14.249 16.012 32.545 54 438 492
HIRVATISTAN 1244 25.089 29,333 56.538 22 497 519
ALMANYA 12819 | 217.863 | 230782 357.039 35 810 646
CEK CUMHURIYETI 734 55.015 55752 78,860 3 598 707
FRANSA 11466 | 386.980 398 446 551.208 21 702 23

(*) Koy yollari, orman yollar1 ve belediyelere ait yollar dahil degildir.
Kaynak : 1) Turkiye verileri 2012 yilina aittir. (KGM)
2) Diger Ulkeler — International Road Federation World Road Statistics 2012 verileri

44



Tablo 10. Ulkelere Gore Ulastirma Alt Sektdrlerinin Karsilastirilmasi

Ulasim ve Trafik Politikalarinda Planlama Gerekliligi

Karayolu Otoyol Demiryolu

Olkeler Yogunlugu , Yogunlugu , Yogunlugu ,
km/1.000 km km/1.000 km km/1.000 km

(2010 ) (2010) (2011)
Cek Cumhuriyeti 707 9 120
Fransa 723 21 57
Almanya 646 36 94
Belcika 492 54 117
Avusturya 427 20 60
AB-27 416 16 49
Turkiye 84®@ 3 12

Kaynak: AB Enerji-Ulastirma Istatistikleri, Karayollar1 Genel Miidiirliigii
(1) Ulkeler aras1 tamim farkliliklarinin verilerdeki yillik degisimlere etkisi olmaktadir.

(2) 2013 yil1 sonu tahmini degeridir. Yalnizca otoyollar, devlet ve il yollar dikkate alinmustir.

Ulkemizde ve diger iilkelerde otomobil sayisi ve oranlarinda ise durum sdyledir:

Tablo 11. Cesitli Ulkelerde Otomobil Oran1

OTOMOBIL ORANI

ULKE OTOMOBIL TOPLAM ARAG
(x1000) (x1000) %
TURKIYE 8.648 17.033 50,77
YUNANISTAN 5642 8.545 66,03
NORVEG 2.308 3.240 71,23
iSPANYA 22.147 30.021 73,77
AVUSTRALYA 12.402 16.606 74,68
DANIMARKA 2.163 2.867 7544
USA 193.824 254 876 76,05
FINLANDIYA 2.887 3.719 77,63
AVUSTURYA 4441 5.547 80,06
Y.ZELENDA 2614 3.208 8148
HIRVATISTAN 1515 1.855 81,67
BELGIKA 5332 6.510 81,90
HOLLANDA 7735 9.387 82,40
iISVEG 4335 5.230 82,89
FRANSA 31.300 37.748 82,92
MACARISTAN 2.984 3.596 82,93
ALMANYA 42.301 50.638 83,54
ROMANYA 4319 5.113 8447
iNGILTERE 28421 33 504 84,83
SLOVENYA 1.068 1.251 85,37

Kaynak: 1) Tiirkiye verileri 2012 y1lma aittir. (TUIK)
2) International Road Federation World Road Statistics 2012
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2010 yili itibariyla cesitli iilkelerde otomobil sayisinin mevcut arag¢ sayisina
oranini irdeledigimizde Ingiltere’de otomobil sayisiin arag sayisina orani %
84,83, Isveg’te % 82,89, Fransa’da %82,92, Ispanya’da %73,77, Danimarka’da
%75,44, Yunanistan’da % 66,03 iken, Turkiye de % 50,77dir.

2012 yil1 sonu itibariyle trafige kayitli toplam 17 milyon 33 bin 413 adet tagitin
%50,77’sini otomobil, %15,60’sin1 motosiklet, %16,4’Uni kamyonet, %4,41’ini
kamyon, %2,3’Un0 minibls, %1,3’0n0 otobls, %9’unu ise diger bashigimdaki
araglar olusturmaktadir.

AB lkelerindeki karayolu agi uzunlugu ve 1.000 km? bagina diigen yol
uzunlugu ile Tiirkiye’deki karayolu ag1 uzunlugu ve 1.000 km? basina diisen yol
uzunlugu degerleri karsilagtirlldiginda Tiirkiye’deki degerlerin  gelismis
tilkelerdeki degerlerin ¢ok altinda oldugu goriilmektedir. Bu tiir bir karsilagtirma
bazi yanilsamalara neden olabilir. Burada 6nemli olan karsilastirilan iilkelerdeki
ulagim tiirlerinin iilke ulasmu i¢indeki paylarmin da degerlendirilmesidir.
Ulkelerin otomobil sayilarmin mevcut araglara oraninin agir tagit kompozisyonu
ile birlikte degerlendirilmesi ulagim politikalarina dair ipuglar1 vermektedir.
Yoksa mevcut tablolarin bire bir degerlendirilmesi, heniiz karayolu agimizin AB
standartlarina ulagamadigina dair bir yanilsamaya, dahasi karayolu agirlikli bir
ulagim politikasinin da stirdiiriilmesi gerekliligi sonucunu ¢ikarsamamiza yol
acacaktir. Gelismis lilkelerdeki niifus bagina diisen arag sayis1 ve 100 bin araca
diisen trafik kazalarmdaki 6lii sayilar ile Tiirkiye’deki niifus basina diisen arag
sayis1 ve 100 bin araca diigen 6lii sayilar1 ile 1.000 km*’ye diisen yol uzunluklari
dikkate alindiginda karayolundaki 6liimlii kazalarin ciddiyeti anlasilacaktir. Bu
sonuclar, saglikli olmayan ulasim politikalar1 ve trafik giivenligine iligkin
yaklagimlardan kaynaklanmaktadir. Ulagimda yasanan oransal dengesizlikler ve
karayolu giivenligindeki zafiyetler; isgiicii ve zaman kaybi, birey ve toplum
psikolojisinde de ciddi tahribatlara neden olmaktadir. Oysa ulasimda birincil
konumda olmasi gereken, insanin hareketliligi ve hareketlilik sirasindaki
davraniglarin maksimum giivenliginin saglanmasidir.

Kentlesme oraninin artmasi toplumun ekonomik ve sosyal gelismisliginin
gostergelerinden biri olarak goriiliirken, ayni zamanda ulagim alaninda en
modern, en gelismis araglara sahip olmak ve bu alandaki teknolojik yeniliklere
ayak uydurmak, kalkinma politikalarmin bir geregidir. Kentlerdeki hizli niifus
artis1 ve yiikselen kiiltlir seviyeleri ve ekonomik gelismeler, bireysel arag
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kullaniminin ve yiikk tasimaciliinin artan bir egilim gostermesine neden
olmaktadir. Kentlesmenin artmasi ile birlikte kent merkezlerinde ticaret ve
aligveris merkezleri hizla yaygilagmaktadir. Ancak bu sorunlardan kaynaklanan
taleplerin: bir mastir plan cergevesinde, hizmetin hangi alternatif ulagim
sistemleri ile arz edilecegi veya hangi ulagim sistemleri arasinda dagitilacagina
dair planlama yapilmasini gerektirmektedir. Biiylik kentlerde kent i¢i ulagim
problemlerini ¢dzmek icin toplu tasimacilik yerine ara¢ eksenli ¢dziimlerin
hayata geg¢irilmesi, tiinel gecisleri, alt ve {ist gegitler, yeni kent i¢i ¢ok seritli
giizergdhlar, 3. Bogaz Kopriisii, Taksim’e alt gecit gibi palyatif ¢oziimler
onerilmesi hala devam etmektedir. Kentlerin ana ulagim planlar1 yoktur. Kent i¢i
trafik yonetim ve planlamasinda ciddi zaaflar vardir. 2023 Stratejik Plani
metninde yolculuk talep yoOnteminin izlenecegi, kent i¢i ulasim yatirim
kararlarinda kullanicilarin katkisinin saglanacagi ve uzlagma odakli karar siireci
izleneceginin yer almasina ragmen Istanbul Taksim, Ankara ODTU gegisinde
yasananlar, Ankara’da Atatiitk Orman Ciftligi arazisindeki kavsak yapimi,
uygulamanin sdylendigi gibi yilirimedigini gostermistir. Ayni metinde yaya
ulasim sebekelerinin kesintisiz hale getirilmesi, bisiklet yollar1 ve kullaniminin
yaygmlastirilacaginin - vurgulanmasina ragmen kent iclerinde hala kath
kavsaklar, diizey ayrimli gecisler (alt-list gegisler) yapilmaktadir. Kent i¢i ana
arterlerin bir kisminda hiz sinirlart 80 km’ye ¢ikarilmistir. Bu sartlarda ve bu
altyap1 uygulamalarimin oldugu yerde yaya ve bisiklet ulagimi miimkiin miidiir?
61. Hiikiimet Programinda yer alan kent i¢i ulagima iligkin tespitler ve ¢oziim
onerileri, iilkemizde sorunun ciddiyetinin héld kavranmadigi ve giivenlik
kaygilarinin problem olmaya devam ettigini gostermektedir. Kentsel imar
uygulamalar1 ulagim politikalar ile ortiismemektedir. Cevre yollarinda ve sehir
gecislerinde yapilagsma devam etmektedir. Kentsel ulagimdaki politikasizlik ve
plansizlik ile kot trafik yonetiminden kaynaklanan kaoslar hald devam
etmektedir. Bu kaostan dolay1 olusan isgiicii ve zaman kaybi maliyetleri kent ici
ulagim maliyetlerinde pek dikkate alinmamaktadir.

Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 10. Kalkinma Plan1 6ncesi 2023
yil1 hedeflerini kapsayan bir Strateji Plan1 yayimlamistir. Bu planin incelenmesi,
hiikiimetin ulasim politikalarma yaklagimindaki problematigin anlagilmasina
yardimer olacaktir. 2023 Ulasim ve lletisim Stratejik Plani’nda ulasim
sektoriinde yiik ve yolcu tasimaciligt ile ilgili alt sektoér paylarina yonelik
ongoriide bulunulmustur. Bu ongoriiye gore yiik tasimaciliginda karayollar
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pavt % 60°a diisiiriilecek, demiryollart payr %15 e, denizyollar: payr % 10°a,
havayolu payr % 1’e, boru hatlart payr ise % 14’e ¢ikarilacaktir. Yolcu
tasumaciliginda ise karayolu payr % 72’ye diisiiriilecek, demiryollar: payr %
10°a, denizyollari pay1 % 4’e, havayollar: payr ise %I14’e ¢ikarilacaktir,
denilmektedir. Oliimlii ve yaralanmali trafik kazalar: ile ilgili olarak da
“Boliinmiis yol yapimiyla es zamanl yiiriitiilen ¢aliyma sonucunda, kaza
oraminda % 64,0ltim oraninda % 89, yaralanma oranminda % 73, maddi hasar
oranminda % 65 azalma saglanmistir. Boliinmiis yol yapimi, kaza kara
noktalarinda yapilan iyilegtirme ¢alismalar: ile yol kusurundan kaynaklanan
kazalar sifirlanmak suretiyle, kazalardaki can kaybt oram yarr yariya
azaltilmigtir” belirlemesinde bulunulmustur. Karayollar1 Genel Midiirliigii’niin
yayimladigi 2012 yilma ait Trafik Kazalarni Ozeti’ndeki istatistikler bu
belirlemenin dogru olmadigmi gostermektedir. Sadece oliimlii kazalarda bir
miktar diisiis gozlemlenmistir. Kaza sayisi, yaralanma sayist ve yol
kusurlarindan dolayr olusan kaza sayis1 yiizde oranlarinda aksine artis
g6zlemlenmektedir.

Tablo 12.
Karayolu %80,63 %60
Demiryolu %4,76 %15
Havayolu 060,44 %1
Denizyolu %62,66 %10
Boru Hatlan %11,51 %14
Karayolu 989,59 %72
Demiryolu 062,22 %10
Havayolu 047,82 %14
Denizyolu 960,37 Ood

2023 Ulasim ve Iletisim Stratejik Planinda karayollarina yénelik hedeflerde 35
milyonluk arag¢ esiginin asilmasi, 32.000 km boliinmiis yol, 7.500 km otoyol,
67.000 km BSK (bitiimlii sicak karigim), yari erisim kontrollii ekspres yollar,
kuzey-giiney koridorunda karayolu iyilestirmesi, Karadeniz’e kiyisi olan
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iilkelerle kesintisiz kiy1 otoyolu yapilmasi, kaza kara noktalarinin ortadan
kaldirilmasi, sehir gecislerinde kesintisiz trafik akimimin saglanmasi, 100 milyon
tasit x km’de Oliimlerin birin altina indirilmesi, affedici yollar yapilmasi gibi
hedefler yer almaktadir.

Demiryollarinda 2023 hedefi; 5.000 km konvansiyonel hat, 10.000 km yiiksek
hizli tren hattt yapimu, trafik yogunluguna bagl olarak 800 km hattin ¢ift hat
haline getirilmesi, her yil 500 km yol yenilenmesi, 8.000 km hattin
sinyalizasyonunun yapilmasi yer almaktadir.

Deniz yollarinda ise 2023 Strateji Plani ile; YID modeli ile konteynir ana liman
(HUB port), 850 milyon ton yiik elle¢leme, 32 milyon TEU konteynir ellegleme,
4 adet mega marina, 3 adet kurvaziyer, statiisiinde liman, yurti¢i yiik tasimaciligt
icin deniz otobanlari hedefler arasinda yer almaktadir.

Havayollar ile ilgili hedeflerde ise; kiy1 seridinde yer alan az on ilde tiim ulagim
modlarmin biitiinlestirilmesi, Istanbul’a 60 milyon yolcu kapasiteli hava limant,
30 milyon yolcu kapasiteli iki, 15 milyon yolcu kapasiteli {ic 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 tagimaciligindaki gelismeler
ile ilgili bir hedef belirlenmeyip, uzun vadeli stratejik planlarla
degerlendirilecegi belirtilmektedir. Bu strateji plani hedeflerine baktigimzda,
s0z konusu hedefleri hazirlayanlarmm ulasim sektoriiniin mevcut durumuna,
gelecekte yapilabileceklere dair ¢oziim kapasitelerine ve imkéanlara iligkin
gercekliklerle cok ilintili olmadiklar1 ve abartmali bir strateji politikasi
belirledikleri goriilmektedir. Kamu sabit sermaye yatirimlarmin oldukga
daraldigi, ana ulasim planinin olmadigi, ulastirma alt sektorlerinden biri ile
digerleri arasinda makasin olduk¢a agik oldugu, yapisal zafiyet ve kurumsal
yetersizligin yasandigi planlama, izleme, denetlemenin olmadigi ve bu konuda
yeni yeni ¢aligmalarin baglayacagi, tonla mevzuat eksikligi oldugu, heniiz belli
alanlarda kapasite analizlerinin olmadigi, mikro diizeyde kombine tagimacilik
modellerinin uygulanmadig1 bir yapida bu hedefleri yazmak biraz naiflik gibi
algilanmalidir.

Bugiin diinyada kent i¢i ve kent dis1 tagimaciligin birbiriyle uyumlagtirildigy,
denizyolu, havayolu, karayolu, demiryolu ve boru hatlar1 ile yapilan
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tasimaciligin  birlikte degerlendirildigi, tasimacilikta olusan taleplerin
alternatifleriyle birlikte ele alindig1 ve oncelikle toplu tasimacilig birincil kilan
ulagim politikalarmin uygulandig1 gériilmektedir. Ulkemizde ise yiik ve yolcu
tasimaciligindaki talepler; tiim ulasim c¢esitlerini kapsamayan, toplu tagimaciligi
birincil kilmayan ve biitiinciil olmayan yatirim politikalar1 ile ¢oziilmeye
¢alisilmaktadir.

Son donemlerde yapilan boliinmiis yollarda trafik giivenliginde problemler
bulunmaktadir. Tiim diinyada uygulanan trafik giivenligi programlarimin
iilkemizde hala kapsaml bir sekilde uygulamasi yoktur. Kent i¢i ulasimda hala
arag merkezli ulasim politikalar1 uygulanmakta ve ulasgim ile ilgili altyap:
yatirimlari agir aksak yiriitilmektedir.

Ulasim hizmetlerinin saglikli ve konforlu bir sekilde yerine getirilmesinde
kurumsal donanimin pay1 bilyliktiir. Toplu ve kombine tagimaciliga yonelik
planlama ve yatirimlarda; koordinasyonun nasil saglanacagi ve oncelikli
kararlarin nasil alinacagi —muhatap Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanlig1 olsa da— heniiz netlesmis degildir. Ulasim ana plani olmayinca ulagim
alt sektorlerinin, sektor icerisindeki gelisimlerinin denetlemesi miimkiin
degildir.
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3. ULASIM POLITIKALARI VE TRAFIiK KAZALARI

Avrupa’da yapilan bir aragtirmaya gore iki ulasim tlirlinde kaza riski
karsilastirildiginda; demiryollarindaki kazalarda 6liim riski 1 milyar yolcu/km
basma 17 kisi iken, karayollarinda 140’tir. Yaralanmalardaki risk ise
demiryollarinda 41 iken, karayollarinda 8 bin 500-10 bin kisi gibi yiiksek bir
saylya ulagmaktadir. Karayolu ulagimmi dezavantajli ve riskli yapan en 6nemli
faktorlerden biri de bu oranlardir.

3.1 Karayollarinda Trafik Kazalari

Karayollarindaki kaza risklerinin irdelenmesi, ulasim sektorleri baz alindiginda
onem arz etmektedir. Karayollar1 Genel Midiirliigii 2012 yili verilerine gore 1
milyon 296 bin 636 trafik kazasinda, 3 bin 750 kisi hayatin yitirmis, 268 bin
102 kisi yaralanmis, 2011 yil1 verilerine gore ise 1 milyon 228 bin 928 trafik
kazasinda, 3 bin 835 kisi hayatini yitirmis, 238 bin 74 kisi de yaralanmuistir.

Tablo 13. Trafik Kazalari Sonuglari

OLU )[I_;L +¥ ARA{..,—L\)IALI OLE VARALI
TOPLAM KAZA SAYISI
KAZA
YILLAR | g vIsT ] ] ] ]
Yerlesim | Yerlesim Tonl Yerlesim | Yerlesim Tonla Yerlesim | Yerlesim Tonla
Yeri Yeri Disa oplam Yeri Yeri Dist oplam Yeri Yeri Dint oplam
2008 950.120 71.567 32.645 104.212 1433 2.803 4.236 111.064 73.404 184468
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 39402 | 131.845 1.346 2.489 3.835 148.786 | 89.288 238.074
2012 1.296.636 | 111.562 | 41.987 | 153.549 1.337 2413 3.750 174.413 | 93.689 268.102

Kaynak: TUIK, Emniyet Genel Miidiirliigii, Jandarma Genel Komutanlhigi Verileri
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Tablo 14. Yillara Gore Kaza, Olii, Yaral Sayilar1

YIL KAZA ARTIS OLU ARTIS YARALI ARTIS
ORANI % ORANI % ORANI %
2009 10,8 2 9,1
2010 5 -6,4 5
2011 11 5,1 12,5
2012 5,5 2,2 12,6
2008-2012 36,7 -11,5 45,3

Kaynak: KGM 2012 yili kaza 6zeti

Son dort yillik kaza verilerinde dalgali artiglar, yarali sayisinda son ii¢ yilda
diizenli artig, 6lii sayisinda ise diizenli olmayan azalmalar vardir. Kaza sonrasi

yolda veya hastanelerde 6len yaralilarin sayisi bilinmemekle beraber; artan

yarali ve kaza sayilari hari¢ Olii sayisindaki azalmanin olumlu bir tablo
yaratmasi sevindiricidir. Diger yandan onii¢ AB (lkesinin ara¢ ve nifus
oranlaria gore ortalamalar géz oniine alindiginda karayolu trafik giivenliginde
hala ciddi problemler vardir.

Karayollar1 Genel Miidiirliigii verilerine gore kaza ve ara¢ sayilarinda 2004,
2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010, 2011, 2012 yillarinda:
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Motorlu arag sayisinda sirasiyla % 14,97; % 8,88; % 9,7; % 6,51; %
5,7; % 3,85; %5,44,% 6.58, %5,87 artis

Niifusta sirastyla % 1,31; % 1,28; %1,28; % -3,29; % 1,32,% 1,46;
%1,6, %1.36, % 1,21 artis

Siiriicii belgelerinde sirastyla % 4,28; % 2,81; % 8,17; % 5,09 ; % 5,5;
%2,69; %5,32, % 5,8, % 4,22 artis olurken,

Kazalarda artis oran1 yine yillara gore % 17,93; % 15,53; % 17,39; %
13,28; % 15,09; % 10,86, % 5,02, % 5,02, % 11,09, %5,51 olarak
gergeklesmistir.

Son 13 yila iligkin ve 100 bin arag¢ ve niifusa diisen kaza oranlarindan da
ayni sonuglara ulasmak miimkiindiir.
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Tablo 15. Yillara Ait Motorlu Arag, Niifus ve Kaza Artis Yiizdeleri

MOTORLU ARAG NUFUS rgiginvoE SURUCU BELGESI KAZA
YILLAR DUSEN
SAYISI ARTIS SAYISI ARTIS ARgAQ SAYISI ARTIS | sansi | ARTIS
SAYISI
2002 | 8655170 156 | 69302000 137 125 | 14994960 | 154 | 439777 | -0.12
2003 | 8903843 287 | 70.231.000 1.34 127 | 15488493 | 329 | 455637 | 3.61
2004 | 10236357 | 1497 | 71.152.000 131 144 | 16151623 | 428 | 537352 | 17.93
2005 | 11145826 | 888 | 72065000 1.28 155 | 16958895 | 500 | 620789 | 1553
2006 | 12227393 | 970 | 72.987.400 1.28 168 | 17586179 | 370 | 728.755 | 17.39
2007 | 13.022945 | 651 | 70586256 | 3.29 184 | 18422958 | 476 | 825561 | 13.28
2008 | 13765395 | 570 | 71517.100 132 192 | 19377790 | 518 | 950120 | 15.09
2000 | 14316700 | 401 | 72561312 1.46 197 | 20460739 | 559 |1.053346] 10.86
2010 | 15.095.603 | 544 | 73722088 1.60 205 | 21548381 | 532 | 1106201 502
2011 | 16.085.528 | 658 | 74.724.269 1.36 215 | 22798282 | 580 | 1.228928 | 11.09
2012 | 17033413 | 587 | 75627384 121 225 | 23760346 | 422 | 1296636 551

Not: 1) EGM verilerine Jandarma bolgesinden alinan veriler de dahil edilmistir.
2) 2008 yilindan itibaren taraflarin kendi aralarinda tutanak tanzim ettigi maddi hasarl
trafik kaza sayilar1 dahil edilmistir.
Kaynak: TUIK ve www.trafik.gov.tr

Tablo 16. Yillar itibarryla Meydana Gelen Kazalardaki Kusur Oranlar

VILLAR SURUCU YAYA YOLCU INSAN _ ARAG YOL
% % % FAKTORU % %

2008 90,53 8,37 0,43 99,33 0,26 0,42
2009 89,60 9,00 0.41 99,10 0,29 0,61

2010 89,72 8,97 0,36 99,05 0,33 0,63

2011 90,20 8,51 0,39 99,10 0,30 0,60

2012 89,69 9,02 0,41 99,12 0,30 0,57

Not: EGM ve Jandarma Bolgesinde meydana gelen kazalara gore diizenlenmistir.
Kaynak: EGM (Trafik Istatistik biilteni 2012)

Tablolar incelendiginde son iki yilda ara¢ ve niifus sayilarinda artis, siiriicii
belgesinde tedrici olmayan artma-azalma ve kaza sayisinda da tedrici olmayan
artma ve azalmalar goriilmektedir. Siiriicii kusurlarinda nispi bir azalma olmakla
beraber, yaya ve yolcuda artma, yol ve ara¢ kusurlarinda nispi artiglar devam
etmigtir. Bu veriler degerlendirildiginde karayollarinda trafik giivenligine
yonelik zafiyetin slirdiigii goriilmektedir. Kaza, yarali, 6lii sayilar ile yaya,
yolcu, arag ve yol kusurlart tedrici olarak artip veya azalsa da bu rakamlar AB
ortalamasinin hald ¢ok iizerindedir. Bu rakamlarin ifade ettigi trafik giivenligi
sorununun bir kismu, altyapi yetersizlikleri, pasif glivenlik sistemi eksiklikleri ile
isaret ve isaretlemelerdeki kismi eksikliklerden kaynaklanmaktadir. Yaya ve
stirici egitimleri yetersizdir, yasa ve kural ihlalleri siirmekte ve denetimler
yeterli olmamaktadir. Kaza sonrasi acil yardim faaliyetleri de yeterli degildir.
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Kent i¢i ve kentler arasi hiz limitlerindeki artis kaza siddetini artiracagindan
dogal olarak Olimlii ve yaralanmali kaza sayilarinda artig ihtimali
goriilmektedir. Bu da karayollarinda giivensiz ulasim politikalarinin devam
ettigi izlenimi yaratmaktadir. Ayrica yillara gore tiim ulagim sektorlerindeki yiik
tagimacilig1 artis oranina dikkat ettigimizde karayolu ara¢ sayilarindaki bu trafik
kompozisyonundaki olumsuzluk pay1 da yadsinmamalidir.

3.2 Arag ve Yol Kusurlarimin Yanhs Hesaplanmasi

Trafik kazasi tespit tutanaklar1 tutulurken, trafik konusunda egitilmis teknik
elemanlar bulunmadigindan tespit edilen “ara¢ ve yol kusurlar1” istatistiklere
dogru yansimamaktadir. Ciinkii trafik kazasi tespit tutanaklarini yol ve arag
konusunda uzman olmayan trafik zabitasi tutmakta, kusurlar dogru
degerlendirilemediginden, mevcut degerler istatistiki verilere dogru
yansimamaktadir. Bu ¢ok Onemli bir eksikliktir. Son giinlerde uygulamaya
baslanan maddi hasarli trafik kaza tespit tutanaklarmin siiriiciiler tarafindan
tutulmas1 da maddi hasarlardaki kaza kompozisyonlarinin dogru tespitine
olanak tanimayacaktir.

Ulkemizdeki kaza istatistiklerinde bilingli ve 1srarli bir sekilde altyapr hemen
hemen kusursuz gosterilmeye calisgilmakta ve kusur esasen insana
atfedilmektedir. Bunun nedeni, kaza sirasindaki tespitlerin trafik zabitasi
tarafindan yapilmasidir. Halbuki kaza mahalli incelemelerinin trafik miithendisi,
ara¢g mihendisi ve bu konuda egitim almig doktor tarafindan yapilmasi
gerekmektedir. Ancak trafik miihendisi, arag miihendisi ve doktor tarafindan
tutulan kaza tutanaklar trafik kazalarma iliskin istatistiklerde kusurlarin dogru
yer almasmi saglayacak ve giivenlige iligkin tedbirlerde de dogru politikalarin
tespiti ve uygulamasi olanakli olacaktir.

Tiirkiye’de, trafik kazalarindaki kusur oranlari i¢indeki

e  Arag kusurlar binde’lerle belirtilirken ABD’deki oran % 10,
e  Altyap1 orani on binde’lerle belirtilirken ABD’de yol kusurlar1 % 36,
e Insan kusurlar1 % 99 olarak belirtilirken ABD’de % 50~54 oranindadir.

Bu istatistiki veriler, Tiirkiye’de altyapr ve trafik giivenligi politikalarinin ve
uygulamalarinin yetersizliklerini gizlemekte ve kamuoyunu yaniltmaktadir.
2011 yili itibartyla 726 bin 359 adet kamyonun 612 bin 913 adedi (% 84.38’1)
25 yag iistli kamyonlardir [104 bin 29 adedi (% 14,32’si) 30 yas iistii, 76 bin 417
adedi (% 10,52) 20-30 yas arasi, 245 bin 996 adedi (% 33,86’s1) 10-20 yas
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arast, 248 bin 412 adedi (% 34,19°u) 0-10 yas arasidir]. Bu kompozisyon, yol ve
ara¢ kusurlari ile ilgili istatistiki degerlerin dogruluguna bir kez daha hakli
olarak kugku ile yaklasilmasina neden olmaktadir. Kamyon ve cekicilerde
gelismis llkelerde goriilmeyen bir kaza tiirli olan fren patlamalarinin sebep
oldugu kazalar bu savimizi dogrulamaktadir.

Devlet ve il yollarmm bilyiik kismmin ge¢mis donemlerde projelendirilmesi ve
yapilmasi, son donemlerde uygulanmaya baslanan giivenli yollar politikasina
denk diigmemekte, giivenli yollara iliskin olusan fiziki ve geometrik standartlar
kargilamamaktadir. Bu da karayolu ulagiminda basl bagina énemli bir sorun ve
giivenlik problemi yaratmaktadir.

3.3 Tuirkiye Oliimde Avrupa Birincisi

Tiirkiye’deki siirlicii egitiminin ve denetiminin ¢ok yetersiz olmasi, trafikte
seyreden yaslt ara¢ oraninin Avrupa ortalamasindan yiiksek olmasi ile birlikte,
100 bin ara¢ basina diisen 6lii sayisi ile 100 bin araca diisen 6lii sayis1 dikkate
alindiginda, Avrupa birincisi olan Tiirkiye’nin ara¢ ve yol giivenliginin denetimi
konusunda ¢ok eksik oldugu belirgindir

Tablo 17. Cesitli Ulkelerin Trafik Verilerinin Karsilastirilmasi

o Kaza Sayisi (limli . Arag Sayisi | Niifus Sayisi 1 EmD Kisiye 100.'.000 A_ra"ca 100'900 "5"‘.1“
Ulke ve yaralanmali) Olii Sayisi (x1000) (x1000) Diigen Arag Diigen Oli Diigen Olii
Sayisi Sayisi Sayisi

ALMANY A 288.297 3648 50.638 81776 619 7 45
AVUSTURYA 35348 552 5.547 5.389 661 10 6,6
BELi;iKA 447592 812 6.510 10.895 598 12 75
FINLANDIYA 6072 272 3719 5.363 693 7 51
FRANSA 67.300 3992 37.748 65075 580 11 6.1
iINGILTERE 154.414 1.850 33.504 62231 538 5] 30
iSPANYA 85.503 2478 30,021 46070 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 5919° 10637 556 16 88
ROMANYA 9225 1377 5113 21438 239 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 1.1

AVRUPA BIRLIGINE UYE OLAN (13 ADET ) ULKELERIN ORTALAMASI 588 12 6,5
TURKIYE 134.170 3.750 17.033 75,627 225 22 5,0
NORVEG 65434 208 3.240 4 889 663 5] 473
JAPONYA T25.773 5.745 76.760 127.450 618 7 45
KANADA 122.820 2.186 20.489* 34126 600 11 64
AVUSTRALYA 1233 1.352 16.606 22299 745 g 6,1
YEMNI ZELLANDA 10.886 375 3.208 4 367 735 12 86

Not: Tiirkiye verileri 2012 yilina attir.
Kaynak: 1) International Road Federation World Road Statistics 2012 ("2009 verileri)
2) EGM Trafik istatistik Biilteni ve TUIK
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Yukaridaki veriler incelendiginde ulasim politikalar1 degigsmedikce gelecekte
trafik kazalar1 bilangosunda daha fazla degisikligin olmayacag1 anlasiimaktadir.
1.000 kisiye diisen arag sayisi bakimindan en alt sirada bulunan Tiirkiye’nin 100
bin araca diisen kaza bakimimdan en iist sirada bulundugu ve niifus yogunlugu
bakimindan AB iilkelerinin iizerinde oldugu gozetilmelidir. Niifus orani
acisindan {ilkemizde oOli sayisinin diger iilkelerden diisik ¢ikmasi bizi
yaniltmamalidir. Heniiz niifusa diisen ara¢ sayimizin AB ortalamalarinin yarisi
kadar olmast bu durumda etkendir. Ulkemiz heniiz ara¢ sayisinda “doyum
noktasina” ulagmamistir. Gelecek yillarda arag sayisinin giderek artmasi
100.000 niifusa diisen 6lii sayisinin da artmasina neden olacaktir.

3.4 Yash Arac¢ Sayisindaki Durumun Cevre ve Trafik Giivenligine
Etkileri

Tiirkiye ve AB iilkelerinde on yil iizeri ara¢ oranlar1 karsilagtirmasinda Tiirkiye
% 49, AB ulkelerinde ise % 32,4 oranlar1 oldugu gézlenmektedir.

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 Y1l ve Alt 30,7 % 35,2 %
2001 1,8 %
2000 5,5 %
1999 3,6 %
1998 4,6 %

1997 4,8 %

10 Y1l ve Alt1 51,0 % 67,6 %

10 Y1l ve Uzeri 49,0 % 32,4 %

TOPLAM 100,0 % 100,0 %

Motosiklet, traktdr ve 6zel amagli araglar harig.

Spanish National Association of Automobile and Truck Manufacturers’in
(Ispanyol Otomotiv Sanayicileri Dernegi) European Motor Vehicle Parc 2006
Raporundan alinmstir.
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Tablo 19. Tiirkiye’de Araglarin Yas Durumu

YILLAR ORAN
2009 % 1,5
2008 % 6,4
2007 % 5,4
2006 % 7,5
2005 % 6,6
5 Yil ve Alti % 27,4
2004 % 6,6
2003 % 2,4
2002 % 1,4
2001 % 4,4
2000 % 5,2
5-10 Y1l Aras1 % 20
10 Y1l ve Altx % 47,4
10 Yil ve Uzeri % 52,6
TOPLAM 100,0 %

Kaynak: TUIK. Motosiklet, traktor ve 6zel amagli araglar haric.
Otomobil ve kamyonet i¢cin 2008 yil1 Aralik ay1 sonu itibariyle trafige kayitl tasitlar1 kapsar.

Yukaridaki tabloya gore lilkemizde motorlu kara tasitlarinin (motosiklet, traktor
ve Ozel araglar hari¢) yarisindan fazlasmin 10 yas ve fzeri oldugu
goriilmektedir. Yas ve yakit-arag teknolojisi, araglarin yakit tiiketimini
dolayisiyla da emisyonu belirleyen iki 6nemli faktor olmaktadir.

2003-2004 yillarinda trafikten 20 yas ve lizeri 320 bin ara¢ ¢ekilmis ve toplam
CO; emisyonunda yaklasik % 4,87’lik bir azalma saglandig: ¢esitli kaynaklarda
belirtilmektedir.

Avrupa otomotiv sanayicileri, 2012 yil1 itibar1 ile Avrupa Birligi ortalama tasit
emisyonunu 120 gr CO,/km?’ye disiiriilmesini desteklemektedir. Bu sonucun
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saglanabilmesi icin 1998 yilinda baglatilan siiregte otomotiv sanayicileri ile
goniillii anlagmalar yapilmis ve her yil otomotiv sanayisi cirosunun % 4’iine
denk gelen 20 milyar Avro’luk AR-GE yatirimi planlanmigtir. AR-GE yatirimi
sonucu, ara¢ teknolojisindeki gelismelerle bu siire¢ devam ettirilmektedir. Bu
stiregte yapilmasi gerekenlerden biri de sadece trafikteki 15 (onbes) yas istii
araglarin da verimlileri ile degistirilmesi i¢in eski araglara karbon vergilerinin
konmasi veya bu tiir ara¢ vergilerinin artirilmasidir. Diger taraftan tiiketicilerin
daha biiyiikk ve giivenli ara¢ talebi de bu verimlilik artiglarinin 6niindeki bir
engeldir.

35 yag Ustil yash araclarin trafikten ¢ekilmesi trafik giivenligi ve gevre sagligi
acisindan olumludur, ancak yeterli degildir. Bu politikanin kademeli olarak 15
yas Ustii araglara da uygulanmasi gereklidir. 15 yas iistii araclar her daim trafik
giivenligi agisindan sorun olacaktir. Hem mevcut ara¢ parkini genclestirmek
hem de trafik giivenligine yonelik tedbirleri almak i¢in biiyiikk oranda maliyet
iceren yatirimlar gerekmektedir. Giivenli toplu tagimaciligin gelistirilmesine
yonelik politikalarin tartisilmasi gerekirken sadece karayolu trafik giivenligini
saglamaya yonelik 6nlem ve yaptirimlar tartigilir olmustur.
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4. SONUC VE ONERILER

Insan hayatinin, sagliginin ve giivenliginin her seyden dnemli oldugunu gozeten,
insancil, giivenli, konforlu, hizli, ¢evre dostu olan, diga bagimlilik yaratmayan,
enerji savurganligina neden olmayan, {ilkenin ekonomik ve sosyal kalkinmasinin
lokomotifi olan biitiinciil bir ulagim politikast uygulanmalidir. Ulasim
tirlerinden karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ile birlikte yik
tasimaciliginda boru hatlar1 gibi alternatifler de kullanilarak kombine ulagim
modelleri ile degisik ulasim alternatifleri yaratilmalidir. Karayolu ulasimi
disinda, c¢agdas ve hizli, altyapt problemleri ve sorunlari ¢dziimlenmis
demiryolu, havayolu ve denizyolu ulagimlarmin da hak ettigi bir diizeye
ulagmast ile ulasimda toplu tagimanin yayginlastirilmasi temel hedefimiz ve
amacimiz olmalidir. Asagidaki oneriler bu agidan degerlendirilmelidir.

e Ulasim politikalarinda ister kent i¢ini, ister kentler arasini kapsasin,
sonugta toplum yararin1 gozeten, seri, ekonomik, cevreci, giivenli ve
hizli tasimacilik esas alinmalidir. Bu anlamda ulagim politikalar ¢agdas
yaklagimlar ve teknolojik bir boyut icermelidir. Bu yaklasimlar insan
oncelikli olmali, yatirimda ve isletmecilikte kaynaklar1 etkin ve verimli
kullanan, cevresel, kentsel ve tarihi dokuyu bozmayip koruyan bir
gercevede olmalidir.

e Ulasim kapasitesini, ililke ve toplum ¢ikarlarina uygun politikalar ile
yonlendirip altyapr yatirnmlarimi yapmak devletin gorevidir. Dahast,
kentlerin ve Glkenin kaderini etkileyecek blyuk projelerde toplumun ve
ilgili meslek odalarinin karar siireglerine katihmlarin1 saglayacak
yontemler gelistirilmelidir.

e Ulasim sistemleri yonetiminin tek bir bakanlik biinyesinde toplanmasi
olumlu bir gelismedir. Karayolu, havayolu, denizyolu ve demiryolu
ulagim politikalari; iilke genelinde birbirleri ile entegre ve biitlinliikli
olarak planlanmali, bu planlamada kentlerin tarihsel ve kiiltiirel dokusu,
cevre ve ekonomik boyutlar dikkate alinmalidir. Kent i¢i ulasgiminda;
Ulagim ydnetimi, yatirimi ve planlamasi yerel yonetimlerde olmali ve
Ulke genelindeki ulagim agi ile entegrasyon ve koordinasyon bakanlik¢a
yapilmalidir.
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Ulkenin ve kentlerin mutlaka bir “Ulastirma Ana Planlar” yapilmalidir.
Bu ana planin uzun ve kisa erimli hedefleri ve stratejisi olmali ve plan
metinlerinde yazilanlar hayata gecirilmelidir. Ana plan hedeflerini,
yatirim  biitcelerini, uygulama sonuglarini, tim ulasim tiirlerinin
mevzuat ve yapisal problemlerini ¢Ozecek, sektdriin veritabanini
yapilandiracak, kontrol edecek ve degerlendirecek, merkezi bir
yapilanmaya ihtiya¢ vardir. Ulkemizde bdylesi bir ulastirma planlamasi
ve politikasint olusturabilecek bilgi birikimli, deneyimli ve uzman
kadro birikimi bulunmaktadir.

Tim ulasim modlar1 arasinda uyum saglanarak yiik ve yolcu
tagimaciliginda  agirhk demiryolu ve denizyolu tasimaciligina
verilmelidir.  Karayolu-denizyolu-demiryolu-havayolu entegrasyonlu
kombine tagimacilikta; ekonomik tasima uzakliklari ve ekonomik
analizler dikkate almarak birlikte kullanilacak modlarla optimal
ulastirma modelleri gelistirilmelidir. Bolgeler ve kentler arasi
tagimalarda ekonomik tasima zincirleri Onerilmeli ve altyapisi
olusturulmalidir. Bunu icin de entegrasyon se¢eneklerine uygun ulagim
zincirinde kullanilacak modlarin altyapilari ile lojistik merkezlerin
yeterli fiziki kapasitesi (yiikleme, bosaltma ve aktarma terminalleri)
arasinda olan/olacak uyumsuzluklarin ciddi bir analizi yapilmali ve
olumsuzluklar  giderilerek  modellemelerin ~ saghkli  ¢aligmasi
saglanmalidir.

Ulasim ile ilgili merkezi elektronik bir veritabant olusturulmalidir. Bu
veritabani yurtigi ve yurt disgina yonelik tiim tagima tlirlerinde alt
sektorlerin dogru tanimlanmasini, gelisiminin izlenmesini, sorunlarin
dogru tespitini ve ¢ozlim Onerilerinin kolaylagsmasini saglayacaktir.
Bilgisayar ortaminda yapilmasi gerekli olan bilgi akisi; altyapilari,
isletmeleri, yiik ve yolcu hareketliligini dogru takip edebilecek sekilde
olmalidir. Bu veri tabanindan saglanacak bilgilerle ve istatistik verilerle
Ulke genelinde yiik ve yolcu arz ve talebinin arastirilarak {ilke
icerisindeki ulagim planlamasinin dogru yapilmasi olanaklidir. Bu
yapilirken ayn1 zamanda uluslararast tagimacilikta kullanilan
uluslararas1 karayolu koridorlari, limanlar, hava limanlar1 ve bunlarin
kapasiteleri ile baglanti yollarmin bugiin ve gelecege yoOnelik
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planlamasinin da yapilmasi saglanmalidir. Toplanacak verilerin tiiri,
birimi vb. konularda uluslararas: olgiiler kullamilmalidir. Veritabani
altyapisi ve islenmesi uluslararasi standartlara uygun olmalidir.

Bolgesel kalkinma planlarindaki ulastirma tiirlerine iliskin yatirim
politikalar1 gdzden gecirilmeli ve iilke geneline yonelik yatirim
planlamasi bolgesel planlama hedeflerini de kapsamalidir.

Ozellestirmeler durdurulmalidir. Ulastirma sektorii arz—talep iliskisi
lizerine yapilandigindan, gelisen ekonomik krizlere kargt duyarli ve
stratejik 6nemi olan bir sektdrdir. Stratejik 6nemi ve kamusal hizmet
iretimi Ozelligi itibariyla ulastirma altyapisi ve isletmeleri igin
uygulamaya konulan 6zellestirme plan ve programlari durdurulmalidir.
Ulagtirma sektoriiniin kaderi sadece kar mantig1 ile ¢alisan 6zel sektore
terk edilmemelidir.

Ulkemizde toplumsal afet haline gelen trafik kazalarmin sadece
giivenlik projeleri ile ¢6ziilebilecegi imaj1 toplum zihninde yavas yavas
yer etmekte ve bu yonde kamuoyu olusmaktadir. Oysaki bu olay ulasim
sektoriindeki  yapisal ~ bozukluktan  kaynaklanmaktadir.  Kara
tagimaciliginin bir problemi olarak goriilen trafik gilivenligi, kamusal bir
sorun olarak degerlendirilmelidir. Giivenli karayolu yapmak siiphesiz ki
onemlidir, sadece giivenli yollar yapmakla bu sorunu ¢dzmek olasi
degildir. Kaza riski olmayan higbir tagima tiirii yoktur, tiim tagima
tirlerinde trafik kazas1 vardir ancak en riskli olan1 karayolu
tagimaciligidir. Trafik gilivenligi; ulagimda karayollarmin paymin
azaltilmas1 ve kaza riski minimum olan diger tasima tiirlerinin sektorel
paylariin artirilmasi ile ¢oziilecektir. “Yiik ve yolcu tagimaciligi”nda
demiryolu ve denizyolunun tagima paylarinin artirilmasi, kaza risklerini
azaltacagi gibi digsal maliyetleri de diistirecektir.

Demiryollarinda konvansiyonel hat uzunluklar1 artirilmalidir. Hat
yenileme islemlerine hiz verilmeli ve demiryollarinda ulagim
giivenligini etkileyen hatlarda bakim ve onarim i¢in biitce ayrilip en
kisa siirede hatlar onarilmalidir.

Ulagimda enerji verimligi calismalarinin, gevresel etkiler de dikkate
almarak, ilgili tiim alanlarla bir arada ve bir biitlin olarak
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degerlendirilmesini saglayan ulusal bir politika i¢inde siirdiiriilmesi esas
alinmalidir.

Ulastirma Bakanligi’nca gergeklestirilecek ulastirma mastir planlarinda,
birim enerji tiiketimi daha diisiik olan sistemlere (demiryolu ve
denizyolu) o6ncelik verilmesi, mevcut sistemlerin kapasitelerinin tam
olarak ve verimlilikleri gelistirilerek kullanilmas: ve ulagim
sektoriindeki  petrol bagimhiliginin  azaltilmasi  hedeflenmelidir.
Demiryoluna gore iki misli hizli, suyoluna gore neredeyse ii¢ misli daha
fazla enerji tiiketen karayoluna yapilmakta olan biitiin yeni yatirimlar
durdurulmali  veya goézden gecirilmeli, agirlik demiryollarina
verilmelidir Yatirim maliyetleri, enerji tilketimi ve emisyon degerleri
dikkate alindiginda, gelecege doniik artan talepleri karsilamak igin
demiryolu hatlarmma oncelik verilmeli, bunlarin siiratle ¢ogaltilmasi,
yenilenmesi ve etkin kullanilmasina yonelik yatirnrm hamleleri
baslatilmalidir. Yeni demiryolu ag1 calismasi baslatilmali ve yliksek
standartl hatlar yapilmalidir.

Yeteri kadar korumasi olmayan cok sayida liman ve/veya barmak
yerine, gerekli yerlere ulagim teknigi yoniinden yeterliligi olan limanlar
yapilarak “hizli denizyollart” i¢in elverisli ortam yaratilmalidir.
Denizlerimize uygun tekne tipleri gelistirilmelidir.

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

Denizyolu ulasiminda, basta yas sebze ve meyve tagimacilifinin ¢ok
oldugu Antalya, Mugla ve Izmir gibi iller ile Dogu Karadeniz
limanlarinin ~ Istanbul baglantilarma Ro-Ro seferlerini  6zendirici
calismalar baslatilmalidir. Iskenderun, Antalya ve Izmir deniz
baglantisinin etkin kullanilmasini saglayici tedbirler alinmalidir. Deniz
kenarindaki tiim kasabalar ve sehirlerarasinda yiik ve yolcu tasimasi
icin seferler diizenlenmesi igin tesvik ortami yaratilmalidir. Nehirler ile
baraj golleri ve dogal goller en kisa zamanda etkin ulagim amaciyla
kullanilmaya baglanmalidir
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Lojistik tasimaciliga yonelik diizenlemeler hizla yapilmali, kombine
tagima ile ilgili yasal mevzuatlar hayata gecirilmeli, lojistik merkezlerin
yapimina hiz verilmelidir.

Kentlerin kaderini etkileyecek bilyiikk projeler tartismaya agilmali,
meslek odalarinin, tniversitelerin ve bu konularda faaliyet gdsteren
meslek orgiitlerinin goriisleri alinmali ve karar siireclerine katilmalart
saglanmalidir. Kasith ve yanlis uygulama yapanlar hakkinda verilen
yarg kararlart mutlaka uygulanmalidir.

Biiyliksehir tabir edilen kentlerde, kent merkezlerine trafik akig
caydirict hale getirilmeli, merkeze dogru trafik akisinda tercihte
bulunanlarin ek maliyetleri karsilamasi i¢in yaptirimlar uygulanmalidir.
Kamu binalari, sosyal tesisler v.b. yapilarin kent merkezine
toplanmamas1 i¢in gerekli planlama yapilmali, ¢cok merkezli kent
planlamasi yapilarak artan trafik planlanmalidir. Kentsel imar
uygulamalar1 ulagim politikalan ile Ortlismelidir. Cevre yollarinda ve
sehir gegislerinde yapilagma dnlenmelidir.

Kentsel wulasimdaki politikasizlik ve plansizhik ile koti trafik
yonetiminden kaynaklanan kaos ¢oziimlenmeli, bu kaostan dolay1
olusan iggiicli ve zaman kayb1 onlenmelidir. Biiylik kentlerde kent igi
ulasimlarda problemleri ¢6zmek icin toplu tasimacilik tercih
edilmelidir. Tliim ulagim maliyetlerinde digsal maliyetler de hesaba
katilmalidir. Kentsel alanlarda hi¢ yasam hakki taninmayan yayalara ve
yaya giivenligine yonelik yeni tedbirler alinmali, yaya giivenligi
saglanmali, yaya yiiriiyiis bolgeleri olusturulmalidir. Ulke genelinde
kentlerde yaya ve bisikletlilere yonelik glvenlik problemi devam
etmektedir. Kent merkezlerinde bisiklet kullanimi yayginlagtiriimals,
bisiklet yollar1 yapilmalidir.

Biiyiik kentlerde etkin bir toplu tagima sistemi kurulurken, kiigiik tagit
kullanilmasin1 zorlastiracak Onlemler de alinmalidir. Bu kapsamda,
toplu tagima sistemlerinin sadece ana yollardan degil ara caddelerden de
gecerek servis yapmalari, frekansin ve hizmet diizeyinin fazla olmasi
planlanmalidir. Kent merkezlerinde park yasaklarinin ciddiyetle
uygulanmasi saglanmalidir.
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Giliniimiiz modast haline gelen schir i¢i toplu tagimaciliginin
Ozellestirilmesinde; kentin sahibi olan kentlinin, kent 6rgutlenmeleri,
meslek odalart ve iiniversitelerin goriisleri alinmali, &zellestirme
politikalarindan vazgecilmelidir.

Kentsel ulasimda belediye trafik birimleri yapim ve bakimindan
sorumlu olduklar1 yollari; trafik diizen ve giivenligini saglayacak
durumda tutmalar1 saglanmali, kavsaklarda ve yollarda diisey ve
bilhassa yatay isaretlemeler uygulanmalidir.

Ulasimda c¢evre kirlenmesine karst gerekli tedbirler 6zel olarak
alimmalidir.

Ulagim, tagima ve otomotiv sektdriine iligkin mevcut yasalar bu esaslar
dogrultusunda gbézden gegirilmelidir. Uluslararas1 tagimacilikla ilgili
sorunlar ve mevzuat problemleri hizla ¢oziilmelidir yapilmalidir.

Araclardan kaynaklanan hava kirliligini azaltmak i¢in {iretilen araglarin
Avrupa Emisyon Normuna gore (Uretilmeleri icin gerekli yasal
diizenlemeler yapilirken, emisyon denetimlerinin Makina Miihendisleri
Odasi tarafindan yapilmasi saglanmalidir.

Toplu tagimacilik yapan araclarin ¢evreyi kirletmemeleri i¢in ¢evre
dostu yakitlarin kullanilmas1 tercih ve tesvik edilmelidir. Araglarin
egzoz emisyonlarinda diisiik gaz oranlari ihtiva eden dogal gaz, etil
alkol, bitkisel yaglar, LPG vb. alternatif yakat tiirleri kullanilmalidir.

Devlet ve il yollarindaki yiiksek agir tasit orani yol {iistyapisinda
yarattig1 deformasyonla ekonomik zarara yol acarken trafik kazalarina
da sebebiyet vererek can ve mal giivenligini zedelemektedir. Yiiksek
oranlarda seyreden agir tasit oraninin diigiiriilmesi i¢in makro ve mikro
Onlemler alinmalidir.

Ulagim hizmetlerinin goriilmesi i¢cin vazgecilmez olan ulasim
personelinin i tatmini artirilmali, teknik personel sorununun
giderilmesine yonelik istihdam artirici politikalar gelistirilmelidir.

Ulagim sektoriinde yiiksek yakit tiiketimine sahip tasitlar ile eski
araglarm  kullanimdan cekilmesi hizla planlanmalidir.  Omrini
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tamamlamig araglarin  dolasimdan kaldirilmasi ve ara¢ parkinin
yenilenmesi igin gerekli Onlemler alimmalidir. Buna da kamu
sektoriindeki 50 binden fazla ve ¢ogu verimsiz olan binek tagitindan
baslanmalidir. Kamu sektoriiniin ¢ok 6zel amaglar disinda binek araci
olarak 1400 cc motor hacminden biiyiik ara¢ satin almas1 yasaklanmali,
mevcut parkta olan araglar da bir plan dahilinde degistirilmelidir.

Ulasimda enerji verimliliginin artirilmasina yonelik olarak yurt ig¢inde
tiretilen araclarin birim yakit tiiketimlerinin digiiriilmesi ve araglarda
verimlilik standartlarinin yiikseltilmesi i¢in otomotiv sektdrii ile igbirligi
yapilmalidir

Emniyet Genel Miidiirliigii bilinyesinde yer alan Trafik Hizmetleri
Baskanlig1r Trafik Genel Midiirliigli'ne doniistiiriilerek arag, gere¢ ve
kadro yoniinden gii¢lendirilmeli ve ulasgim sistemleri yOnetimini
iistlenen Bakanlik kapsamina alinmalidir.

Yasayla kurulmus olan Yiiksek Trafik Giivenlik Kurulu islevsel hale
getirilmeli, Yeni Trafik Kanunu Taslaginda kaldirilan bu kurul yeniden
yer almalidir.

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

Son donemde Trafik Kanunu’na yonelik degisiklikler 6ngdren kanun
taslaginda “trafik giivenligi”ne yonelik ¢aligmalarin minimum diizeyde
de olsa yer almasi sevindirici olmakla beraber, metinde yer alan diger
bir takim diizenlemeler ¢6ziime yonelik kaygilarin héla devam
edeceginin isaretlerini vermektedir. Bu nedenle trafik giivenligine
yonelik caligmalar hizlandirilmali ve plani, stratejisi, biitcesi olan bir
“Trafik Glivenligi Projesi” yliriitiilmelidir.
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Trafik giivenligi projeleri yiiriitiilirken ayn1 zamanda alternatif ulagim
politikalarina yonelik projeler kosut olarak hayata gecirilmelidir.
Yalnizca karayolu giivenligi 6ne ¢ikarilip, iilke kaynaklar gelisi giizel
kullanilmamali ve bu alandaki gereklilikler ile kamuoyunu tek yanl
yonlendirici c¢abalar birbirinden ayirt edilmelidir. Ulasimda giivenlik
problemlerini azaltmak ve artan trafik talebini daraltmak icin kentler
arast ulasim ile kent i¢i ulasimin entegrasyonu saglanmali, kentsel ve
kentler aras1 ulasimda toplu tasimacilik projeleri hayata gegirilmelidir.

Toplumda ulagim kiiltliri olusmas: i¢in yogun egitim programlar1 ve
gorsel egitime 6nem verilmelidir. Trafik giivenliginin saglanmasi i¢in
okul oncesi, ilkdgretim ile yetiskinlere yonelik egitim yapilmalidir.
Sadece siiriiciiler degil yayalar ve yolcular da bu egitim kapsamina
alinmalidir. Radyo ve televizyon gibi kitle egitim araglarinda egitici
yayinlarin izlenebilir saatlerde yapilmasi saglanmalidir.

Toplu tasima araglar1 ve ulastirma sistemlerinde 6ziirlii ve engellileri
gozetecek Onlemler alinmali, bu uygulamalar kalici olmali ve
yonetmeliklere yeni standartlar eklenmelidir.

Ulasimda AB mevzuatina yonelik uyum caligsmalarinda ve buna bagh
olarak yeniden diizenlemelerde ilgili meslek odalarmin goriisii mutlaka
almmalidir.

2918 sayil1 Trafik Kanunu Taslagi, meslek odalari, meslek orgiitleri ve
liniversitelerin goriisleri dogrultusunda tekrar gbzden gegirilmelidir.

Oliimlii ve yaralanmali trafik kazalarmda trafik kazasi tespit
tutanaklarmin doldurulmasi; zabita, yol/trafik konusunda egitim almig
ingaat/makina miihendisi ve ara¢ teknigi alaninda Makina Miihendisleri
Odast’nca belgelendirilmis makina miihendisleri ile doktorlar tarafindan
ortaklasa yapilmalidir.

Ulagim ve trafik konularinda mahkemelerde bilirkisilik yapacaklarda;
ilgili meslek odasi tarafindan bu konularda egitilip, belgelendirilmis
olmalar1 sart1 aranmalidir.



Ulasim ve Trafik Politikalarinda Planlama Gerekliligi

Giiriiltii azaltici sistemler arasinda karsilastirma yapilarak, ekonomik
parametreler tespit edilmeli ve bu cercevede guriiltl dnleyici tedbirler
icin kisa ve uzun vadeli planlamalar yapilmalidir.

Universitelerimiz biinyesinde “Trafik Miihendisligi” boliimii agilmali
ve bu bélume uygun miifredat programlari hazirlanmalidir.

Siirlicii. kurslarinda  denetlemeler  siklagtirilmalidir.  Yeniden
hazirlanmas1 diisliniilen siiriicii okullarina ait ydnetmelik, Odamiz
gorlisii de alinarak hazirlanmali ve yonetmelikte egitim ve uygulama
stireleri uzatilmalidir. Bu kurslarda Odamiz {iyelerinin denetim ve
isttihdam1 yayginlagtirilmalidir. Yeni Trafik Kanunu Taslaginda siiriicii
belgelerinin vizelenmesine yer verilmesi olumlu bir gelismedir.

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

Bakim ve onarim hizmeti veren isletmelerde ve arag fenni
muayenesinde teknik hizmet sorumluluklar1 zorunlu hale getirilmeli ve
Oda tarafindan egitilip belgelendirilmis Oda iiyesi makina
miihendislerinin istihdami saglanmalidir.

Arag gilivenligi yoniinden araglarin uluslararasi normlara uygun olarak
{iretimi ve bakimi1 énemli rol oynamaktadir. Ulkemizdeki mevcut Arag
Imal, Tadil, Montaj Yonetmeligi ve standartlari gézden gegirilerek
uluslararast normlara uygun hale getirilmeli, yerli {iiretim ve
yurtdisindan ithal edilen araglar ile yedek pargalarinin bu normlara
uygun olup olmadiginin denetiminin TMMOB Makina Miihendisleri
Odasi 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 Muhendisleri Odasi’nca
verilmelidir. Uygulamada olan yonetmelikler ve standartlar uluslararasi
standartlara uyarlanmali, tip onayr Makina Miihendisleri Odasi
tarafindan verilmelidir.
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