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SUNUS

Ulastirma sektor raporunun hazwlanma asamasimda kamu Rurumlarinda
list diizeyde govev yapmis, alanlarinda uzman personel ile sektorviin deneyimli
ve ihtisas sahibi paydaslart ile fikir alisverisi toplantilart yapimis ve sektor
analizi raporunun Rapsamli bir sekilde olusmasina dzen gosterilmistir.

Raporun iceriginde; diinyada ve tilkemizde ulastirma sektoriiniin genel
yapist, ulastirma alt sistemlerinin gelisme durumu, bivbirleriyle koordine ve
kombinasyonu, devlet ve dzel sektoriin veri, ozellestirme uygulamalar:t ve
ozellikle Kamu Ozel isbirligi (XO1) adir altinda yiiriitiilen calismalar, sorunlar,
handikaplar ve ¢oziim yollarina deginilmistir. Ulastirma sektoriiniin en magdur
ve zayif bwakiulan alant oldugu goviilen demiryollart daha kapsamlt bir
degerlendirmeye tabi tutulmustur.

Raporun ulastirma sektorviiniin gelecegine dair kapsamli somut onerileri
icermesi medeniyle oldukca iddiali hazwlandigt soylenebilir. Ulkemizin
icerisinde bulundugu stratejik ve jeopolitik kRonumuna hic yakRismayan ve
insantmizin teknolojik gelismelerden yoksunluk ve yoksullugunun giderilmesine
onemli katkilari olacagina inandigumiz ulastirma sektorii raporumuzdaki bulgu
ve onerilerin iilkemiz icin haywrlt ve bu alanda faaliyet gosterecek olanlar icin
aydwmlatict olmasm dileriz.

Sektor raporunun hazwlanmasmmn her asamasinda katki veren tiim
uzmanlarimiza sitikrvanlarimizi sunariz.

AVAZ Yonetim Kurulu
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GENEL DEGERLENDIRME

Gecgmisten bugune bir yerden bir yere ulasmak insanoglu icin hem ara¢c hem de amag
olmustur. Once avlandi§i hayvanlari tasimak igin diger hayvanlari evcillestiren atalarimiz,
zamanla alisveris, ticaret ve rekabet gelistikge erisimi kolaylastiracak yeni yollar bulmak ve daima
daha 6teye ulasmak icin arayis igerisinde olmuslardir. insanlar tarih boyunca énemli ticaret yollar
Uzerinde ekonomik faaliyetlerde bulunmus hatta bu ticaret yollarina sahip olabilmek i¢in énemli
savaglar vermislerdir.

Degisen kosullar, toplumsal hayati, ekonomik faaliyetleri ve tasimacilik kavramini da
etkilemistir. Uretimin artisi, tagsimacilik faaliyetlerini gelistirmis ve bunu dzel bir ihtisas alani haline
getirmistir. GUn gectikce zaman kavrami basta olmak Uzere birgok yeni etken devreye girmis,
buna paralel olarak ta tagima turleri ¢cesitlenmis ve gelismistir. Boylece ulasim sektort Uretim
surecinin énemli bir pargasi haline gelmistir.

19. yuzyilin ilk ¢geyregine kadar karasal tasimalarda, belirli mevsimlerde ve belirlenen
yollarda kervanlarla ve hayvanlarin tagsima gucunden yararlanilirken, kitalararasi kuresel ticaret
ise denizyolunda ancak yelkenli gemilerle ve ancak limanlara kadar yapilmaktaydi. Daha onceleri
denizyoluyla uzun mesafelerde yapiimakta olan “Ticaret Yollarinin” mesafesi gunimuzde, yeni
ulastirma araglar sayesinde onemli miktarda kisalmistir. Anakaralarin iclerindeki zenginliklere
ulasmak kolaylasmistir.

XX. ylzyll baslarina kadar ulastirma faaliyetleri cok da degisime ugramadan devam
ederken, bu yuzyilda motorlu araglarin icadi ve toplum hayatinin bir pargasi olmasiyla yeni bir
donem baslamistir.

Buharli makinelerin bulunmasi denizyolunda tagima miktarini artirirken, tagima suresini de
kisaltmistir. Karasal tagimada ise demiryolu igletmeciligine baslaniimasi ile tagimacilikta yeni bir
doneme girilmistir. Denizlerin, gollerin ve nehirlerin kiyllarindan ana karalarin iglerine buyuk
miktarlarda yuklerin karsilikli olarak getirilip géturulmesi demiryolu ile mimkun hale gelmigtir.

Ulastirma faaliyetleri; Karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu tasimaciligindan
olusmaktadir. Bu faaliyetlerin ana 6zellikleri agsagida siralanmigtir.

- Hiz, (yasam akisini gcabuklastirma)

- Guvenlik, (tasinan insan ve malin tehlikede olmamasi)
- Rahatlik, (seyahat araci, yolu ve ortaminin kalitesi)

- Duzenlilik, (planh hizmet kalitesi)

- Dakiklik, (vaat edilen streye uyum)

- Siklik, (bekleme yapmadan esnek hareketlilik)

- Kapasite, (sistemden yararlanilabilme seviyesi)

- Kapsam, (ulastirilabilen nokta)

- Hava kosullarindan kolay kolay etkilenmeme,

- Fiyat, (ekonomik olmasi)
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TURKIYE’DE ULASTIRMA SEKTORUNUN GELISIiMI

Tarkler ilk donemlerinden itibaren araba kullanmiglardir. Uzun mesafe ylk tasimaciligi igin
genellikle deve, kisa mesafeler i¢in ise arabadan faydalaniimistir. Sadece yerlesik halk dedil,
gocebeler de araba kullanmakta ve hatta evleri arabalar Uzerinde bulunmaktaydi.

Osmanli haberlesme sisteminin 6nemli bir parcasi olan ulaklar, genellikle beygir
kullanmaktaysalar da ellerinde kendilerine araba verilmesi icin yazili emir bulunanlara
menzilhanelerden araba verilirdi. XIX. ylzyilda kurulan posta teskilati da gerektiginde araba
kullanmistir. Askeri alanda da buyuk toplarin nakli igin top arabacilari ocagi teskil edilmis, ayrica
basta diger muhimmat olmak Uzere yarali ve hastalar ile cenazelerin nakli de arabalarla
yapimigtir.

YUk naklinde arabalardan faydalaniimakla birlikte XVI. ylzyil sonlarina kadar sehir icinde
ancak zaruri durumlarda kullanilmistir. Dénemin Istanbul’'unda sokaklar araba gegmesine izin
vermeyecek kadar dar oldugundan olsa ki Sultan ibrahim XVII. yiizyil ortalarinda istanbul’da
halkin araba ile dolagsmasini yasaklamistir

Avrupa’dan ithal edilen ve sadece padisahlar tarafindan kullanilan faytonlarin 1825
yilhindan itibaren saray ileri gelenleri ve diger devlet adamlari tarafindan da kullaniimasina izin
verilmistir. Padisahlar arasinda arabaya binmeyi I[I. Mahmut adet haline getirmistir. Abdulmecid
devrinde ise Avrupa modeli arabalar oldukga yayginlagmistir.

XIX. ylizyll ortalarinda istanbul’da kara ulasimi 6kiiz veya atlarin gektigi ithal veya yerli
arabalarla yapilmaktaydi. Sosyal ve ekonomik gelismeler ulagsim sektorinde yenilesmeyi
giindeme getirmis, 1869 yilinda Istanbul’da ath tramvay isletmek lizere Dersaadet Tramvay
Sirketi kurulmus ve 1871 yilinda ilk seferini yapmistir. 1908 yilinda ise elektrikli tramvaya
gecilmistir.

XX. yuzyill baslarinda dunyada otomobiller toplum hayatina hizla girmeye baglamistir.
1908-1914 yillari arasinda istanbul'da biyiik kismi devlete ait olmak (izere 100-150 arasinda
otomobil oldugu tahmin edilmektedir. I. Dinya Savasi’'nda Almanlarla yapilan ittifak otomobil
sayisinin da artmasini saglamis, hatta bu dénemde istanbul’da bir egitim taburu ve sofér egitim
kursu acilmistir.

19. ylzyihin ortalarindan itibaren buharli makinelerin bulunmasi ile denizyolunda ve
demiryolunda kullanilmaya baslaniimis ve tasimacilikta yeni bir doneme girilmistir. Osmanli
Devleti dagilincaya kadar 8.343 km. demiryolu insa edilmistir. Cumhuriyet kuruldugunda 4112
km. demiryolu ve 18.350 km. stabilize karayolu milli sinirlar iginde kalmigtir.

Cumbhuriyetin ilk yillarinda en gézde ulasim vasitasi trenlerdi. Bu déonemde karayollari
demiryollarini destekler nitelikte gelismistir. Bu donemde Yol Kanunu c¢ikarilmasina ve
gerceklestirilen calismalara karsin, karayolunda dnemli bir iyilesme saglanamamistir. Bu duruma,
demiryolu yapimina verilen dncelik ve agirlik ile dinya ekonomisindeki durgunlugun ve yine Il.
Dinya Savasi’'nin getirdigi sikintilar nedeniyle mali kaynak yetersizliginin etkisi olmustur.

Ote yandan diinyada havacilik alanindaki gelismelere paralel olarak tlkemizde de 1933
yilinda 5 ucgakla baglayan sivil havacilik tecrubesi 1943 yilinda 36 ugaga ¢ikmig ve ulagsimdaki
ilerleyisini surdUrmustar.

[I. DUnya Savasindan sonra, Truman doktrini gergevesinde hazirlanan Hilts raporu 1siginda
Turkiye ulastirma sisteminde bir zihniyet degisikligine gidilerek; karayolu alaninda yeni adimlar
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atilmig, Marshall Plani gergevesinde yapilan yardimlarin karayolu yapiminda kullaniimasi ile de
kisa surede ulagtirma politikalarinin kara tagsimaciligi alaninda, demiryollarinin adeta yok sayildigi
buyuk degisimlerin olmasini saglamistir. 1948 yilina kadar kazma kurek kullanilarak yapilan
karayollarinin insasinda, bu yildan itibaren, oénemli kismi Amerika’dan getirilen makineler
kullaniimaya baglanmistir.

1950’de Karayollari Genel MauadurlGgd’'nan  kurulmasinin da etkisi ile 1960 yilina
gelindiginde 42.039 km si Ust yapili olmak Uzere karayolu uzunlugu 61.452 km ye ulagmistir.
Demiryolu hat uzunlugu ise 7.895 km'de kalmistir.

Diger yandan 1962 yilinda denizciligimiz 798.300 Dwt yolcu ve yuk tagima kapasitesine
ulasmistir. Deniz tasimacihigl kapasitesinin %40’1 kamu kesimine, %60’ 6zel kesime aitken,
%71’i kuru yuk gemilerinden, %21’i tankerlerden ve %8’i yolcu gemilerinden olusmustur.

1950’li yillardan itibaren sivil havacilik alaninda meydana gelen buyuk geligsmeler
havaalanlar ile tasima isletmeciliginin tek kurulus tarafindan yudruttlmesini zorlastirmis, sé6zi
edilen iki temel hizmetin ayri kuruluslar tarafindan yerine getiriimesi ¢alismalari baslatiimigtir. Bu
calismalar sonucu, Devlet Hava Yollari ikiye ayrilarak 1955 yilinda tasima igleri Turk Hava Yollar
Anonim Sirketine, havaalanlarinin isletimi ise Devlet Hava Meydanlar isletmesi Genel
MuduarlGgi’ne birakilmistir.

1960l yillarla birlikte Turkiye’de planli doneme gegilmistir. Bu donemde toplumsal ve
ekonomik gelismenin gerektirdigi yolcu ve mal akiglarini gergeklestirmek Uzere ulastirma alt
sistemleri arasinda koordinasyon saglanmasi hedeflenmigtir. Bununla birlikte planli donemlerde
ulastirma sektorinun gelisimi buyuk oranda plan oncesi donemin oOzelliklerini surdurmuas ve
koordinasyonsuzluk derinleserek buyumustur. Diger ulasim modlarina gore karayollarinda bir
yandan yol uzunluklar artarken bir yandan da otoyol, ¢ok seritli ekspres yollar vb. yeni
uygulamalara gegcilmistir.

1970’li yillara kadar arag sayisinda ve buna bagli olarak karayollari uzunlugunda 6nemli
artiglar saglanmigtir. Bu kapsamda devlet yollari ve il yollarinin yapimina hiz verilmigtir. 1970’li
yillarda da iki petrol krizine ragmen politikalarda bir degisiklik olmamistir.

1980’li yillarda otoyol yapimina hiz verilmig, 1980 yilinda 24 km olan otoyol uzunlugu, 1990
yilinda 241 km, 2000 yilinda ise 1.774 km ye ulagsmistir.

1950-2000 yillann arasinda karayolu uzunlugu yaklasik %80 artarken, demiryolu
uzunlugu sadece %11 artmistir.

Denizyollarinda ise 2000’e gelindiginde Turk bayrakli gemilerin dis ticaret tagsimalarindan
aldigi pay yaklasik %35’e yukselmistir.

Hava tasimaciliginda ise Ulke ¢apinda sivil hava ulagsimina agik toplam 54 havalimani
bulunmaktadir.

2020 yilinda Turkiye'nin dis ticaret hacminin (miktar olarak) %88,8’i denizyolu ile %9,4’l
karayolu ile, %0,6’sI demiryolu ile, %0,2’si havayolu ile ve %1,1’i ise sabit ulasim sistemi ile
tasinmigtir.
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Tablo 1- Tiirkiye’nin Tagima Sekillerine Gére Uluslararasi Genel Ticareti 2021 (1000 &)
1 1 ]

1 T T T T T T
A Denizyolu ! % ! Demiryolu ! % ! Karayolu ! % ! Havayolu ! % ! Diger 1 % 1 Toplam
ITHALAT i i Cagal n r I P < e o gy E o cosinices
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Tablo 2- Yurt ici Tagimaciligin Yillara ve Ulastirma Alt Modlarina Gére Dagilimi (%)

Yillar - Yuk - - Yolcu -
Karayolu Demiryolu | Denizyolu | Havayolu Karayolu Demiryolu | Denizyolu | Havayolu

1950 25,0 68,2 6,8 - 50,3 42,2 7,5 -
1960 45,0 52,9 2,0 0,1 72,9 24,3 2,0 0,8
1970 75,4 25,8 0,2 0,1 91,4 7,6 0,3 0,7
2000 90,1 53 6,4 0,1 96,0 2,2 0,0 1,8
2010 89,9 53 5,0 - 97,8 1,6 0,7 -
2015 89,8 3,9 6,3 - 89,2 1,1 0,6 9,1
2016 92,6 4,3 6,1 - 89,3 1,0 0,6 9,1
2017 89,2 4,3 6,4 - 88,8 1,0 0,6 9,6
2018 89,1 4,3 6,5 - 88,8 1,2 0,6 9,4
2019 91,9 4,8 3.3 - 90,1 1,3 0,3 8,3

Tarkiye cografik konumu geregi Ug tarafl denizlerle gevrili ve ayni zamanda Asya-Avrupa
ve Ortadogu’ya dogrudan demiryolu ile de ulasabilen énemli avantajlara sahip bir tGlkedir. Bu
avantaj, demiryolu/denizyolu kombine tasimaciligi ile Turkiye’nin Karadeniz, Akdeniz, Ege ve
Marmara denizlerindeki limanlari ile ¢ok sayida ulke ile gegis koridorlarini olusturmasini mumkun
kilmaktadir.

Gunumuzde birgok ulkede oldugu gibi Turkiye’de de ulagim turleri arasinda dengesizlikler
ortaya cikmistir. Ulkemizde, Karayolu ulasimi gerek yik gerekse yolcu tagimaciliginda bariz
bicimde onde yer almaktadir. Ulastirma modlari arasindaki bu dengesizlik guglu bir ulastirma
politikasinin var olmadigina isaret etmektedir. Piyasaya terk edildigi gozlenen ulagtirma
sektorunun gerek yolcu ulagsiminda ve gerekse yuk tagimaciliginda gikis ve varis noktasi arasinda
aktarmasiz ulagim olanagi vermesi, guzergah sec¢iminde esneklik saglamasi vb. nedenlerle
karayoluna artan oranda mahkdm hale geldigi gorulmektedir.

Ulastirma sektorumuzun plansizhigi ve piyasaya terk edilmigliginin olumsuz sonuclari
uluslararasi kuruluglarin yaptiklari degerlendirmelere de yansimigtir. 2007 yilindan beri Dunya
Bankasi ulkelerin lojistik performanslarini alti farkli  kriter gergevesinde olgerek ulkeleri
Uluslararasi Lojistik Performans Endeksi (LPI) adi altinda puanlamaktadir. Bu kriterler giimriik,
altyapi, uluslararasi sevkiyat, lojistik hizmetlerin kalitesi, gonderilerin takibi ve izlenebilirligi ve son
olarak gonderilerin zamaninda teslimidir.

) 2018 yilinda yayinlanan son verilere gore Turkiye 160 Ulke arasinda 47. sirada yer almigtir.
Onceki yillarla karsilastirildiginda Tarkiye 2018 yilinda simdiye kadarki en koéta performansini
sergilemis oldugu gorulmektedir.

Genel siralamada 2016 yilindaki 34. siradan 47. siraya geriledigini gozlemledigimiz
Tarkiye’nin 2016 yilinda arkasinda yer alan Portekiz, Tayland, Sili, Slovenya, Estonya, Panama,
Vietnam, izlanda, Yunanistan, Umman, Hindistan, Giiney Kibris Rum Kesimi ve Endonezya 2018
yili verilerine gore Turkiye’'nin onunde yer almaktadir.

Tarkiye:
e GuUmruk; 3,18 puanla 36. sirada iken 2,71 puanla 58. siraya,
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Altyapi; 3,49 puanla 31. sirada iken 3,21 puanla 33. siraya,

Uluslararasi Sevkiyat; 3,41 puanla 35. sirada iken 3,06 puanla 53. siraya,

Lojistik Hizmetlerin Kalitesi; 3,31 puanla 36. sirada iken 3,05 puanla 51. siraya,
Gonderilerin Zamaninda Teslimi; 3,75 puanla 40. sirada iken 3,63 puanla 44. siraya
gerilerken;

e Gonderilerin Takibi ve izlenebilirligi; 3,39 puanla 43. sirada iken 42. siraya ylkselmistir.

Bu bilgiler 1s1ginda dengeli bir ulagtirma altyapisi olusturmak ve belirlenmis kriterlere uygun
bir ulagtirma hizmeti sunma konusunda buyuk eksikliklerimizin oldugu acgikga gorulmektedir.

Ulkemizin ulastirma sektoriiniin tagima tirleri arasinda dengeli bir dagilim ve entegrasyon
saglanmasi yonunde ¢ok guclu politikalara ihtiyact oldugu asagidaki tablolar incelendiginde
acikga gorulecektir. AVAZ Arastirma ve Strateji Merkezimiz bu tespitten hareketle Ulkemizin ve
milletimizin yerylzunde gugli pozisyon alma mucadelesinde ulastirma sektorunun uluslararasi
siyaset ve ticaretle dogrudan dogruya baglantili olmasi nedeniyle sektorin darbogazlarini tespit
ederek ¢ozum onerilerini sunmay1 milli bir gorev kabul etmistir.

Tablo 3- Diinyada ve Tiirkiye’de Ig Tasimacilikta YoIcu Ta§lmac1Ilgl Dagilim Oranlani

Demiryolu i Karayolu E D?@”gﬂ?g:uve E Havayolu
Tarkiye | 11 ! 899 I 06 ! 95
AB 83 ! 816 1 03 I 98 |
ABD | 08 1 8 1 - i 132
CIN 398 ! 357 ! 0,3 L 2472

Tablo 4- Diinyada ve Tiirkiye’de Ig Tasimacilikta Yuk Tasimaciligi Daglllm Oranlari

Demiryolu i Karayolu i D(lagngz?g:uve; Havayolu
Turkiye | 45 | 896 ! - - L 58
AB | ama 77 i 811 48 |
ABD | ___ 326 1 459 i 58 1 157 |
CIN 133 ! 325 | 515 | 2,6

ULASIM MODELLEME VE SENARYOLARI, ONCELIKLER,
FIRSATLAR

insanlarin ve mallarin gesitli intiyaclari geregi ortaya c¢ikan ulasim talebini karsilayacak
yeterli dlzeydeki bir ulastirma agdi o ulkenin gelismiglik seviyesinin gdstergelerinden biridir.
Ulastirma aginin ihtiyaglara cevap verecek duzeye getiriimesi; seyahat gereksinimlerinin iyi
saptanmasi, mevcut ulagtirma gergeklesmelerine iligkin saglikli istatistiki veri tabani olugturulmasi
ve bu veri tabani ile ulagim gereksinimlerini iliskilendirerek optimum ulagim modellemesi ve model
senaryolarina gore gerekli hamlelerin yapilmasi ile mumkuanddr.

Gelecek ile ilgili ulastirma tahminleri bize gdstermektedir ki, bu tahminlerin mevcut
ulastirma sebekesiyle karsilanamayacak olmasi nedeni ile yeni projeler olusturulmasi elzemdir.

Bu raporun her tiirlii telif hakki AVAZ Arastirma ve Strateji Merkezine aittir. izin alinmadan, kaynak gésterilmeden iktibas edilemez,
degistirilemez, kopyalanamaz, ¢ogaltilamaz.



Ulkemizde ulastirma faaliyeti gerceklesmelerine iligkin birgok veri bulunmaktadir. Ancak bu veri
setinde, insanlarin ve mallarin detayh olarak baslangi¢/bitis degerleri ile bu degerlerin ulagim
gereksinimleriyle iligskilendirilmig bir ulusal ulagtirma modeli bulunmamaktadir.

Ulkemizde yuk tasimaciliinin yaklasik yiizde seksen besini karayolu tasimaciligi
olusturmaktadir. Ulagim ile ilgili haritalar irdelendiginde yeni karayolu ¢ozUmlemeleri ile Ulkenin
ulastirma agina efektif bir katki sunulmasi artik mimkian géziukmemektedir. Gergekgi bir rayli
sistem c¢ozumlemesi kacginilmazdir. Yogunluk haritalari guzergahlar konusunda gereklilikleri
aclkcga isaret etmektedir.

Harita 1- Devlet Yollari Agir Tasit ve Toplam Trafik Hacmi Haritas1 2021

Yogunlugun olustugu bolgeler dikkatle irdelendiginde sistemin ttkanma noktasina geldigi
gorulebilmektedir. S6z konusu tikaniklik, agirlikl olarak Marmara, Ege, Akdeniz havzasina
sikisan sanayinin dengeli dagihminin saglanmasi, guclu rayh sistem altyapisi ve basta
demiryolu/denizyolu olmak Uizere intermodal tagimacilik olanaklarina kavusturulmasi ile ancak
giderilebilecektir.

Bu raporun her tiirlii telif hakki AVAZ Arastirma ve Strateji Merkezine aittir. izin alinmadan, kaynak gésterilmeden iktibas edilemez,
degistirilemez, kopyalanamaz, ¢ogaltilamaz.



Harita 2- Devlet Yollari Toplam Trafik Hacim Haritasi 2021

2021

VoL
HACIV MARITAR

B pEvLET
v TORLAM TRASK

Tlketimin her gegcen gun arttigr global ekonomilerde ticaretin daha etkin ve verimli
yapilabilmesi icin alternatif rotalara ve yeni ulasim koridorlarina ihtiya¢g duyulmaktadir. Ulastirma
koridorlari, gelisen ekonomilerde adeta ticaretin yol haritasi olmustur. Mevcut yuk akislari,
gelecek varsayimlari, uluslararasi politik ve ekonomik gelismeler ile bdlgenin cografik ve
demografik 6zellikleri ulastirma koridorlarini belirleyen en dnemli unsurlardir.

Anadolu cografyasi Avrasya’nin merkezinde yer almaktadir. Avrasya, sadece Rusya ve
Kafkaslari igine alan bir toprak pargasini icermez, ayni zamanda Cin’den Avrupa’ya kadar uzanan
bolgeyi de kapsayan ¢ok genis bir kitadir. Portekiz’den Bering Bogazina, Letonya’dan Malezya’ya
kadar uzanan bir alani ifade eder. Bu alan yerkurenin en buyuk kitasidir. Adalari ile birlikte
54.759.000 km#dir. Dinya karalarinin %36,2'sini olusturur. 5 milyardan fazla nifusu ile dinya
ndfusunun %70'ini barindirir.

Dinya mal ticaretinin de yaklasik %70’lik kismi yine Avrasya Bodlgesi icerisinde
gerceklesmektedir. Bu nedenle tipki tarihi ipek yolunda oldugu gibi gunimuzde de Avrasya
icerisindeki kara ve demiryolu ulastirmasinin; ipek yolundan ilhamla, yeni koridorlarla gelistiriimesi
oncelik tagimaktadir.

Avrupa-Asya i¢ ulagim yollari, Ulkeleri ve her iki kitadaki insanlari birbirine baglayarak
kUresel Uretim ve ticarette bliyumeyi desteklemekte, blylyen ekonomiler ise artan ihracat ve
ithalatin erigimini destekleyecek tasimacilik hizmetlerine olan talebi artirarak bir deger zinciri
olusturmaktadir.

Ticaret potansiyelini artirmak i¢in ulasim baglantilarinin gesitlendiriimesine ihtiyag duyulur.
Bu sayede ulasim maliyetlerinin optimizasyonu ile zaman tasarrufu da saglanir.

Avrasya bolgesindeki dis ticaret hacminin buylimesi genel diinya ortalamalarinin Gzerinde
seyretmektedir. Diinya Ticaret Orguti (WTO-World Trade Organization) verilerine gore
Avrasya’nin ig ticaret hacminin 2,2 trilyon $ diizeyinde oldugu gézlenmektedir.

Ote yandan, Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansrnin (UNCTAD-United
Nations Conference on Trade and Development) verileri Avrupa ile Asya arasinda yilda ortalama
21-22 milyon TEU dizeyinde konteyner tasimasi gerceklestigini gostermektedir. S6z konusu

Bu raporun her tiirlii telif hakki AVAZ Arastirma ve Strateji Merkezine aittir. izin alinmadan, kaynak gésterilmeden iktibas edilemez,
degistirilemez, kopyalanamaz, ¢ogaltilamaz.
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ticaretin tamamina yakini (yaklasik %98’i) deniz yoluyla gerceklestiriimektedir. Tek modlu bu
tasimacilik bigimi dncelikle ticaretin taraflari olmak Gzere bolgedeki tum Ulkeleri, pastadan daha
buyuk pay alma kaygisiyla, karasal alanda daha ekonomik bir ulasim arayigina itmektedir.
Dolayisiyla boylesi buylk bir potansiyelin degerlendiriimesinde bolge Ulkelerinin birgok alternatif
guzergah Uzerinde durduklari bilinen bir gergekliktir.

Avrupa ve Asya’nin kesistigi bolgede bulunan ve bu sebeple de jeopolitik bir 5neme sahip
olan Kafkasya ve Orta Asya ayni zamanda enerji kaynaklari bakimindan da zengin bir bdlgedir.
Ornegin diinya petrol rezervlerinin %16’s1 bu bélgede yer almaktadir. Enerjiye olan ihtiyacin her
gecgen gun arttigi gunumuzde, enerji kaynaklari ve bu kaynaklara ulagim yollarinin kontrolU igin
yapilan gu¢ mucadeleleri bolgeyi jeopolitik ve jeostratejik agidan daha da Onemli hale
getirmektedir.

AB’nin bu bolgeyle ticari iligkilerini gelistirme istegi, bolgenin cografi uzakligi nedeni ile yeni
ulasim politikalar gelistirilmesini gerekli kilmis ve bu amagcla “21.Yilzyilin Ipek Yolu” olarak
adlandirdi§i Avrupa-Kafkasya-Asya Tasima Koridoru (TRACECA-Transport Corridor Europe
Caucasus Asia) projesini gindeme getirmistir. AB’nin hazirladi§i bu proje ayni zamanda ipek
Yolu Uzerinde dogu-bati ticaretinin yeniden canlandirilmasi amacini da tagimaktadir.

TRACECA projesi, en genel ifade ile basta bagimsiz devletler olmak Uzere Orta Asya
ulkelerinin Kafkasya ve/veya Karadeniz Uzerinden Avrupa’ya baglanmasini saglamak amaciyla
AB tarafindan olusturulan bir Dodu-Bati koridoru seklinde tanimlanabilir.

Harita 3- TRACECA Haritasi

| TRACECA [

o
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Haritada goruldugu gibi TRACECA kara ulastirma koridoru Dogu Avrupa’dan baslayip
Tarkiye’ye uzanmakta, Karadeniz Uzerinden erigim saglayan Intermodal guzergahla Gurcistan’da
bulusarak Kafkaslar Gzerinden Orta Asya ulkelerine ulasmaktadir.

UNCTAD verileri Asya-Avrupa arasindaki konteyner trafiginin yillar itibariyle artarak 2020
yilinda yaklasik 25 milyon TEU (20 ayak konteyner) diizeyine ulastigini gdstermistir. S6z konusu
trafigin akis yonunu irdeledigimizde yaklasik 1/3’Unun Avrupa’dan Asya’ya, 2/3’Unun ise Asya’dan
Avrupa’ya dogru oldugu gértlmektedir.

Cift yonlU bu guglu trafik, ulasim planlamacilari agisindan bayuk kolaylik saglamaktadir.

Ozetle sdylenebilir ki Tirkiye'den 4,5 saatlik ugus mesafesinde 58 Ulkeye ve yaklasik 1,5
milyar ntfusa ulasmamiz mumkundur. Bu cografya yaklasik 20 trilyon dolarlik bir pazara isaret
etmektedir. Son derece avantajli cografik bir konuma sahip olan Ulkemizin bu blylk pazardan
yeterli miktarda pay almasi, ulastirma modlari arasinda entegrasyonu saglamasi ve uluslararasi
ulastirma koridorlarini dikkate alarak ulastirma altyapisini guglendirecek onemli yatirimlar
yapmasi ile ancak mumkun olabilecektir.

Ulkemizin sinir kapilarina goére olusan arag trafigi incelendiginde de, akisin yoéni ve
ulastirma yatirimi intiyaci agikga gorulmektedir.

Bu raporun her tiirlii telif hakki AVAZ Arastirma ve Strateji Merkezine aittir. izin alinmadan, kaynak gésterilmeden iktibas edilemez,
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Tablo 5- Tiirkiye’nin Kara Sinir Kapilar Trafik Bilgileri 2021
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Ulkemiz agisindan gerek ulusal gerekse uluslararasi tasimacilikta ulastirma koridorlari ve
bu koridorlarda kullanilacak ulasim modlari buyuk onem tasimaktadir. Buna karsin Ulkemizin

ulastirma politikalar1 agisindan boylesi bir stratejik derinlikten s6z etmek mumkuin degildir.

Burada en o6nemli husus, koridor glzergahlarinin dogru belirlenmesi, yatirmlarin bu
koridor guzergahlari ile onceliklendirilerek, etkin ve uygulayici idari bir yapilanma ile yonetilmesi

esasidir.

Kiresel lojistik hareketliliginin artmasiyla yeni is stregleri olusmus ve yeni pazar arayislari
lojistik Uslere olanak saglamistir. Ozellikle bolgesel ve kuresel pazarlara erisim noktasinda lojistik
trafiginin tek elden yurutiimesine imkan saglayan lojistik Uslerin tasimacilik modlarina, yeni

pazarlara yakinliklari ve dogru yer secimleri etkinlikleri agisindan hayati 6nem tagimaktadir.

Bu raporun her tiirlii telif hakki AVAZ Arastirma ve Strateji Merkezine aittir. izin alinmadan, kaynak gésterilmeden iktibas edilemez,

degistirilemez, kopyalanamaz, ¢ogaltilamaz.




KOMBINE TASIMACILIK

Yukdn tasinmasi;

a- Tek modlu tasima (Unimodal) : ik ¢ikis yerinden son varis yerine kadar sadece bir
tasima modu (demiryolu, karayolu, denizyolu, i¢ suyolu) ile veya

b- Gok modlu tagima (Multimodal) : ik ¢ikis yerinden son varis yerine kadar en az iki
farkh tagsima modu ile yapilabilir.

Multimodal tagimayi ikiye ayirabiliriz.

a- intermodal Tasima: Yikiin ayni tasima kabi iginde, hic agilmadan ve yiike hic
dokunulmadan birden fazla tagima modu (karayolu, demiryolu, denizyolu) ile taginmasidir. Bunda
konteyner tasimaciligi veya treylerin hi¢c acilmadan karayolu, demiryolu veya denizyolu ile
tasinmasi kast edilmektedir.

b- Kombine Tasima: Tasinacak urtnun tasiyici birimlerle en az iki farkh tasima yontemi
kullanilarak hareket hizini aksatmadan tasinmasi demektir. Tirin karayolunu kullanarak ve
demiryolunda trenle Ro-La (Rollende Landstrasse) veya Tirin karayolunu kullanarak ve bilahare
denizyolunda da gemiyle tagsinmasi Ro-Ro (Roll On Roll Off) ve tagima yapilmasi buna érnektir.

Kombine tasimacilik, kapidan kapiya tasimacilik modelini en iyi sekilde gergeklestiren
turlerden biridir. Kombine tagimacilikta basari, gondericiden aliciya kadar ki suregte yer alan
tasiyicilar ile lojistik saha igletmelerinin uyum igerisinde galismasi esastir. Bu amagla kombine
tasimacilik belirli kriterler gelistirilmigtir.

-Yukleme, bosaltma ve aktarma gibi islemler suratli ve kontrolli sekilde tamamlanmalidir.

-Tasima kaplarinin (konteyner vb.) diger tasima araclarina yerlestiriimesi, yiklenmesi gibi
islemlerde teknolojik standartlara bagl kalinmalidir.

-Tasima esnasinda bilgi akisi en Ust seviyede yapilmali, bilgi guncelligi saglanmalidir.

-Tasima suresi boyunca her birimin senkronize ¢alistigi bir dizen inga edilmelidir.

Bu kriterlere uyulmasi halinde;

-TUum operasyonel islemler kisalir,

-Uzak mesafelere hizli ve esnek tasima mimkdn olur,

-Karayolu bakim giderleri ile trafik yogunlugu azalir,

-Arag ve personel gereksinimi azalir,

-Yuk ve yolcu tagima giderleri azalir, maliyetlerin azalmasi Ucretleri olumlu etkiler,
-Hijyenik tagima kosullari gergeklestirilir,

-Karbondioksit salinimi azalir ve ¢evre bilinci olusturur.

Tarkiye; surdurulebilir, enerjik, verimli ve c¢evreye saygili bir ulastirma politikasini
amagclamalidir. Bu amaglara, gesitli ulasim turlerini en iyi sekilde birlestiren, her birinin guclnu
kullanan ve zayifliklari en aza indiren “Kombine Tagimacilik Sistemi” kullanilarak ve “Lojistik
Merkezler” tesis edilerek ulasilabilir.

Bu raporun her tiirlii telif hakki AVAZ Arastirma ve Strateji Merkezine aittir. izin alinmadan, kaynak gésterilmeden iktibas edilemez,
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LOJISTIK MERKEZLER

Dunyada ilk lojistik kdy/merkez kavrami sanayilesmenin artmasi ile birlikte ilk olarak ABD,
Texas’ta inland port adi ile tabir edilen liman ve uluslararasi havaalanlarini igeren butin
tasimacilik tarlerinin iceren bunyesinde endustri parklarinin da bulundugu makro bir yapida ortaya
cikmigtir. Lojistik kdyler/merkezler Avrupa’da ise ilk olarak Fransa’da kurulmus, daha sonra tim
Avrupa’ya yayilmistir.

Bu lojistik kdylerde dikkat geken unsur; kara/hava/deniz ve demiryolu terminal noktalarini
icinde barindiran merkezler olmasi, bu merkezlerin sehrin etrafinda kimelenmis olmasi ve iginde
bilim laboratuvarlari barindirmasidir. Avrupa’da 10 lilkede 33’ii Almanya’da olmak iizere (italya,
Ispanya, Fransa, Portekiz, Almanya, Danimarka, Yunanistan, Macaristan, Ukrayna ve
Liksemburg) toplam 62 lojistik kdy blinyesinde toplam 2400 isletme ile Avrupa Lojistik Koyleri
Birligi'ne (Europlatforms) Gye olarak faaliyet gostermektedir.

Ulastirma sisteminin en onemli iglev yeri olan ”Lojistik Merkez” terimi Turkiye’de yakin
zamanda ilk defa Dokuzuncu Kalkinma Planinda (2007-2013 kullanildi. Onuncu Kalkinma
Planinda (2013-2018) ve hazirliklari tamamlanmak Uzere olan On Birinci Kalkinma Planinda da
(2019-2023) ¢ok sik kullaniimistir.

Tesis edilecek Lojistik Merkezlerin amaci, hareketlilige bagh olumsuz etkileri azaltmak,
batunlesik ulasim zincirlerini kullananlarin tum ihtiyaglarini karsilayacak, verimliligini artirmak
olmalidir. Béylece her bir tagsima tlrlnin glcund kullanan ve zayifliklari en aza indiren, tasima
maliyetlerini rekabet edilebilir hale getiren ve kombine tagimacilik sisteminin kullaniimasini tegvik
eden yeni bir ulastirma sistemi kurulmahdir.

Lojistik merkezlerin etkin ve verimli bir sekilde ¢alismasi, Urin maliyeti Uzerinde sahip
oldugu oranin azalmasi icin lojistik merkezlerin sehir merkezinden ve yerlesim alanlarinin diginda
kurulmasi, ettt projeleri yapiilmak kosuluyla trafik ve ¢gevre sorunlari yaratmayacak konumda yer
secimi yapilmahdir.

Lojistik kdy, merkez veya uslerin ihtiyaci ile konumlarinin belirlenmesi ve ulasim turleriyle
optimum baglantisinin saglanarak kombine tagsimaciligin geligtiriimesi ve lojistik kdy, merkez veya
uslerin verimli ve etkin bir sekilde calismasi igin asgari cografi ve fiziki standartlan ile
kurulmalarina ve igletiimelerine iligkin usul ve esaslar belirlenmelidir.

Literatirde ve sektorde lojistik merkez kavramina yonelik tanim karmasikliginin giderilmesi
icin “Lojistik Merkez” tanimi yapilmalidir. Lojistik merkezlere iligkin gereklilik ve yeterlilik
sartlarinin neler oldugu acik ve net bir sekilde olusturulmalidir.

icerikleri, kurulus amaclari ve modelleri birbirinden farkli olan lojistik merkezlerin
kurulmasina yonelik sorumlu kuruluslarin agik olarak tanimlanmasi, merkezlerin Ulke genelinde
esgudum iginde planlanmasi ve bolgesel dagihminin ihtiyaglara ve potansiyellere uygun bigcimde
belirlenmesi durumunda birbirine rakip merkezler olmak yerine birbirlerini destekleyen, her biri
verimli ve basaril yatirimlar olarak iglev gorecektir.

Ulusal ve Uluslararasi Lojistik merkezlerinin temel 6zellikleri olan lojistik faaliyetlerin bir
arada yurutulmesi, lojistik hizmetlere erigimin kolaylastiriimasi, gok modlu tagimacilik imkanlarina
ve uluslararasi ulasim koridorlarina erigsimin mumkun kilmasi, ticari sureglerin iginde olacak tum
kurum ve kuruluslarin bir arada bulunmasi saglanmalidir.
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Surdardlebilir kombine tagimaciliginin hayata gecirebilmek icin demiryolu, karayolu ve
denizyolunu ilgilendiren gesitli politika, yatirrm ve uygulamalarin gdézden gegirilmesi gerekecektir.

Hava kirliligi sorununa bagli olarak karayolundaki araglar ve kullandiklari enerji turlerine
yonelik standartlarin gelistiriimesi, bu standartlara uyulmasini saglamak igin de siki bir denetim
sisteminin uygulanmasi gerekmektedir.

Ayrica ve ¢ok onemli olarak demiryolunun kullaniminin 6zendirilmesine yonelik politika ve
uygulamalar i¢in de yeni dizenlemeler yapiimahdir.

Demiryolu koridorlarinin gegis guzergahi durumunda olan Turkiye, ayni zamanda cografik
konumu nedeniyle de Avrupa, Asya ve Afrika Ulkelerinden demiryolu ve denizyolu ile gelen/giden
yollarin birlestigi ve yukun dagiiminin yapildigi tim ulkeler igin bir “Aktarma Merkezi/Hub”
hizmeti gorecek bir Ulke olmalidir.

Bdylece Turkiye dunyanin en 6nemli “Lojistik Merkezi” olacaktir.

Tasima turleri arasinda dengeli bir dagilima sahip olan, ulastirmayi ve hareketliligi
surdurulebilir kilan, tagsima turleri arasinda gegisi kolaylastiran bir ulastirma agi, ekonominin
dizgun sekilde islemesini mumkun kilacaktir.

Ulkelerin blylimesinde, ulastirma sistemi etkin bir rol oynamaktadir. Ulkemizde karayolu
ile yUk ve yolcu tasimacihgi orani yaklasik % 90’lar civarindadir. Buglin tim dinyada sadece
karayolu tagimaciligina bagli bir sistemin orta vadede surdurulebilir olmadigi anlagiimistir.

Kuresellegsen ekonomiyle birlikte ulastirma hizmetlerinin varligi ve c¢esitliligi onem
kazanmistir. Bu nedenle Turkiye'nin gelecegine yon verilirken butiinsel bir bakis agisi ile ulagtirma
sektorunun gelecegine de yon verilmelidir.

Turkiye ulastirma politikasini surduralebilir, enerji agisindan verimli ve ¢evreye saygili bir
hareketlilik bi¢imini, karayolu tikanikligi, ¢cevre ve karayolu guvenligi ile ilgili artan sorunlarin
giderilmesini hedeflemelidir. Cunku kirlilik, iklim degisikligi, gtraltd, trafik sikisikhdi ve kazalar gibi
ulasimin olumsuz sonuglari, Glke vatandaglarinin ekonomisi, sagligi ve refahi i¢in de sorun tegkil
etmektedir.

Bu hedeflere, gesitli tasima modlarini en iyi sekilde birlestiren, her birinin glicind kullanan
ve zayifliklari en aza indiren bir ulastirma sistemi ile ulasmak mumkun olacaktir. GUnumuz
dinyasinda intermodal tasimacilik ve kombine tasimacilik sistemlerinin yogun olarak kullanildigi
gorulmektedir. Avrupa Birligi ve Turkiye, temiz ve yesil dinya icin “kombine tagimacilik
sistemini” kullanmaya ve tegvik etmeye karar vermisgtir.

Kombine tagimacilik zincirinin tam olarak isleyebilmesi i¢in Grin akiginin gergeklestigi
uygun liman tesislerinin olmasi, tum limanlarimiz demiryoluna baglanmasi, kara aktarma
merkezleri, konteyner ellegleme tesisleri, 0zel tagima yontemlerine yonelik ekipman vb. bir altyapi
ve teknolojinin saglanmasi ve gelistiriimesi gerekmektedir.

Bu, ayni zamanda, uluslararasi tasimalarda oldukg¢a buyluk ve dnemli bir gorev ustlenen
denizyolu ulasimini da, hizli ve surekli tagimalarla talebi besleyerek ve duzenli gelistirerek liman
olanaklarina iligkin eksiklik ve darbogazlari gidererek guglendirecektir.

Kombine Tagimacilik yaklagimiyla birlikte, ulastirma modlari arasinda da denge saglanmis
olacaktir. Turkiye’nin ve ulastirma sisteminin verimliligi kombine tasimacilik ve demiryolu ile
artacaktir.
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TURKIYE’DE ULASTIRMA YATIRIMLARININ GENEL
DEGERLENDIRILMESI

-KAMU OZEL iSBIRLIGI (KOI)

1960’li yillardan itibaren devletin kigultilerek daha ¢ok zorunlu hizmet alanlarina
yogunlagsmasi ve igletme yaklagsiminin kamuda hakim kilinmasi gibi politikalarin benimsenmesi
ile 6zellikle ingiltere’nin énciiliigiinde yayginlasan dzellestirme uygulamalari, 1990’lardan itibaren
kamu-0zel igbirligi veya 6zel sektorun katihmi gibi daha yumusak iliski aglarini igeren yeni bir
paradigmaya donusmus ve giderek yayginlagmigtir.

1990-2016 yillar arasinda gelismekte olan ulkelerde bu modelle toplam 2,6 trilyon dolar
tutarinda 7.132 adet proje gerceklestiriimistir. Bu projelerde en yuksek yatirimin biligim
teknolojileri sektorine yapildigi, elektrik, karayolu ve havayolu gibi sektorlerin biligsimi takip ettigi
gorulmektedir. DUnyada en yuksek yatirima sahip ulkelerden biri olan Turkiye, Avrupa pazarinda
yatirim tutari bazinda tguncu, proje sayisi bazinda ise besinci sirada yer almistir.

Diinya Bankasi verilerine gére, modern anlamda diinya genelinde KOi modeli ile yiiritilen
projelerin 3 trilyon dolara yaklastigi gérulmektedir.

Ulkemizde 1986-2021 arasinda toplam 253 KOI Projesi gerceklestiriimistir.

Tablo 6- Dénemlere Gére KOI Projeleri

1986-1995 19

1996-2001 53

2002-2021 181
Toplam 253

KOI Projeleri genel olarak degerlendirildiginde toplam 80,6 milyar dolar tutarinda yatirim
gerceklestirildigi, yatirrm tutari agisindan ulastirma agirlikli proje desenine karsin demiryolu
sektorinde sadece bir projenin gergeklestirildigi gorulmektedir.

Tablo 7- KOi Projeleri Ozet Degerlendirme ($)

sexror | sav | SCELEmE | v
Karayolu 42 25.883.120.306| 25.115.429.924
Havaalani 18 74.330.308.120| 19.425.455.687
Yat Limani ve Turizm Tesisi 18 2.201.171.730 1.274.857.615
Demiryolu 1 282.541.294 282.541.294
Kdltdr ve Turizm Tesisi 1 295.784.353 295.784.353
Gimrik Tesisi 23 605.291.420 597.573.926
Endustriyel Tesis 2 1.484.700.984 1.484.700.984
Saglik Tesisi 18 10.987.570.058| 10.987.570.058
Enerji 97 38.121.006.239| 18.915.408.421
Liman 23 4.874.876.343 2.147.546.529
Madencilik 8 260.926.157 0
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Kati Atik 2 93.353.065 93.353.065
TOPLAM 253 159.420.650.076| 80.620.221.861

Kamu Ozel isbirligi projelerine iliskin yapilan temel elestiri bu projelere saglanan
garantilerle ilgilidir. Yapilan hesaplamalar 2021-2045 yillari arasinda kamu-6zel isbirligi
projelerine verilen garantilerin toplaminin yaklagik 153 milyar dolar oldugunu gostermektedir. Bu
bir anlamda Turkiye’nin gelecek 25 yilinin ipotek altina alinmasi anlamina gelmektedir.

Tirkiye'de devlet, KOI projeleri icin hem bor¢ hem de kar garantisi vererek hem yiiklenici
firmalar hem de finansman saglayicilar igin yatinmi cazip hale donustirmektedir. Bu kapsamda
KOIi projelerinde genel olarak 6zel sektdér doviz bazl kredi saglayarak altyapi yatirimlarini
yaparken, bunu devletin bor¢ ve kar garantileri kapsaminda gergeklestirerek riskleri devlete
transfer etmekte, karlarini ise maksimuma ¢ikarmaktadir.

KOI modeli ile gerceklestirilen bazi ulastirma projeleri incelendiginde ortaya ¢ikan rakamlar
aslinda cok fazla s6ze gerek birakmamaktadir.

Osman Gazi Koéprusu’nin maliyeti 1,2 milyar dolar ve otoyollarla birlikte toplam maliyet 6,5
milyar dolar olarak hesaplanmig ve gunde 40 bin arag gecis garantisi verilen kopru igin arag
basina 31 dolar fiyat belirlenmigtir. Bu bedel her yil ABD'deki enflasyon kadar artiriimaktadir.
Osmangazi Koprusi'nin, 15 yil 7 ay olan igletme slresince garanti gelirinin yaklasik 8 milyar
dolar olmasi beklenmektedir.

Maliyeti 1,4 milyar dolar olarak agiklanan Avrasya Tuneli i¢in verilen 70 bin arag/guin gegisi
ve arag basina 4 dolar Ucret garantisi ile 25 yillik isletme slresince, devletten alacagi tutar 2,6
milyar dolar olarak hesaplanmaktadir. Bunun anlami tinelin 25 yilda kazanacagi parayla iki tinel
daha inga edilebilecegidir.

2,5 milyar dolara mal oldugu agiklanan Yavuz Sultan Selim Koprisu ve 115 km otoyol igin
tek yon gunlik 135 bin ara¢ gecisi garanti edilmistir. Kopru igin 3 dolar, otoyol i¢in de kilometre
basina 0,08 dolar Gcret garantisi verilmigtir. Firmanin isletme suresince 8,1 milyar dolar, bir baska
deyisle yapim maliyetinin U¢ katindan fazla bir gelir elde edecegdi hesaplanmaktadir.

2037 yilina kadar isletilecek Ankara YHT Gari igin firmaya gar sahasindaki ticari alanlarin
isletme gelirleri yani sira 106 milyon yolcu garantisi verilmis olup, isletme donemi sonunda 200
milyon dolara yakin gelir olusacagi hesaplanmaktadir. Ancak firmaya saglanan faydalar bununla
sinirl degildir. TCDD’ye ait Ankara Gar'da yer alan bazi binalarin Medipol Universitesine devri
sonrasi bazi birimler kira karsiligi yine bu binaya yerlestiriimis durumdadir.

istanbul Yeni Havalimani 25 yillik isletme siiresi igin 22 milyar 152 milyon Euro arti KDV
ile ihale edilmis olup Devlet % 61'lik garanti vermistir. OTV, KDV, giimriik muafiyeti saglanan
havalimanini kullanan her yolcu i¢in isletmeciye dig hatlarda 20 Euro, i¢ hatlarda 5 Euro 6deme
yapiimaktadir.

50 milyon Euro bedelle inga edilen ve 28 yiligina isletilecek olan Zafer Havalimani'nda
ortalama 1,4 milyon yolcu garantisi verilmis olup bu sayi neredeyse bdlgedeki Kutahya, Afyon ve
Usak'in nifusuna yakindir. Yolcu garantisinin ancak %?1’i kadar yolcu tasinabilmektedir.

Tarkiye'nin birikmis potansiyelinin ticarete ve sanayiye donusumu ile birlikte 2004 yilindan
itibaren mal ve hizmetlerin, pazara erisimi sorununa yonelik olarak ulastirma altyapilarinin insasi
ile ilgili farkh yontemler denenmeye baslanmistir. Bazi ticaret ve sanayi merkezleri ile kigisel
seyahatlerin cazibe merkezi olan lokasyonlar arasinda karayolu, demiryolu ve havayolu altyapilari
0zel sektore ihale edilmek suretiyle inga edilmigtir.
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Ulke ihtiyaclari bahane edilerek bir yol insaati furyasi baslatilmis, bu arada fahis fiyatlarla
sunulan henuz ihtiyag duyulmayan projeler malum yuklenici sirketlere ihale edilmistir. Bu yontem
ile kamu kaynaklari s6z konusu sirketlere aktariimigtir.

Sermaye aktarimi i¢in kullanilan yontemler;

1- Ozellestirme politikasi kapsaminda, kar orani yiksek ve tekel mahiyetli devlet
isletmelerinin sembolik fiyatlarla tim varliklar (arazi, tesis, makina parki, ara¢ geregleri) ile devri,

2- Ayni sektorde faaliyet gosteren devlet isletmelerinin kapatilmasi veya kapasitelerinin
dugurulmesi yoluyla 0zel sirketlere piyasa fiyatlarini kontrol tekeli verilmesi,

3- Devlet Uretimlerinin disurtlmesi ile ithalat sirketlerinin faaliyetlerinin artirilarak sirketlerin
daha yuksek gelir elde etmesi,

4- Devlet bankalarindan siyasi baskilar ile alinan, diguk faizli, uzun vadeli ve ¢ogunlukla
geri 6denmeyen yuksek meblagl krediler,

5- Yukarida sayilan yontemlerle biriken sermaye ile yuksek maliyetli ulastirma altyapi
projeleri igin ihale sarti olan 6z sermaye kriterinin karsilanmasi ve diger kdklu piyasa rakiplerinin
bu sart ile ihalelere teklif vermelerinin 6nline gegilmesi,

6- Kamu Ozel igbirligi yontemi adi altinda, yap-iglet-devret, yap-iglet, yap-devret, islet-
devret gibi turli modellerle kavramsal karigiklik yaratarak kamu burokrasisinin kontrol ve takip
kabiliyetinin bertaraf edilmesi,

Kamu denetiminin yok olmasinin temel sebebi, s6zlegsmelerin “15, 20, 25, 33, 49, 99” vl
gibi kamu gorevlileri tarafindan takibinin yapilamayacagi surelere yayllmasidir. Diger taraftan
yuksek bedellerle proje kesifleri yapiimaktadir. Kamunun bu duruma muidahale etmemesinin
temel sebebi “Nasilsa bu bedeli 6zel sirket karsilayacak!” arglimanidir. Fakat KOi ya da Yap-islet-
Devret Projelerinde yatirm bulma sorumlulugu teklif verende olmasina ragmen, siyaseten
devreye girilerek s6zde is adamlarina yurt digi kredi bulmalarinda kolaylik saglamak amaciyla
Hazine garantisi verilmistir. Hazine garantisi verildigi andan itibaren 6zel sektdrin proje
icerisindeki temel fonksiyonu ortadan kalkmis olmaktadir. Proje kamu kaynaklari kullanmaksizin
kamunun yUksek faizle borglanarak yaptigi yatirnmlar haline dénasmektedir.

Her asamasi 6rimcek agi titizligi ile 6rulen kamu denetiminin ortadan kaldirildigi, kamu
reaksiyon mekanizmasinin sonduruldugu ve sureg ilerledikge proje maliyetinin tamamen devlet
hazinesine yuklendigi bir model ortaya ¢gikmaktadir.

7- KOI projelerinin final vurgunu! Hazine garantisi mekanizmasinin iki agamali olarak
tasarlandigi goruimektedir.

Birinci asama, dogrudan dis yatirnmcilara yerli kredi borg¢lusunun borcunu 6deyememesi
durumunda 6demenin Hazine tarafindan yapilacagi taahhidu.

ikinci asama, yerli kredi borglusunun (yiiklenici/musavir firma) édeme gliciinii garanti altina
almak icin, ulagtirma projelerinde verilen hizmetin bedellendirilmesi yolu agiimigtir. Ulagim hakki
Ucretsiz ve Anayasal bir hak olmasina ragmen, ilk donemlerde Ornegin devlet karayolunun
yaninda otoban yaplilarak, lUks altyapi bahanesi ile parali yol / parali otoban kavrami getirilmistir.
Boylelikle ulagim altyapilarinin kullanimindan dcret alinmasi yolu agilmistir.. Bu mekanizma ile
projelere kullanim miktar igin devlet garantisi veriimeye baslanmistir. Halihazirda kreditorlere
Hazine garantisi verilmis iken, tamamen igletme verimliligi ile iligkili bir gelir elde etmesi gereken

yuklenici firmaya, vermedigi hizmet igin hak etmedigi sekilde ve bilerek yada bilmeyerek ylksek
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bedelli ve yuksek kullanim miktarlar taahh(t edilerek mukerrer (ayni konuda ikinci defa) olarak
garanti 6demesi yapilmis ve yapilmaktadir.

Tum ciplakligi ile kamu kaynaklarinin usulsuz sekilde, kulturel bir zemin hazirlanarak
yuklenici firmalara aktarma yontemi tim asamalari ile tamamlanmis olmaktadir.

KOI projelerinin tip s6zlesmelerin pilot ortak ile beraber konsorsiyum olarak taahhiitte
bulunan istekliler, ihaleyi kazanmalari halinde s6z konusu igin yapilmasi amaciyla ayri bir sirket
kuracaklardir. Bdylece KOI projelerinde hukuki sorumluluktan kaginma gibi bir tedbir gbze
carpmaktadir. Fakat 20 yil, 23 yil, 25 yil gibi s6zlesme surelerinin sonunda sozlesme geregi
kurulan bu sirketlerin sdzlesme suresi sonunda faaliyetlerine son vermedigi veya Kamuya
devredilmedidi gézlemlenmektedir. “DEVRET” sartinin s6zlesme sonunda yerine getiriimedigi
gorulmektedir.

KOI Projelerinin devlete gelir getirmesi degisik modellerle olmaktadir. ingaat veya yenileme
doéneminde yuklenici firma devlete herhangi bir 6deme yapmamaktadir. Bu dénem sézde sirketin
kendi sermayesinden yatirim yaptigi donem olarak gorulmektedir. Fakat yapilan yatirim igerisinde
yer alan igletme ve makina donanimi, maliyet ve bakim giderleri olarak, igletme doneminde
kamuya 6denecek kira/gelir paylasimindan dusulmektedir. En iyi seklinde dahi igletme gideri
olarak muhasebelestirimekte ve proje gelirinden dugulmekte, kalan bakiyeden devlete pay
verilmektedir. Muteahhit firmalari isletme doneminde Gider Kaleminde yer alan faaliyetlerin
tamamina yakini kardes, yandas ya da isbirligi icinde bulunulan firmalarca fahis bedellerle
yurutilmekte, bdylece kamu kaynagi dolayli yoldan bu firmalara aktarilmis olmaktadir.

KOI Projelerinden kaynakli, 6zel sirketlerin kamuya olan ddemeleri euro (izerinden olmakla
beraber 6deme sirasinda Turk Lirasina gevrilmektedir. Burada bilinmeyen husus gizli yonetim
kurulu kararlari ile ddemenin yapilacagi déviz kurunun 6zel olarak belirlenmis olmasidir. Odeme
ve garanti mekanizmasina iliskin hukuki durum bilinmemektedir. Tium s6zlesmeler kamuoyundan
gizlenmektedir.

Yukarida anlatilan bulgular, tamamen yasanilan, tecribe edilen ve sahit olunan durumlarin
izahidir. Sozlesme igerisinde bulunan imtiyazlar ve uygulanmayan hukumlere iligkin bilgi
olmadigindan durumun daha vahim olmasi muhtemeldir.

isletmesi 6zel sektérde olan havalimanlarinin donanim ve techizati referans verilerek,
kamu igletiminde bulunan 46 havalimanina da ayni fahis bedellerle, sistem tesisi ve bakim
anlasmalari yaptiriimaktadir. Boylece KOI projelerindeki haksiz 6deme yéntemi kamu
havalimanlarina da sirayet ettiriimektedir.

KOI projeleri ile ilgili olarak verilen ddeme garantileri yogun olarak tartisiliyor olsa da
aslinda en dikkat ¢ekici sorunlari Sayistay raporundan soyle 6zetlemek mimkindur.

e KOI uygulamalarinin yaygin oldugu ve dev butgeli KOI projelerinin gergeklestirildigi
Tirkiye'de KOI projelerini ylritmek lizere kurulmus bir merkezi kurum bulunmadigi gibi,
KOI uygulamalarina ve karsilasilabilecek sorunlara iligkin ayrintili ve bitiincil bir mevzuat
duzenlemesi bulunmamaktadir.

e ihaleye baz olusturan fizibilite etiitleri ozellikle Pazar analizleri eksik ve yanlig
hazirlanmaktadir.

e Uygulama projeleri ve sdzlesmelerde hatalarla kargilasiimaktadir.

e idare tarafindan usule uygun olmayan borg (stlenimi taahhiidiinde bulunulabilmekte,
s6zlesme tadilatlarinin yetkili makamlar tarafindan usuliine uygun sekilde yapilmamasi ile
karsilasilabilmektedir.
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e Farkl iglerde ayni nitelikteki miktara bagl hizmetler kargiliginda yapilacak oddemelere
iligkin birim fiyatlar arasinda 6nemli farkhliklar bulunmaktadir.

e Sozlesmelerde nusha farkhliklari, atif hatalari ve mahiyeti belirsiz hikimler bulunmaktadir.

e Kimi projelerde igletmeci firma ile imzalanan s6zlesmeye, Uygulama Sozlegmesinden farkl
hikimler konuldugu, mevcut fesih sebeplerine ek olarak yeni fesih sebepleri getirildigi,
Uygulama Soézlesmesinin tarafi olmayan finans kuruluslarina uygulama soézlesmesini
feshetme yetkisi verildigi ve ilk s6zlesmeye gore tesisin yeniden yapilmasinda kullaniimasi
gereken sigorta gelirlerinin kredi geri 6demelerinde kullanilabilecegine iligkin dizenleme
yapildigi gorulmektedir.

Bu tespitleri arttirmak mamkunddr.

2022 yilinda paylagilan Tirkiye KOI uygulamalarina iliskin  Diinya Bankasi
degerlendirmesinde ise TL’deki deger kaybinin doviz cinsi bor¢ stokunu artirdigina, borglanma
maliyetlerini yiikselttigine ve KOI projelerinin garantilerinin getirdigi yukamlUlukleri artirdigina
vurgu yapilimaktadir.

Degerlendirmede; Tirkiye'nin KOI projelerinde yatirim portféyiiniin 80 milyar dolara
ulastigi, bunun gayri safi yurtici hasilanin % 10,3’tne karsilik geldigi, buna paralel olarak KOI
6demelerinin merkezi butge igindeki payinin 2019 yilinda % 1,2 iken, 2022’de % 2,4’e ¢iktigi
belirtiimektedir.

Bu raporun her tiirlii telif hakki AVAZ Arastirma ve Strateji Merkezine aittir. izin alinmadan, kaynak gésterilmeden iktibas edilemez,
degistirilemez, kopyalanamaz, ¢ogaltilamaz.



ONERI:

Tiim KOI projeleri tek tek ele alinmali ve tiim asamalari ayrintili olarak incelenmelidir.
Gerekli gértilenler igin hukuki stiregler igletilirken digerleri igin anlasma yolu ile s6zlesmenin
tasfiyesi gerceklestiriimelidir.

Projeleri yapilmis yapim ihalesi yapilmasi 6nem arz eden projeler Devlet eliyle
Ozkaynaklarla, bu mimkiin olmazsa faizsiz kredi temini ile gergeklestiriimeli veya diinyada
basarili KOI uygulamalari érnek alinarak yatirimlar strddrdlmelidir.

KARAYOLU SEKTOR ANALIZI

KARAYOLU TASIMACILIGININ GELISiMi

Tarkiye’'de karayollarinin tarihi Anadolu kadar eskidir. Anadolu’da yapilan ilk yollarin tarihi
M.O. 3000 yillarina kadar gétirilebilir. Simerler, Akatlar, Asurlular, Hititler, Urartular, Frigler,
Lidyahlar, Persler, Romalilar, Selguklular ve Osmanlilar gibi bircok medeniyete ev sahipligi
yapmis Anadolu’da askeri ve iktisadi anlamda yollar yapiimigtir.

Tarihte en 6énemli ulasim giizergahi ipek Yoludur. ipek Yolu tarihin en dnemli medeniyet
olusturucusudur. Bunun nedeni ticaret, tagimacilik, sosyal hayat, sehircilik, sanat, bilim vb. bircok
alana katki saglamis olmasidir. Aslinda tek bir yoldan olusmayip ara guzergahlari da barindiran
bu ulagsim agi kara ve deniz yolundan meydana gelerek medeniyeti bigimlendirmede ¢ok buyuk
rol oynamistir.

Ulkemiz cografyasindaki yollar, arazinin morfolojisine gére olusmus, yizlerce yillik bir
sure¢ icinde en uygun yol guzergahlari ortaya ¢ikmistir. Organik enerjinin belirledigi ulasim hizi
ve kapasitesi neredeyse hi¢ degismeden 19. ylzylla kadar devam etmistir. Anadolu ve
Balkanlarda Romalilarin yaptigi yollar Osmanlilar tarafindan yeniden onarilmig, ihtiya¢ duyulan
yerlere yeni yollar ve kdpruler eklenmistir.

Osmanli yonetiminin ozellikle Ustinde durdugu nokta, ordunun gececegi yollarin bakimini
yapmak ve Istanbul-Mekke arasindaki yollari acgik tutmakti.

Karayollarinda daha yuksek olan tagima kapasitelerine ragmen araba yerine deve, at, katir
gibi yuk hayvanlar tercih edilmekteydi. Bunun nedeni yollarin niteliklerinde ve geleneklerde
aranmalidir. Bu hayvanlar, tekerlekli trafie blylk oranda gecit vermeyen karli ve ¢amurlu
yollarda arabalara gore daha kolay yol alabilmekte, yolun digina ¢gikmak gerektiginde de ayni
rahatlikla yurtyuslerine devam edebilmekteydiler.

Osmanl imparatorlugu’'ndaki yollari belki de en iyi taniyanlardan biri olan Evliya Celebi
eserinde, gectigi yollari, astigl gecitleri ve ¢ektigi zorluklari “cehennemden bir parga” seklinde
tanimlamaktadir.

Ayni dénemde Avrupa’daki yollarin Osmanl imparatorlugu'nda bulunan yollardan gok
farkh oldugunu sdylemek dogru olmayacaktir. Kullanilan herhangi bir yol, dizeltilmis veya insa
edilmis bir ylzey olmaktan ¢ok, yolcularin ve araglarin tzerinden gegmesiyle meydana gelmis bir
toprak seridinden ibaretti. Bahsedilen bu yol, galiliklar, ormanliklar veya batakliklar arasinda bir
izden bagka bir sey degildi.

Tum dinyada yol yapimi ve posta orgutlenmesi ile ilgili asil bluyluk devrim 19. yuzyilin
baglarindan itibaren gergeklesmistir
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Osmanl imparatorlugunun son doénemlerinden itibaren demiryolu, ilkenin ic ve Kiyi
kesimleri arasinda baglantinin saglanmasinda kullanilan en o6nemli ulagim sistemini
olusturmaktaydi. Bu donemde demiryoluna dayandirilan ulagim politikasi dogrultusunda karayolu
yapimi genellikle demiryolunu tamamlayan bir unsur olarak gorulmus ve esas yatirim olanaklari
demiryollarina aktarilmistir. Bu durumun bir nedeni, ulkedeki motorlu arag sayisinin yetersiz
olmasi ve karayollarinda hayvana bagh araclarin kullaniimasidir. Diger nedenleri arasinda ise
teknik bilgi yetersizligi, yasanilan savas ve mali sikintilar gelmektedir.

Cumbhuriyet ilan edildiginde; ulusal sinirlar icinde, 13.900 km'si stabilize sose ve 4.450
km'si toprak olmak tzere 18.350 km yol ve 94 kopri vardi. Cumhuriyetin ilk yillarinda ulagimda,
motorlu arag sayisinin kisitl olmasindan dolayi demiryolu yatirimlarina yogunlasiimigtir. Donemin
en ¢cagdas teknolojisi olan demiryolu yapimi agirlik kazanmig, ancak bir sure sonra demiryolu
ulasimin tek basina yeterli gelmeyecegi, ulasim igin karayoluna ihtiya¢g duyulacagi goérulmuas ve
karayolu yapim calismalari hiz kazanmistir. 1923-1947 tarihleri arasinda yapilan ¢aligmalar
sonucunda, karayolu uzunlugu 43.743 km'ye ulagsmistir.

Bu donemde yol yapimiyla ilgili olarak ilk kez 19 Ocak 1925 yilinda Mukellefiyeti Bedeniye
kanunu c¢ikariimis ve halk yol yapim islerinde mukellef kilinmistir. Buna gore halk ya nakdi olarak
ya da ayni olarak yol yapim islerinde bulunmak zorundaydi.

ilk kez 1929 yilinda ana yollara asfalt yol yapma uygulamasina gecilmistir.

1948 yilindan itibaren insan gucune dayali ¢alismalardan makinali ¢alisma donemine
gegcilebilmis ve 1950'de Karayollari Genel MuaduarlGgu kurulmustur

1950’li yillar ile birlikte Marshall Yardimlarinin etkileri ile birlikte tstlnlik, demiryolundan
karayolu ulagimina gecmistir. Ulasim politikalarinda yasanan degisiklikler sebebiyle karayollari
ulasimina daha fazla agirlik verilmistir. Bu dénemden sonra 1950 ve 1970 yillan arasinda
karayolu yapim asamasinda altin gagini yasamistir. 70’lerden sonra otomotiv sanayinin gelismesi
gibi nedenler yuk ve yolcu tasimaciligi alanlarinda karayolunun 6nde olmasini saglamistir.

Tarkiye'de tasimacilik faaliyetleri buydk oranda karayolu esaslidir. Turkiye'de ulastirma
politikalarina hakim olan karayolu tasimaciiginin 50’li yillardan glnimize ulasan slrecte
degismedigi gibi, bundan sonraki sureglerde de tagima tirleri arasinda bir dengenin saglanmasi
da ongorulememektedir.

1960'h yillarda karayolu agi 60.000 km’ye ulasmis, 1960-1970 vyillar1 arasinda asfalt
kaplamaya agirlik verilmigtir. 1970'li yillarda motorlu tasit sanayiinin kurulugu ve gelisim
gostermesiyle, yodun trafik bolgelerinde ve bluyuk kentlerin gevrelerinde ylksek standartli, ¢ok
seritli ekspres yollar ve otoyollarin yapimi gindeme gelmistir. 1980'li yillarda ise, yuksek standartli
otoyollarin yapimina agirlik verilmistir.

1980’li yillardan sonra karayolu tasimacilii Uzerinde yapilan yatirrmlarin genel butce
icerisindeki payi azalmasina ragmen, yuk ve yolcu tagimaciliginda artislar devam etmisgtir.

1980-2000 yillari arasinda devlet ve il yollarini artirmak yerine otoyol yapimina ve standart
artirma calismalarina agirlik verilmistir. Bu donemdeki diger bir gelisme bu yollarin Gcretli hale
getirilmesidir. 1984 yilinda hizmete acilan 38 km uzunlugundaki Gebze-izmit Ekspres yolu ile
baslatilan Ucretli yol politikasi giniumuzde de devam etmektedir. 1980 yilindan sonra koy yollari
da asfaltlanmaya baslanmistir.

2003 yilindan itibaren ise bolunmus yol cgalismalarina hiz verilmistir. Devam eden
bdlinmus yol ¢alismalari sonucunda, 2021 sonu itibariyle bolinmUs yol uzunlugu otoyollar harig
26.973 km'ye ulagmistir.
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2010'lu yillarda belirlenen ulasim politikalari dogrultusunda, dnemli projeler Kamu Ozel
Sektor Isbirligi modeli olan Yap-Islet-Devret sistemiyle faaliyete gecirilmeye baslanmistir. 2021
sonu itibariyle 3532 km otoyolun 1373 km si Yap Islet Devret (YID) sistemiyle yapiimistir.

Tablo 8- Cumhuriyet Doneminde Karayollart Ag1 Geligimi (km) 1923-2022

| ____Millar ! DevletYollan_ | __[lYollann ! __ Otoyollar ! ___ Toplam ___|
1923 | 18.335 | - i - | 18.335
1950 b 24306 Q22774 b - 1 47080 ____|]
_______ 1960 ____v____ 26710 i 3481 i i 61542 |
_______ 1980 {31976 I 28785 [ 24 1 60785 |
_______ 1990 i 31149 .\ 27979 i ___ 241 1 59369 ____|
_______ 2000 b 31397 0 29693 L 1674 ____ 1 62764 |
2010 i 31.395 i 31.390 : 2.080 : 64.865
_______ 2022 T 30965 1 34029 1 3532 1 68526 |

Tablo 9- Cumhuriyet D6neminde Motorlu Kara Tagit Sayisi Gelisimi 1923-2022
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1080 742.252] 64.707) 32.783;  165.821) 188.983; 137.931; 11.777 | 352427 1.696.681
———f—————————— p———t————— 4————- ————- ————- +————- ————-
20001 4.422.1801 235885 1184541 7044501 5234401 10112841 55677 11.150.0701 8.320.449
- _____:__i_i:___i I____le_i___:_ _____ I__h_}___J__b___=_ _____
20201 13.000.041] 493.395] 212.407) 3.938.732] 850.670; 3.512.576; 70300 |1.958.727)24.144.857
———t—————————- F———t————- q4————- ————- F————- +————= ————-
20221 14.074.317! 484.7231 208 4400 42152311 907453! 39914031 83234 120643301 26.029.230

Karayollarinin Genel Yapisi, Avantaj ve Dezavantajlari

Esyanin araca yuklenerek tasiyiciya iletildigi, yolcunun araca binerek istedigi varig
noktasina ulastirimasinda karayolu baglantilarinin kullanildigr tagimacilik modu, karayolu
tasimaciligi olarak adlandirilmaktadir

Dunya yol istatistikleri dikkate alindiginda gelismis Ulkeler dahil pek ¢ok ulkede yolcu ve
yuk tagimaciliginda karayoluna olan talebin daha yuksek oldugu gortulmektedir.

Karayolu tagimaciliginin avantajlari;

a) Mal ve insanin kisa mesafelerde ve aktarma yapmadan hizli bir sekilde tasinmasina imkan
saglar.

Karayolu ile daha duzenli ve sik sefer imkani mevcuttur.

Diger sistemlere gore daha az zaman ve daha az yatirim maliyeti gerektirir.

Ayrica baglantili diger lojistik sureclerle zenginlestirilerek hizmette gesitlilik olusturulabilir.

b)
c)
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Karayolu tagimaciliginin dezavantajlari;;

a) Diger ulasim sistemlerine gére kapasitesi daha dusuktar.
b) Uzun mesafeli, deniz asiri ve hacimli tagimalara elverigli degildir.
c) Cevre ve gurulta kirliligi, trafik sikisikhdi kazalari gibi nedenlerle olumsuz etkileri mevcuttur.

Karayolu Tagimaciliginin Sorunlari Ve Gelecegi

Ulkemizde trafik icerisinde yer alan agir tasit oraninin yiiksek olusu, trafik glvenligini
azaltici hususlardandir

Karayolu yuk tasimaciligi sektorl; birim tasima maliyetleri, petrol fiyatlarinin ylksek
olmasi, konjonkturel degisikliklerden kolay etkilenmesi nedeni ile kendi i¢cinde zorluklarla karsi
karsiyadir.

Karayolu sistemindeki denetim eksiklikleri ve altyapi eksiklikleri gibi nedenler sektorde
faaliyet gosteren firmalarin maliyetlerini arttirmaktadir. Karayolu tasimaciliginda maliyetlerin
yuksek olusu ise belirli bolgelerde yogunlagsma yaratmakta ve Uretim-tuketim dengesini bozucu
yonde etki yapmaktadir. Ulkemiz petrol ithal eden bir konumda oldugu icin karayolu ulastirma
maliyetlerinin ylUksek olmasi, netice olarak mal ve hizmetlerin fiyatlarini artirici yéonde baski
yaratmaktadir. Yuksek maliyetli bir ulastirma politikasinin sirddrtdlmesi hane halkinin gelirini
dusuracu etkiler yaratmaktadir.

Sektorun yasadigl sorunlar incelendiginde asagidaki temel konularla kargilasildigi
gorulmektedir.

O

% Karayolu tagsimaciliginda uluslararasi alanda sektorin en buylk sorunu i¢ gumriklere
ugrama zorunlulugu ve dig gumruklerdeki bekleme surelerinin uzunlugudur.

% Karayolu ile yapilan tagimacilik uluslararasi politik ve iktisadi konjonktirde meydana gelen
gelismelere karsi hassas ve kirilgan bir yapi sergilemektedir. Bu hassas ve kirillgan yapisi
sayesinde birtakim dezavantajlari bulunmaktadir.

% Birgok Ulke uluslararasi tasimaciliktan aldiklari payl artirmak ve ulusal tasimacilik
sektorlerini korumak gibi temel amaclar ile yabanci tagiyicilarin gegiglerini kisitlamaktadir.
Yurt disina faaliyette bulunan tasiyicilarimiz bu zorluklarla mucadele etmek zorunda
kalmaktadir.

< Nitelikli insan kaynagi, fiziki altyapi ve nitelikli tasima araclari yetersizdir.
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ONERI:

1- Motorlu tasit trafigini azaltmayr amaglayan politikalara 6ncelik verilmelidir. Bireysel arag
kullaniminin caydiriimasi ile toplu tasima araclarinin kullaniminin tegvik edilmesi enerji
kaynaklarinin ekonomik kullanimini saglayacak, cevre Kirliliginin éniine gegecek ve toplumsal
kesimlerin dayanigsmasini artiracaktir.

2- Karayolu tasiyici firmalarinin  kurumsallagsmalari, strticllerin editim diizeyinin
ylikseltiimesi, bilgi ve biling diizeyinin artirilmasi tegvik edilmelidir.

3- Karayolu tagimaciligi ile diger tasima aglari 6zellikle demiryolu tasimaciligi arasinda
esqguddmli bir sistem kurulmali, kombine tagimacilik gelistiriimelidir.

DEMIRYOLU SEKTOR ANALIZI

Demiryolu Ulagsiminin Geligimi

Rayli ulasim sistemleri, tagimacilikta kullaniimaya baslandigdi (ingiltere) 1830 tarihinden bu
yana butin dunyada yolcu ve yuk tagimaciliginda en guvenilir, ekonomik ve ¢evre dostu tagima
sistemi olmustur.

Osmanli Devleti'nde demiryolu ulasimina yonelik girisimler ilk kez 1851 yilinda 211 km’lik
Kahire-Iskenderiye demiryolu hattinin acilmasiyla baslamistir. Bu hat Stveys Kanali yapilmadan
once Akdeniz'i Kizildeniz'e baglamay1 amaclayan bir hatti.

Bugunki sinirlarimiz iginde kalan ilk demiryolu hatti 1856 yilinda izmir-Aydin arasinda
(130 km) yapilmis ve 1866’da isletmeye aciimistir. Osmanh déneminde 8619 km demiryolu
yapilmis fakat 4136 km‘lik kismi milli sinirlar igerisinde kalabilmigtir.

Demiryolu tasimaciligi basglangic donemlerinde 0Ozellikle tarim Grlnlerinin  tagima
surelerinin kisaltilmasi ile daha uzun mesafelere ulastirabilme amacinin yaninda siyasi ve askeri
amaglar daha c¢cok g6z oOnunde tutulurken, cumhuriyet doneminde bunlara ilaveten iktisadi
kalkinma ve sosyo kulturel gelismenin temel unsurlarindan kabul edilmistir.

Osmanlh déneminde ve cumhuriyetin ilk yillarinda bir kismi yabanci girketler tarafindan
isletilen demiryollarinin yabanci sirketlere ait kismi- 1928-1948 vyillari arasinda satin alinarak
devletlestirilmigtir.

1950'li yillara kadar ulagsimda demiryolu ile denizyoluna oncelik verilmesi nedeniyle
demiryollarinin yolcu tasimaciligindaki payir %42’leri, yik tasimacihigindaki payr %68’e kadar
cikan Ulkemiz demiryollarinin tagimaciliktaki pay1 1950’lerden sonra sirekli azalmistir. Ulkemizde
karayolu agi surekli genigletilip standartlari da yukseltilirken demiryolu hatlari ve teknolojileri
ilerleyememigtir.

Dunyada gelismiglikte 6n sirada yer alan ulkelerin demiryolu hat uzunluklari agisindan da
oldukga 6nde olduklari gorulmektedir.

Avrupa ortalamasinda her 100 km?’lik alanda 5,41 km uzunlugunda demiryolu mevcuttur.
Bu oran Cek Cumhuriyetinde 12,13, Belgika’da 11,81, Almanya’da 10,74 tir. Bu oran tlkemizde
tim Avrupa'nin ¢ok gerisinde ve 1,62’dir. Nufusa gore demiryolu ag yogunlugunda da en dusuk

oran Ulkemize aittir.
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Tuarkiye demiryollarinin sadece %5’i ¢ift ve daha fazla hattan olusmaktadir. Hatlarin %55’i
sinyalli ve %A47’si elektrikli haldedir. Istasyonlarin ¢ok buyik bir kisminda personel
bulundurulmamaktadir. Bu durum kapasiteyi ve operasyonel hareketleri oldukga sinirlandirmakta
ve demiryolunu diger tasima modlariyla tagima sureleri agisindan rekabet edilebilir olmaktan
cikarmaktadir.

Yolcu tagimacihiginda ndfusun demiryolu ile seyahat sikhdginda Avrupa’da Litvanya ve
Yunanistan ile Turkiye son 3 siray1 paylagsmaktadir.

Ulkemizin 8 adet yurtdisi demiryolu sinir kapisi olmasina ragmen su anda sadece sinir
komgumuz Bulgaristan ile gunde karsilikh bir sefer demiryolu ile yolcu tagimacihgi
yapilabilmektedir.

Demiryolunun halen yolcu tasimaciligindaki paylr %1’lerde yik tasimaciiginda ise
%5’lerdedir. Bu oran, G20 Ulkelerinin demiryolu tagima istatistikleri ile karsilastirildiginda oldukga
dUsuk durumdadir. Avrupa’da 2019 istatistiklerine gore bu oran 17,6. olup bazi Avrupa ulkelerinde
%25’e kadar ¢cikmaktadir.

Kombine Tagimacilikta Demiryollari

Uretimden tiiketime kadar her turl(i Griinin tedarik zincirinin planlanmasi, tasinmasi ve
depolanmasi iglemleri lojistik faaliyetinin bir parcasidir. Lojistik faaliyetlerinin etkinligi, basarisi iyi
orgutlenmis ve organize olmus demiryolu, denizyolu havayolu ve karayolu ile ulastirma
faaliyetlerinin entegre olabilmesine baglidir.

Tum gelismis ulkelerde karayolu-demiryolu kombine tasimaciliga onem verilmig
karayolunun Uzerindeki baskilari hafifletecek sekilde demiryolu tasimaciligi ile isbirligine
gidilmistir.

Ulkemizde kombine tasimaciligi diizenleyici ve destekleyici bir mevzuat bulunmamaktadir.
Tabiri caizse el yordamiyla iligkiler duzenlenmektedir. Ulagtirma altyapisi buna uygun
dizenlenmemistir. Uretim verimliligi ve etkinligi yurtici ve yurtdigi lojistik entegrasyonu ile
baglantilari saglamaktan geger.

Ulkemizde deniz-demiryolu ve karayolu kombinasyonuyla halen yilda 10 milyon ton yiik
tasinmaktadir.

Ulkemiz modlar arasi tasimacilikta oldukga geri durumdadir. intermodal konteyner
tasimaciliginda demiryollari, ulastirma zincirinde Kilit bir role sahiptir. Turkiye, kuresel ulagtirma
aginda ¢ok dnemli bir konumdadir. Demiryolu hizmet kalitesinin yukseltiimesi ve konteynerlerin
istasyonlardaki islemlerinin hizlanmasi nitelikli isgucu ile mUmkundur. Aksi halde demiryolu
tasimaciliginda stratejik GUstlinlik mimkdn olmaz. Verimsiz ve yetersiz saha ekipmanlari, ana yuk
koridorlarinin en az ¢ift yollu hale getirilememis olmasi, sinyal ve elektrik sistemlerinin yeterince
yayginlasmamis olusu, ¢eken-gekilen arag sayisindaki yetersizlik, nitelikli isglcu yerine surekli
zarar ve yapilanma sorunlariyla istihdami azaltmaya galigsmak, yapilanma sureglerinin liyakatsiz
kadrolarla heder edilmesi sorunlarin ¢ézimundeki engeller olarak karsimiza gikmaktadir.

Kombine tasimacilik ise ulkemizde hemen hemen hi¢ yoktur. Bir sure Avrupa’dan
Cerkezkdy’e kadar haftada bir sefer sadece dorseler trenle tasinmis ancak devami
getirilememistir. Ote yandan kamyon ve tirlarin trenlerle tasinmasina uygun vagon Uretimi veya
tedariki yoluna da gidilmemistir. Yukarida sayilan sorunlarin giderilmesi yaninda karayolu trafigini
onemli Olgude azaltacak tirlarin dorsesi ile tasinmasini saglayacak mevzuattaki sorunlarin
giderilmesi, gumrik mevzuatinda c¢alisma yapilmasi, otomatik bilgi transfer sistemlerinin
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gelistiriimesi, ylUkleme yapilacak istasyonlarda saha dizenlemeleri ile RO-LA trenleri hayata
gecirilmelidir.

Demiryollarinin iltisak Baglantilar

Tarkiye'de kayith 368 Organize Sanayi Bolgesinden (OSB) sadece 12 adedinde demiryolu
baglantisi bulunmaktadir Buralardan demiryolu ile yapilan tasimanin demiryolu yuk tagimaciligi
icerisindeki toplam tagimaya orani %11,3’tur.

Ulkemiz demiryollarinin OSB bdlgeleriyle baglantilari oldukca yetersizdir. Ornegin
Tarkiye’'nin Uretim Ussu sayilabilecek Kocaeli'nde 13 sanayi bolgesinden higbirine demiryollarinin
baglantisi yoktur.

OSB merkezlerine ve limanlara erisim saglanarak sadece kendi arazileri Uzerinde
glzergah temin gorevi verilmeli, demiryolu yapim bakim onarim hizmetleri ile isletme hizmetleri
devlet tarafindan saglanmalidir.

Ulkemizde demiryolu ile yapilan yiik tasimaciliginin yaklagik %40 gibi 6nemli bir kismi
iltisak hatlari Gzerinden yapiimaktadir.

Mevcut demiryolu aginda 280 adet iltisak yolu bulundugu ilan edilmis olsa da istasyonlar
arasinda ana hattan ayrilacak sekilde yapiimig sadece 17 adet iltisak hatti bulunmaktadir. Bunun
disinda istasyonlarin bir yolu bu ise ayrilarak zamaninda yapilmig TMO, TCK, Seker Fabrikasi,
askeri tasimalar, balast tasima amaciyla yapiimig olup bugun bu hatlarin ¢gogu kullanilamaz
durumda veya atil haldedir.

Yukun ilk ¢ikis noktasindan erigim noktasina kadar en ekonomik sekilde ve verimli bir
surette tagsinmasina imkan verecek iltisak hatlarinin yapimi konusunda devletin daha istekli
davranmasi ve tesvik etmesi gerekirken demiryolu ile tagsima yapmak isteyen firmalar izin alarak
kendileri yapmak zorunda kaldiklarinda ise maliyet kilfetini hafifletmek kaygisiyla standart disi
derme ¢atma demiryolundan temin edilen atik malzemelerle yapilmis ve dogru durust bakimi da
yapilmayan iltisak hatlariyla tasimacilik yapmaya mecbur kalmaktadirlar.

Batln bu olumsuz sartlara ragmen yaplilsa bile bu iltisak hatlarinda ¢agdigi altyapi sorunlari
ve ¢agdisi isletmecilik kosullari nedeniyle 5 km/s den fazla hiz yapmak yasaktir.

Demiryolu Yuk Lojistik Merkezleri

Turkiye ulastirma sistemine donuk projeler geligtirmisse de bu projeler butunsel bir plan
yaklagimi barindirmadigindan gerekli verim alinamamistir. Karayolu yatirimlari son yillarda
yaygin kullanilan KOI yéntemi ile hizla artarken, uzun siiredir ihmal edilen demiryolu sisteminde
ise agirlik YHT hatlarina verilmigtir. Ozellikle TCDD tarafindan denizyolu tagimaciliyi kisminda
yetersiz olan rota guzergahlarina planlanan Dogu Akdeniz'de Mersin Konteyner, Ege Denizi'nde
Candarli, Karadeniz Bolgesi'nde ise Filyos liman yatirimlari ise ya kaduk kalmig ya da éngoruler
guncelligini yitirdiginden gerekli verim alinamayacak duruma gelmistir. Lojistik merkez kavraminin
ici bosalmistir.

Ozel sektér tarafindan isletilen Ankara Lojistik Ussli, Samsun Lojistik Merkezi, Mersin
Lojistik ihtisas Organize Sanayi Bdlgesi lojistik merkezleri haricinde TCDD tarafindan 2021 yili
itibariyle yillardir demiryolu tasimaciligi icin planlanmig 25 adet lojistik merkezinden 12 adedi
isletmeye acilabilmistir. isletmeye acilan lojistik merkezlerin ise kapasitelerinin ancak %25'ni
kullanilabilmektedir.
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Tablo 10- Demiryolu Lojistik Merkezlerinin Analizi
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Sayistay raporunda bu lojistik merkezlerin maliyetinin yaklagik 1 milyar TL oldugu, ayrica
kamulastirlan ve Kurum mulkiyetinde olup bu projelere tahsis edilen tasinmaz bedelleri de
hesaba katildiginda maliyet tutarinin yaklasik 2,6 milyar TL seviyesine ulastigi belirtiimektedir.

Buna karsilik, faaliyete agilan lojistik merkezlerinin son 5 yildaki toplam gelirlerinin 51
milyon TL, giderlerinin ise 98 milyon TL seviyesinde oldugu ve merkezlerin son 5 yillik zarar
tutarinin 47 milyon TL olarak gerceklestigi, lojistik merkezler dncesi demiryolu yuk tagima miktari
yillik yaklagik 2,1 milyon ton iken bu lojistik merkezler acgildiktan sonraki yillarda, demiryolu yuk
tasima miktarinin yillik ortalamasinin 2,3 milyon ton dizeyinde kaldigina dikkat gekilmektedir.

Lojistik merkez planlamalarinda; sektor unsurlarinin fikri alinmamis, ihtiya¢c analizleri
yapilmamis, ileriye donuk yuk tagimaciliginda demiryolunun tasimaciliktaki payinin yukseltilerek
genel ekonomiye katma deger yaratacak planlamalar yerine rantiyerlerin isteklerine kurban
edilmesi tercih edilmistir.

Demiryolu lojistik merkezlerinden yapilan tasima bu merkezlerin kapasitelerinin ¢ok altinda
ve %10 seviyesindedir. Ornegin;

-Demiryolu Lojistik Merkezi olarak yapilan Mardin GAP Sekiduzi Lojistik Merkezi 2015
tarihinde yollarinin yapimi tamamlanmig, bugline kadar hig¢bir tasima yapiimamistir. Yillardir
hicbir trenin ugramadigi yerde guvenlik personeli istihdam edilmis ve vardiyali arazi koruma
hizmeti verilmektedir.

-Resmi kayitlarda Usak’ta yillardir var oldugu iddia edilen Lojistik Merkezin yeri dahi belli
degildir.

-Kaklik/Denizli Lojistik merkezi igletmeye alindigindan bu yana kapasitesinin ¢ok altinda
kalmistir.

-K6sekdy/izmit Lojistik Merkezinin 2. etabi yillardir siirincemede beklemektedir.

-Turkoglu/Kahramanmaras Lojistik Merkezinde yapilan tesislere henlz musgteriler oda
kiralamaya dahi ihtiya¢ hissetmemektedir.

Demiryolu lojistik merkezleri; Glkenin lojistik ihtiyaglari dogrultusunda ve kesinlikle lojistik
sektorunun onerileriyle gumrukleme, depolama, tasimacilik vb. katma deger olusturacak yerler
olarak tasarlanmali ve yayginlagtiriimaldir.
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Demiryolu-Denizyolu Baglantilar

Uc tarafi denizlerle gevrili lilkemizde 217 adet liman ve iskeleden sadece 13 adedinde
demiryolu baglantisi bulunmaktadir. Bu limanlardan taginan yikun toplam tasimaya orani %17
dir.

Uzun yillardir erigsime kapali olan ve gelecekte de demiryolu ile yuk erigimine hizmet
vermeyecedi ilan edilen H.pasa Limani diginda halen demiryollarinin iglettigi izmir Limani
bulunmakta olup vyillardir dzellestirmesine c¢alisiimaktadir. Vangélii Feribot isletmeciligi ise
glzergah iyilestirmeleri yapiimadigdi ve istasyon yollari uzatilmadigi igin diger tagsimalara rekabet
edebilecek durumda degildir. Samsun, Bandirma, Tekirdag, iskenderun, Mersin limanlari
demiryollarinin igletiminden gikarilmis ve 6zellestirilmigtir.

Ozel sektorin eline o6zellestirme yoluyla devredilen limanlara beklenen yatirimlar
yapilmadigi gibi uluslararasi standartlarda hizmet veremeyen, pahali, kbhne ve kugulmeye giden
limanlar haline getirilmistir. Ornegin 6zel sektorin islettigi Iskenderun Limanda yillardir deniz
derinligi artirlamamis, konteyner limani yapilamamistir. iskenderun Limanda hizmet alamayan
gemilerin ugragi haline gelen Mersin Limanda ise saha genislemesi igin deniz dolgusu yonunde
adim atilamamigtir. Bandirma Limaninda da deniz derinligi artirllamamis, eskiyen vingler
yenilenmemistir. Rusya ve Ukrayna ile yapilacak yas sebze ve meyve tagsimalarinda énemli bir
yere sahip Samsun Limanda yatinm yapiimadigi gibi yillardir demiryolu ile tasimacilik ta
yapilmamistir.

Demiryollarinin Uluslararasi Baglantilari

Demiryolu tasimacih@r Turkiye’nin dis ticaretinde en duslk paya sahip tagima turadar.
Demiryolu tagimacihdi Tarkiye’nin hem ithalatinda hem de ihracatinda %1’den az paya sahiptir.
Tarkiye’'nin demiryolu baglantisi olmasina ragmen Ermenistan, Suriye, Irak ve Yunanistan
arasinda karsilikl yillardir hicbir tasima yapiimamaktadir. Sadece Bulgaristan, iran ve 2017
yilinda agilan Gurcistan Uzerinden demiryolu ile tagimalar devam edebilmektedir

Ulkemizin 8 adet yurtdisi demiryolu sinir kapisi olmasina ragmen su anda sadece sinir
komsumuz Bulgaristan ile gunde karsihkhi bir sefer demiryolu ile yolcu tasimacihgi
yapilabilmektedir.

Tarkiye’'nin 2023 ulusal hedefleri arasinda Kafkasya, Avrupa ve Asya’nin demiryolu Ussu
olacagl sayilmasina ragmen mesela Kars-Ahilkelek arasi bolim ¢ift hatta c¢ikarilamamis,
sinyalizasyon ve elektrikli igsletmeye gecilememistir. Bu hatta besleme yapacak Sivas-Kars arasi
demiryolu hatlari tamamen eskimis, sinyalizasyon ve elektrifikasyondan yoksun, istasyon yollari
kisa olup kapasitesinin artiriimasi yonunde higbir adim atilmamigtir.

Tarkiye cografi ve jeopolitik agidan var olan konumunu maalesef dogru bir sekilde
degerlendirememektedir. Dunya ham petrol ve dogdalgazinin yuzde yetmisinden fazlasini gevre
Ulkeleri Ureten bir Glkenin demiryolu ile ulasim konusunda tim dinya Ulkelerinden daha fazla
kaynagi, firsati ve potansiyeli vardir. Cevre Ulkelerle kesintisiz ulagim koridorlari inga edilmeli ve
var olanlar guglendirilmelidir.
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Demiryollarini Yeniden Yapilandirma Sureci

1970’lerin ortasindan itibaren diinyada uygulama alani bulan neo-liberal politikalar “hantal
devlet” sdylemi altinda “serbestlestirme, 6zerklestirme, 6zellestirme” araglari ile kamusal hizmet
alanlarinin piyasaya acilmasina ve bu alanlarda kamu denetiminin etkisiz hale getiriimesine
yonelik olarak surduriimustiur. Bu politikalarin en dnemli 6zelligi batinu pargalara ayirma ve bu
pargalari ayri ayri butunu gézetmeksizin inceleme konusu yapma niteligidir.

Ulkemizde demiryollari da bu stirecin bir pargasi durumundadir. Ozellikle 1980 sonrasinda
ulkemizde kamu alaninda hizla gelisen taseronlagsma ve alinabilecek tium hizmetlerin digaridan
alinmasina yonelik adimlar, 1990’li yillarin 2. yarisi ile birlikte Avrupa Birligi sureci ile de
baglantilanarak demiryollarinda da atilmistir.

25 yila yakin bir stredir devam eden bu sureg, her gegen yilda yeni bir boyut kazanmakta
ve bir batin halinde demiryolu sistemi her seferinde farkli bir boyutuyla can ¢ekismeye devam
etmektedir. Demiryolu sisteminin reorganizasyonuna iligkin ¢galigmalarin AB surecine kosut olarak
90’h yillarin ikinci yarisinda yeni bir asamaya gectigi ve 2000’li yillar boyunca ginimize kadar
da degisik soylem ve sekillerde devam ettigi gorilmektedir.

Bu politikalarin dikkat gceken ve belki de en ¢ok tartisma yaratan 6zelligi; baslangigtan bu
yana, her alan, mekan, durum ve sartta gecgerli olacagina inanilan tek tip bir politikanin savunula
gelmesidir.

Bu baglamda reform calismalari, demiryolu sisteminde nihai olarak mali aciklarin
azaltilmasi, etkinligin artirilmasi ve hizmet kalitesinin ylkseltimesi amacina hizmet eden bir ara¢
olarak sunulmaktadir.

Kabaca Ozetlemek gerekirse, Avrupa Birligi (AB) ve Dinya Bankasi kaynakh hibe ve
kredilerle birlikte 6z kaynakla finanse edilen ve ¢ogu yabanci kuruluglara 6denen projelerde; 10
milyon Euro’yu asan bir butce ile AB muktesebatina uygun olarak Turk demiryolu sektorinu
serbestlestirip rekabete agma iddiasiyla bir sure¢ ortaya konulmustur.

Bu Oylesine bir sure¢ haline gelmigtir ki bir tirli tamamlanamamakta ve surekli
sundurulerek uzatildikga uzatiimaktadir. Demiryolu sisteminin yeniden yapilandiriimasi ile ilgili
sureci Kalkinma Planlarindan takip etmek mumkuanddr.

Baslangictan buglne demiryollarini yeniden yapilandirma sureci gergevesinde hayata
gegcirilen uygulamalar soyle 6zetlenebilir.

e Ekonomik olmayan istasyonlar kapatiimis ve/veya saydinge donusturtlmastur. Birgok tren
seferi ekonomik olmadigi gerekgesiyle kaldiriimigtir.

e Kuruma ait basimevi, dikimevi, ¢camasirhane, eczane, bazi iskeleler vb. birimler
kapatiimigtir.

e TCDD Meslek Lisesi, 6grenci yurtlari (pansiyonlar) kapatilirken, TCDD hastaneleri kurum
blnyesinden ayristirilarak Saglik Bakanligina devredilmistir.

e Kurumsal ayrisma Oncesinde yuk ve yolcu birimleri olusturularak faal personelin bu
birimlere gore dagilimi gergeklestirilmistir.

e Basta yol Atdlyeleri olmak Uzere bircok atOlye ve tesis kapatilarak ara¢ bakim ve
onarimlari, temizlik, gtivenlik vb. birgok hizmet piyasadan tedarik edilmeye baslamistir.
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e Bircok unvan kaldirilarak ve/veya is tanimlari yenilenerek unvanlarda konsolidasyona
gidilmis ve esnek galisma kosullari olusturulmustur.

e Tesekklle ait 7 liman isletme muadurliginden 5’i igletme hakki devri ydntemiyle
Ozellestirilmis diger ikisi ise 6zellestirme kapsamindadir.

e ihtiyag olup olmadi§i bakilmaksizin tasinmazlar gerektiginde emlak danismanlari da
kullanilarak satilmistir. Kuruluga ait kimi igyerleri bogaltiimig; birimlerin kimi kuruma ait
degisik binalara yerlestirilirken kimi de kiraya c¢ikarilmig ve bosaltilan binalar ozel
kuruluglara devredilmistir. Bu amagla, kurum bunyesinde Tagsinmaz Mallar Daire
Bagkanligi kurulmus, bircok kez mahkemelerce iptal edilmesine karsin tasinmazlarin
satigini ve degerlendirilmesini duzenleyen yonetmelikler gikariimig, bir¢ok torba kanunda
sadece bu konuya iligkin duzenlemelere gidilmigtir.

e Yeniden yapilanma surecini tarifleyen galismalarin onerileri dogrultusunda; personelin
erken emeklilige 6zendirilmesi i¢in tesvik uygulanmis olup, yeniden yapilanma sureci
basinda yaklagik 50 bin olan calisan sayisi 2020 sonu itibariyle TURASAS personeli de
dahil olmak Uzere 26.599 kisiye dusmustur.

Personel politikalarinda acemice yapilan deneme girisimleri is barigini oldukga
bozmus durumdadir. Ayni unvanda ve fakat farkli statiide makinist, tren teskil gorevlisi,
hareket memuru, trafik kontroloru gibi kritik gorevilerdeki personel Gcret ve statu farkliliklari
nedeniyle surekli catismaya ve verimsizlige itiimekte kaza ve olaylara davetiye
cikarilmigtir. i¢ catismalarin; is barisina, motivasyon ve verimlilige onemli derecede
olumsuz etkisi olmustur.

Tablo 11- Demiryollarinda Yeniden Yapilanma Siirecinde Personel Hareketleri
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e Yeniden yapilanma 6ncesinde %5-10 araliginda seyreden sahibine ait vagonlarla yapilan
yuk tasimalari 6zendirilerek toplam tasinan tonajin %35’ine, yapilan ton-km’nin ise
%40’1na yaklagmistir.

e 2013 tarihli 6461 sayih “Turkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestiriimesi Hakkindaki
Kanun” ile;

o TCDD, kamu demiryolu altyapi igletmecisi olarak yeniden yapilandiriimisg,
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o YUk ve yolcu tasimaciliyi yapmak tzere TCDD’nin badli ortakhdi olarak “TCDD
Tasimacilik A.$” kurulmus,

o Ozel sektoriin tren isletmeciligi ile demiryolu altyapi isletmeciligi yapmasina imkan
saglandigi iddia edilmigtir.

e TULOMSAS, TUDEMSAS ve TUVASAS; TCDD bagl ortakhgindan c¢ikarilarak,
birlestiriimis ve iktisadi devlet tesekkulu olan Turkiye Rayl Sistem Araglari Sanayii Anonim
Sirketi (TURASAS) kurulmustur.

2000-2021 doneminde demiryolu sistemine yatirrm ve isletme butcesi olarak 200 milyar
TL’yi asan kaynak aktarildigi goériimektedir.

Bu donemde; 2000 yilinda 10.922 km olan toplam demiryolu uzunlugu 2021 yili sonu
itibariyle 1.213 km’si YHT hatti olmak tzere 13.022 km’ye ¢ikmistir. Bu suregte; yeni demiryolu
hatlar yapilarak 2023 yilina kadar demiryolu uzunlugunun 25.000 km’nin Uzerine ¢ikariimasi
hedefinin oldukga gerisinde kalindigi gézlenmektedir.

Tablo 12- Tiirkiye Demiryollari Hat Uzunluklan 2022

1.Hat | 2. Hat i Toplam Anahat i istasyon Yolu | TOPLAM
| _KONVANSIYONEL HAT | 8402 | 756, __ 9158 | 2432 | _ 11.590 _
|__YUKSEKHIZUHAT | 594 1 500 1 1184 1 29 | 1213
HIZLI HAT 102 | 102 | 204 ! 15 219
TOPLAM 9.098 | 1.448 | 10546 1 2.476 13.022

Bu suregte agirlikh olarak degisik guzergahlarda yurutilen YHT projeleri 6ne gikmistir.
Ankara YHT Gari digindaki tim projeler kamu eliyle yurGtalmastr.

Ote yandan 6zel sektdr katilimi hedefinin de son derece gerisinde kalindigi acikca
gorulmektedir. Merkez Bankasinca 2020 sonu itibariyle demiryolu ile yuk tagsimaciligi hizmeti
veren 19’u anonim girket, 6’s1 limitet sirket statusunde 25 sirket incelenmigtir. Bu sirketlerde
calisan sayisi sadece 560 kisidir. Firmalarin 2020 sonu itibariyle 6denmis sermayeleri 370,9
milyon TL'dir.

Buna karsilik 2020 yih Merkez Bankasi verileri Uzerinden lojistik sektorin genel
panoramasina baktigimizda; yaklasik 27 bini karayolu sektoriinde olmak Uzere toplam 45 binin
Uzerinde firmanin faaliyet gosterdigi ve bu sirketlerin 5denmis sermayeleri toplaminin 113,5 milyar
TL’yi ulagtigr gorulmektedir.
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Tablo 13- Serbestlestirme/Ozellestirme Siireglerinde Lojistik Sektériiniin Genel Panoramasi

Lojistik Sekttirinin Genel Panoramas
Cearmirgadu Karayalu Denizyalu Havayalu

Yoleu Yiik Toplam | Yelou vidk Toplam Yodou bk Toplam | Yalcu ¥iik Toplam
Firrna Sayis o 25 25 11,625 15,234 26859 o957 o7 1924 315 28 33
Galgan Sayis i} 2560 580 133527 199,040 3539.478 5707 14528 20235 43.019 LEB8E 44705
Crdanmis Sarmaye (Milyon TL) 0 a7 Erpl 10,417 28,218 18 7E 2046 11111 13457 5277 1z 5.555

Toplam Tagimaahk Dopolama | Destekloyic| Posta Lou15TiK GEMEL

Yolcu Yilk Toplam Ambarlama | Faaliyetler | HKurye TOPLANI
Firma Sayis 12937 16284 2931 1,365 13,352 1,142 45,080
Galgan Says 188253 216,7r3 404978 18,880 158,920 83,558 B36.364
(rdenmis Sarmaye (Milyon TL) 17,740 40,333 B7.EE3 5,021 48,820 3,756 113 508

Bunun bir sonucu olarak; 20 yili agkin surecin sonrasinda, halen yuk tasimalarinin %87’si,
yolcu tagimalarinin ise %95’i yine karayolu ile gergeklestiriimektedir.

Bu slregte 6denmis sermaye hizla arttiriimis ve 2021 itibariyle 110 milyar TL’ye ulasmistir.

Bunun anlami bu siregte olusan goérev zararlarinin sermaye artirimlari ile bir nevi kamufle
edildigidir.

Buna karsin elde edilen mali sonuglar; sture¢ Uzerinde dikkatle disunulmesi gerektigine
isaret etmektedir.

Kurumsal ayrigmanin isletme orani Uzerinde beklenen faydayr saglayamadigi
g6zlenmektedir. Son 5 mali yilin toplam demiryolu isletme orani yaklasik %2 olarak
gergeklesmistir. Ote yandan ayni dénemde tim demiryolu sistemi; cari fiyatlarla 20,6 milyar TL
zarar etmistir.

Tablo 14- Demiryollarinda Kurumsal Ayrisma Sonrasi Mali Durum Ozeti (Milyon TL)

TCDD TCDD Tagimacilik AS Toplam Demiryolu
Gelir | Gider |isletmeOrani| Zarar | Gelir | Gider |isletmeOrani| Zarar | Gelir  Gider iletme Orani_ Zarar
07| 1027 | 3029 295 2002 | 1908 | 2540 | 133 632 | 2935 | 558 1% -2.634
0 1239 | 3797 306 2558 | 1192 | 316 | 142 94 | 3431 | 6913 2,01 -3482
019 1958 | 4505 30 2547 | 2708 | 3790 | 140 -1087 | 4661 | 82% 17 -3634
0200 1952 | 5819 1% -3867 | 2336 | 3669 | L5 -1333 | 4288 | 9488 22 -5.200
02 25% | 6.624 2,5 403 | 3145 | 4786 1,52 -1641 | 5735 | 11410 1% -5.673

Ote yandan sermayesinin tamami TCDD'’ye ait olan TCDD Tasimacilik A.S. ye eldeki
lokomotif, vagon ve tamir bakim depolarinin tamami devredilerek bu ise hevesi olabilecek higbir
firmaya rekabet sansi taninmamistir. Az sayida firma s6zde rekabet edecegdi tamami devlete ait
sirketten lokomotif ve vagon kiralayarak tagimacilik yapmaya galismaktadir. Yolcu tasimacilik
isine girecek higbir firma da halen gikmamistir.

Demiryolu sisteminin tagimacilik igerisindeki payinda onemli iyilesmeler gorilmezken
Ozellikle yuk tasima miktarinin artmakta oldugu gorulmektedir.
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Tablo 15- Serbestlesme Kanunu Sonrasi Demiryollarinda Yiik Tasima Miktarlari

YL TCDD Tasimacilik AS. Diger DTi'ler Toplam
. Ton-km . Ton-km i Ton-km
Ton (Bin) . Ton (Bin) . Ton (Bin) .
{Milyon) (Milyon) (Milyon)
2017 28.469 12.794 0 0 28.4569 12.794
2018 28.734 12.773 2,939 1.708 31.673 14.4381
2019 29.288 12.304 4.247 2.403 33.535 14.707
2020 29.895 12.799 4.654 2.629 34.549 15.428
2021 33.879 13.485 4.276 2.377 38.155 15.862

Gergeklesmeler incelendiginde ortalama tasima mesafesinin azaldigi gérilmektedir. 2017
yilinda 450 km. olan mesafe 2021 yilinda 415 km’ye dugmustur.

Yapilanma Sureglerinde Politik Tercih Ve Uygulamalar

Son yillarda demiryolu tagimaciliina yapilan yatirimlar ve iyilestirme projelerinin odaginda
yolcu tasimaciliginin oldugu gorulmektedir. Hizli tren hatlarina verilen dnem ve hizli tren
yatirimlari yatirrmlarin odaginda yolcu tasimacihdinin oldugunu destekler niteliktedir. Yillar
icerisinde karayolu ile tasimasi yapilan yukler demiryoluna kaydirilamazken hem ithalat hem de
ihracatta demiryolu yUuk tasimaciligi en az payl almayi surdirmekte ve demiryolunun yik
tasimaciigindan hem agirhk hem de deger bazinda aldigi payda oOnemli artis
saglanamamaktadir.

Bu sebeplerin basinda demiryolu aginin gelismislik dizeyinin karayolu aginin gelismislik
duzeyi ile kiyaslanamayacak oranda yetersiz kalmasi ile birlikte liman ve lojistik merkez
yapilandirmalarinda demiryolu yuk tagsimaciliginda kombine tasimacihgi destekler fiziki altyapi
eksikliklerinin bulunmasi yer almaktadir.

Ulkemizin halen 25 vilayetine demiryolu baglantisi hi¢ bulunmamaktadir.

Afyon-Antalya demiryolu hatti Osmanl doneminde projelendirilmig, 1933 yilinda kanun ve
odenek cikarilmig o zamanki kosullarda Burdur'dan ileriye gidilememis ve hala ne yazik ki
Antalya’nin demiryolu beklentisi 100 yili agsmistir.

Trabzon-Erzurum hatti icin hem Osmanh déneminde hem cumhuriyet doneminde kanun
cikarilmasina ragmen bugune kadar adim atiimamigtir.

Ote yandan yiik ve yolcu tasimaciliginda ¢ok énemli mesafeler kazandiracak bazi
projelerden demiryolu hatlarinin ¢ikarilmasi gelecek adina o6nemli eksiklik olarak goze
carpmaktadir. izmit Kérfez gegis projesinden demiryolu yapimi ¢ikarilimasi ile gelecege hayirla
yad edilmeyecek bir miras birakilmistir. Canakkale koprisine demiryolu eklenebilecekken
eklenmemistir. Konya-Ankara hizli tren hatti yapilirken yuk trenleri icin de alternatif hat planlamasi
yapiimamistir. Hizli tren hatlarinda da seyri uygun olabilecek yuk vagonlari imalatina
gecilmemistir.

Mevcut hatlar Uzerinde yenileme, bakim tamirat ¢alismalari nedeniyle hatlar uzun sureli
kapall durumda tutulmus bazi hatlar da gunun yarisinda 6rnegin Elazig-Tatvan arasinda geceleri
guvenlik nedeniyle kapali durumdadir. Irmak-Zonguldak hatti 2012 yilinda kapatiimig, 2016
yilinda acilmigtir. Haydarpasa-Pendik ve Gebze-Halkali arasi 2013 yilinda kapatiimig, 2019
yilinda agilabilmistir. 2016 yilinda kapatilan Sincan-Ankara arasi 2018 yilinda aciimistir. Samsun-
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Kalin hatti 2015 yilinda kapatilmig 2020 yilinda agilabilmistir. Gaziantep-Nusaybin hat kesimi
2014 yihindan bu yana tamamen kapali haldedir.

Depolarin bir kisminda kullaniimaz halde bulunan lokomotif yoninu ¢evirme tesisleri
yenilenmezken bir¢ok bdlgede yine bu is i¢in yapilmig hatlar ya bakimsizliktan ya da yerel
belediyelerin alan istekleri ile kapatilmistir.

Bazi hatlarda 6rnegin Karabuk-Zonguldak hattinda yollar tamamen yenilenirken hattin
uygun olan kesimleri ¢ift yol haline getiriimedigi gibi eski nesil ray kullaniminda israr edilmigtir.
Yenilenen yolun trenlerin hat kapasitesine ve seyir sirelerine higbir faydasi olmamistir.

Projeleri erken bitirme istegi bircok projede degisikliklere sebebiyet vermis, bu durum hem
planlamalarda oldukga riskli isletmecilige neden olmus, isin tamaminin bitirilmesi i¢in yapim
surelerini haddinden fazla uzatmis ve maliyetlerde isin baslangicinda éngértlen fiyatlarin ¢ok
fazlasiyla agsimina sebebiyet vermigtir.

Yap islet Devret yéntemi ile yaptirilan ve her yil dolar tizerinden yolcu garantili ddemesi
yapilan YHT Ankara Gar but¢ge kamburu durumundadir. Gar sahasinin gok buyuk bir kisminin
Ozel bir Universiteye devredilmesi ve yapilan garin gelecekte yolcu ihtiyaglarini kargilayacak
olmaktan uzak olmasi da igin israf boyutunu 6ne ¢ikarmaktadir.

Ankara, Adapazari, Sirkeci, Haydarpasa, Sogutlucesme, Kayseri ve benzer yerlerde gar
ve liman sahalarinin belediyelere devir gabalari ile demiryolu arazilerinin verimli kullanimi yerine
ranta agilmasi saglanmistir. Demiryollari ile sehir merkezlerine ulagim kolayligi da devir sonrasi
yapilasmalarla imkansiz hale gelmektedir.

Demiryollarina orta kademede nitelikli ve yetismis personel istihdamini saglamada oldukca
onemli bir rolu olan ve Ulkemizin Oxford’u olarak nitelenen TCDD Meslek Lisesi 1998 yilinda
tasarruf tedbirleri gerekgesiyle kapatiimistir.

Yeniden Yapilandirma Sonrasi Ceken-Cekilen Arag Durumu

2021 yilsonu itibariyle Ulkemizde 434 adedi dizel ve 125 adedi elektrikli olmak tGzere toplam
559 adet anahat lokomotifi, 103 adet manevra lokomotifi, 99 adedi dizel ve 86 adedi elektrikli
olmak Uzere toplam 185 adet konvansiyonel dizi ve 31 adet YHT seti bulunmaktadir. Dizel
lokomotiflerin % 75’i 30 yas Ustu olup buyuk oranda emeklisini doldurmus tabiri caizse “kendisi
himmete muhtac bir dede gayriya nasil himmet ede” vaziyetindedir.

TCDD Tasimacilik A.$.nin elinde 16476 adet yuk, 640 adet te yolcu vagonu
bulunmaktadir. Vagonlarin da yaklasik yarisindan fazlasi émrinu, miadini doldurmus, yikleme
yapillmadan beklemekte ve yillardir atil vaziyette sayiyr gok gostermekten baska bir ise
yaramadan istasyon yollarini isgalini sirdirmekte, trafik hizmetlerinde ve ylkleme iglerinde
kapasite darli§i yaratmaktadirlar. Ozel sektore ait 3629 adet yilk vagonu mevcut olup bu
vagonlarla yapilan tasimanin toplam demiryolu tasima igerisindeki payr %32,5 gibi oldukca
yuksek bir orani yakalamistir. Bu durum bile Tasimacilik As elindeki yuk vagonlarinin ne kadar
verimsiz ve atil durumda oldugunu gdstermektedir. Nitelikli ceken ara¢ sayisinin artiriimasi,
kullanilmayan vagonlarin kaldirilarak hizli tren hatlarinda da isletmeye elverigli frigorifik
(sogutuculu), konteyner, dorse, c¢ekicili dorse tasimaya elverigli vagon uretimine agirhk
verilmelidir.
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Tablo 16- Tiirkiye Demiryollarinda kullanilan lokomotif ve vagon sayisi 2022

YiksekHiziTren_ 31
Dizellokomotit " """~ | __ 568 |
o Anahat | __445 |
] Manevra L___123 |
Elektrikli lokomotif __ 125 |
Elektriklidizi | ___160 _|
Dizellidizi_____ | ___99 |
Yukvagonu | 20913
Yolcu vagonu I 1012

Ceken ve cekilen ara¢ sayisindaki yetersizlik tagima taleplerinin karsilanamamasina yol
acmakta ve tasiyicilarin alternatif diger tasima yollarina yonelmeye itmektedir. Ote yandan
yetersizlik nedeniyle dogru durtst bakimi yapilmadan kullanima verilen araglar yollarda surekli
arizalandiklarindan planlamalara da uyulamamakta ve demiryolunun tasima igerisindeki payi
surekli yerinde saymaktadir.

Kamu israfi Ve Zararini Artiran Kor Noktalar

1985’e kadar Turk demiryollarinin gelirin gideri karsilama orani basabas durumda iken
gelir getiren kisimlarinin 6zellikle de limanlarinin 6zellestiriimesi ile surekli artan oranda zarar
olusmaya baglamistir.

Diger kurumlarda oldugu gibi demiryollarinda da vakif ve bagli sirketler kurum
yoneticilerinin yakinlarini yuksek Ucretlerle istihdam yeri ve c¢esitli harcamalarinin hesapsiz
kitapsiz kargilandigi ortulu 6denek yerleri haline gelmistir.

Son yillarda TCDD’ye badl istirak olarak kurulan ve ismi dnce Raysimas olan sonra TCDD
Teknik MUhendislik ve Miusavirlik AS haline gelen sirkete TCDD’nin kendi yapmasi gereken veya
acik ihale ile yaptiracadi birgok is dogrudan protokollerle bu sirkete verilmektedir. Cogunlugu
yonetimin el degistirdigi belediyelerden getirilenlerin yonettigi bu sirket ihalesiz ¢ok yuksek
bedellere aldigi isleri tanidik taseronlara aktarmaktadir.

Demiryollarinda surekli zarar sdylemi aslinda bu alana yapilacak yatirimlari kétulemek
maksadiyla degil israf ve savurganhgin énlenerek dnceliklerin dogru bir siralamasiyla yatirimlarin
guncel ve gelecek ihtiyaglara uygun kullanim isteginden ileri gelmektedir. Turkiye halki
demiryollarini halkin mali olarak gormus, benimsemis ve sindirmigtir.

Demiryolu Tagimaciliginin Sorunlari Ve Gelecegi

Pandemi surecinde, 6zellikle ithalat-ihracat tagimalarinda limanlardan ve sinir kapilarindan
yapilan tasimalarda demiryolunun devreye girmesi yasanan sikintilari bir nebze olsun
rahatlatmistir. Sinir kapilarinin kapatilmasi ve karantina streleri sebebiyle tasimalarda ortaya
cikan aksamalar dzellikle iran ve Baki-Tiflis—Kars hattinda demiryoluna talebi arttirmistir.

Ayni sebeplerden dolayi liman lojistiginde meydana gelen aksamalar demiryolu baglantisi
olan limanlarda daha rahat asiimistir. Marmaray hattinin yuk trafigine agilmasi ile birlikte kesintisiz
bir demiryolu tagsimasi imkani ortaya ¢ikmigtir. Avrupa’ya yapilan ihracat tagimalarinin demiryolu

Bu raporun her tiirlii telif hakki AVAZ Arastirma ve Strateji Merkezine aittir. izin alinmadan, kaynak gésterilmeden iktibas edilemez,
degistirilemez, kopyalanamaz, ¢ogaltilamaz.



ile yapilmasi neticesinde ortaya ¢ikacak fiyat avantaji, ihracat¢cimizin dinya ile rekabet etme
glcuna arttiracaktir.

Tasima turleri arasinda dengeli bir dagilima sahip olan, ulastirmayi ve hareketliligi
surdurdlebilir kilan, tasima tarleri arasinda gegisi kolaylastiran bir ulagtirma agr ekonominin
duzgun bir gekilde ilerlemesini mumkun kilar. Altyapi sorunlarini ¢ozememis, modlar arasi
entegrasyonu saglayamamig ulagim sektdrt ekonominin gelisimi igin bir engeldir.

Demiryolu hattinin kesintisiz tagimalara imkan verecek yeterlilikte ve aktif olmasi, liman ve
sanayi bolgelerine demiryolu baglantilarinin yapiimasi yabanci yatirimlari da cazip hale
getirecektir.

Demiryollarinda c¢eken-gekilen ara¢ filosunun yenilenmesi, liman ve iltisak hatti
baglantilarinin saglanmasi, yeni yollarin yapiimasi, hatlarda geometrik duzenleme ve
yenilemelerin yapilmasi, sinyalizasyon ve elektrifikasyon yatirimlarinin gergeklestiriimesi dncelik
tasimaktadir. Ancak yatirimlar kendi basina demiryollarinda belirlenen hedefe ulasmak igin yeterli
degildir. Demiryollarinin kuresel anlamda rekabet gerektiren yeni bir anlayis ve yapilanmaya
intiyaci vardir.

Yatirimlarin “yuk oncelikli” olarak planlanmasi, altyapi ve organizasyonel yapinin kombine
tasimaciligi gelistirecek sekilde duzenlenmesi dnemli yararlar saglayacaktir.

Yuk tagimalarinin demiryolu agirlikli yapilmasi ulastirma sektoriinde stratejik bir amag
olmaldir. Bu dogrultuda serbestlestirilen demiryolu sektoriinde, 6zel sektor tren isletmeciligi de
gelisecektir.

Gelecek yillarda da artmaya devam edecek olan g¢evresel duyarliliklar, demiryollarina
verilen dnemin artmasina, yuk ve yolcu tasimaciliginda demiryollarinin daha fazla tercih edilen
ulasim tirt olmasina neden olacaktir. Gelistirilecek yeni teknolojik ¢ézimler sayesinde, diger
ulastirma tarleri ile batinlesme altyapisi olusturulabilecektir.

Demiryollarinda kullanimi yayginlagsacak yeni nesil demiryolu teknolojileri, bilgi ve iletigsim
teknolojileri ve akilli ulagim altyapilari sayesinde insan ve esyanin daha guvenli bir sekilde
tasinmasi mumkun olabilecektir.

Ozellikle, yayginlasan ve tim ulastirma sistemleri ile butiinlesebilen yliksek hizl trenler
yolcu hizmetleri ve kapidan kapiya yuk hizmetleri ile etkili, ekonomik ve gevreye duyarli bir ulagim
sistemi olarak onemli bir konuma gelecektir. Yuksek hizli trenler, sehirleri birbirine baglayan
standart ulastirma turG haline gelecek, kullanimi artacak olan yeni teknolojiler sayesinde, sehir
yasam kalitesinin belirlenmesinde 6nemli bir rol oynayacaktir.

Demiryollari zengin ve farkli bir gegmise sahiptir ve bugin ulastigi sekliyle de gunlik
yasantimizin birgok alanini yonlendirmeye devam etmektedir. Demiryollari ulusal ekonomilerinin
gelismesinde yasamsal bir rol oynamaktadir.
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ONERI:

1- Bagdat hatti agilmall ve kapasitesi gelistirilerek kullaniimalidir.

1903 yilinda yapimina baslanan fakat 1940 yilinda bitirilip hizmete alinan ve ana hedefi
demiryolu ile Basra Koérfezine ulasmak olan Bagdat Demiryolu hatti 2014 yilindan bu yana
Gaziantep-Nusaybin arasinda kapall durumdadir. Suriye'deki savas ortami ve Gaziantep banliyb
hatlarinin yapimi nedeniyle yillardir kapali bu hat bélge barisi, yolcu ve yik tasimaciligi igin
oldukga 6nemlidir. Hindistan ve Cin’e erigsimi kolaylastiracagi gibi maden ve enerji glizergahi
olmaya da aday olan bu demiryolu hattinda mevcut glizergah Uzerinde iyilestirmeler yapilarak
biran énce acgilmalidir.

2- Ipek Yolu-Asya ve Giineydogu Asya demiryolu koridoru yapiimalidir.

Ipek yolunun asil giizergéhi olup Osmanli déneminde de Cumhuriyetin ilk déneminde de
yapilmasi icin Kanun c¢ikarilmasina ve bizzat Mustafa Kemal Atatiirk’iin Trabzon mitinginde
yapilacagi sézline ragmen bugline kadar yapilamayan ve Trabzon’dan baslayarak Askale-
Dogubayazit, Kuzey Vangélii gecisi ile iran'a baglanan ve oradan Tiirkmenistan, Ozbekistan ve
Tacikistan Ulzerinden Cin'e Pakistan Uzerinden Hindistan ile Glneydogu Asya llkelerine
baglayacak kesintisiz demiryolu hattinda yapilacak tek is 100 yildan beri bekleyen (lizerimize
dusen demiryolu hat kesimini inga etmektir.

3- Nahcivan-Azerbaycan demiryolu koridoru yapiimalidir.

Glrcistan (zerinden uzun ve engebeli bir cografyayi asarak yapilabilen demiryolu
tasimaciligini ¢ok daha kisa bir mesafeye indirecek ayni zamanda Nahcivan’ | da ana vatanina
dogrudan irtibatlayabilecek bir koridordur. Bu hat belki de en éncelikli ekonomik, siyasi bir enerji
koridoru olacaktir.

4- Hicaz-Kuzey Afrika Enerji demiryolu koridoru yapiimalidir.

Tirkiye’'nin Afrika ile iliskileri sémlirge Ulkesi iliskilerinden farklidir. Osmanli déneminde
yapilmig fakat atil haldeki Hicaz hatti yeniden diizenlenerek Hac yolu ekonomik hale
getirilebilecedi gibi iskenderiye iizerinden Kuzey Afrika’ya baglanti miimkiin hale gelecektir. Bu
yol belki de en énemli enerji koridoru vazifesini de gérebilecektir.

5- Devletin 6zel sektor isbirligiyle demiryolu endlistrisinin gelisimini ve gesitliligini artiracak
yeni ve yerli katki saglayacak projeler geligtiriimelidir. Yerli lokomotif, tren seti, hizli tren,
sinyalizasyon, haberlesme ve test ve sertifikasyon sistemlerinin (retilmesi, gelistiriimesi ve
uluslararasi pazara ihracina 6nem verilmelidir.

6- Demiryollarinin kullandigi dizel yakit, elektrik ve su fiyatlarinda emlak, gcevre, OTV gibi
vergi ylklerinin kaldirilmasi ve 6zel fiyat uygulamasi saglanmalidir. Demiryollarinin aldigi mal ve
drettigi hizmette KDV muafiyeti saglanmalidir.

7- Demiryolu giizergdhinin uygun oldugu bélgelerde demiryollarinin riizgéar ve giines
enerjisi Uretimi yapabilmesi desteklenmelidir.

8- Asya-Avrupa ve Afrika koridorunun tam da orta noktasinda yer alan lilkemizin gevre
tilkelerle mevcut demiryolu badglantilarinin erisilebilir hale gelmesini saglayacak politik iligkiler
gelistiriimeli ve glizergahlar insan hareketliligini de mimkdiin kilmalidir. Yeni demiryolu baglanti
yollariyla hem kdiltiirel iliskiler gelistiriimeli hem de ithalat-ihracat hareketliligi yollariyla llkemiz
lojistik s haline getirilmelidir.
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9- Ozellikle gevre iilkelerle demiryolu baglantilarinda beklemelerin en az hale getirilmesini
saglayacak; mevzuat ¢alismalari yapilmali, dijital teknolojik bilgi aligveris imkanlari geligtiriimeli,
gumrtik islemlerinin yikdn ilk ¢ikis ve varis noktasinda tamamlanmasi imkani geligtirilmelidir.

10- Demiryolu aginin halen gidilemeyen 25 vilayete de ulasacak sekilde gerekli yerlere ¢ift
hat ta yapilarak lojistik merkezlere, (iretim merkezlerine ve limanlara erisimi saglanmalidir.

11- Mevcut yollar ézellikle ana koridorlarda goklu hatlar haline getirilmeli, istasyonlarin
trafik ve hareket kabiliyetini gelistirmek (izere yollarinin uzatiimasi, arag filosu, istasyonlar sayisal
ve teknolojik olarak yeterli hale getirilmeli ve modernize edilmelidir.

12- Demiryolu sektérii birikime, tecriibeye, sahiplenme yoluyla enerjisini saglamaya déniik
bir sektér oldugundan personel ve Ozellikle de ybnetici segimi politikalarinda kariyer ve liyakat
sisteminden asla édiin verilmemelidir.

13- Nitelikli personel istihdamini ve teknolojik ilerlemeyi saglamaya déniik olarak TCDD
Meslek Lisesi, TCDD Cirak Okulu ve Demiryolu Teknolojileri Universitesi derhal agiimalidir.

14- Kapasiteyi 6nemli derecede kisitlayan kapali hatlar sorunu ¢éziimlenmelidir. Bakim
ya da yenileme g¢alismasi igin bir hatt tamamen kapatmak yerine gegici gegis yollari olusturularak
hatlari agik tutma yéntemine gecilmelidir.

15- Teknolojik imkénlardan da yararlanarak demiryolu hatlarinin 24 saat agik kalmasini
saglayacak guivenlik énlemleri alinmalidir.

16- Zarara neden olan 6zellestirme ve taseronlasma uygulamalari daha ézenle ve seffaf
bir sekilde yapilmali, denetim mekanizmalari gdi¢lendirilmelidir.

SIVIL HAVACILIK SEKTOR ANALIZI

Dunyada Sivil Havaciligin Geligimi

Havaciligin temeli 1400’lU yillarda ugak kanatlari ile ilgili cizimler yapan Leonardo Da Vinci
zamanina dayanmaktadir. Da Vinci'nin havacilik ile ilgili galismalarinda, 150 c¢esit ugan arag
projesi vardir.

Dunyada ilk motorlu ugusun 1903 yilinda baglamis olmasina ragmen, havacilik sektoru,
20. yuzyil baglarindaki siyasi krizler ve savaglar nedeniyle, kisa surede 6zellikle de askeri alanda
gelisen ve blyliyen dev bir sektér haline gelmistir. Birinci ve ikinci Diinya Savaslari ugak sanayinin
gelisimine buyuk katkilarda bulunmustur.

Ucus denemelerinin en ¢ok yapildigi dlkelerden biri olan Fransa, 1910 yilinda Paris’te sivil
havacilik alanindaki gelismeleri tartisip, uluslararasi dizenlemelerde bulunmak tzere 21 llkeye
uluslararasi bir konferans dizenlenmesi igin ¢agrida bulunmustur. Bu konferans, dinya sivil
havacilik tarihinde yapilan ilk uluslararasi konferans olmustur.

Sivil havacilikta ilk uluslararasi tarifeli ugus, 1919 yilinda Londra ve Paris arasinda
gerceklestiriimis, Amerika’da da sivil hava posta tagimacilik uguslari baslamistir.
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1929 yilinda imzalanan Varsova Sdzlesmesi ile Ugak ile Ucretli ya da Ucretsiz yapilan bitin
uluslararasi yolcu, bagaj ve kargo tagsimalarinda uygulanacak kriterler belirlenmigtir. S6zlesme
zaman igerisinde guncellenmigtir.

[I. Dinya Savasr’nin ardindan 1944 yilinda Turkiye'nin de iginde bulundugu 55 ulke
Sikago’da dinya sivil havacilik ilkelerini belirlemek Uzere “Uluslararasi Sivil Havacilk
Anlagsmasi’na imza atmigtir. 1947 yilinda ise Turkiye’'nin de i¢inde oldugu Sikago Konvansiyonuna
imza atan 52 (ke Birlesmis Milletler Orgiitine bagli “Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii’”ni
(ICAO-International Civil Aviation Organization) kurmustur. Halen 193 ulke bu orgute Uye
bulunmaktadir.

1945 yilinda sadece havayolu sirketlerinin Uye olabildigi ve hava ulagimini saglayabilmek
amaciyla merkezi Montreal/Kanada'da bulunan “Uluslararasi Hava Tagimaciligi Birligi” |IATA
(International Air Transport Association) kurulmustur.

1955 yilinda Avrupa hava tasimaciligi sistemini geligtirmek, sivil havacilik politikalarini ve
uygulamalarini Uye Devletler arasinda uyumlastirmay! desteklemek Uzere ICAO ve Avrupa
Konseyi tarafindan Fransa'da “Avrupa Sivil Havacilik Konferansi” ECAC (European Civil
Aviation Conference) kurulmustur.

Avrupa hava seyruseferinde ortak standart ve kurallarin uygulanmasi ve “Tek Avrupa Hava
Sahas!” hedefiyle 1960 yilinda Belgika’da “Avrupa Hava Seyriiseferi Gilivenligi Tegkilatr”
Eurocontrol kurulmus, Turkiye bu teskilata 1989 yilinda Uye olmustur.

1991 vyilinda havalimani otoriteleri arasinda havalimani standartlari igin endustri
uygulamalarini birlestirmeyi amagclayan ve merkezi Montreal/Kanada'da bulunan “Uluslararasi
Havalimanlari Konseyi” ACI (Airports Council International) kurulmustur.

1950’lerin baginda u¢gmaya baglayan turbo pervaneli ugaklar, 1958 yilinda Atlantik otesi
ucabilen jetler, 1970’lerde genis govdeli ugaklar ve yuksek bypass oranli motorlar ve daha sonra
gelismis aviyonik sistemler havayolu tasimaciligini teknik olarak surekli geligtirmistir. Bu
gelismeler daha ylUksek hizlara, daha buyuk boyutlara ve daha dusik maliyetlerle tagimanin
yapilmasini saglamigtir.

Kargo Tasimaciliginin Geligimi

Havayolu ile tasimaciliyinda, yolcu tasimaciliginin daha karh goértlmesi profesyonel
anlamda kargo tasimaciliginin gelisimini geciktirmistir. 1970 yilinda Jumbo jetlerin hayatimiza
girmesi, hava kargo tagsimaciliginda kuresel pazarin buyimesi ve hava kargoya olan dikkatin
artmasina olanak tanimigtir.

Hava kargo sadece tasimakta oldugu kargo hacmi ile dinya ticaretinin yaklasik %1’ ini
karsilarken tasidigi 6 trilyon dolar kargo degeri ile de diinya ticaretinin %35’ ini kargilamaktadir.
Bu durum hava tagsimaciliginin hizli ve guvenli olmasi ve yine degerli yuklerin tasinmasinda hava
tasimaciliginin tercih edilme zorunlulugunu gostermektedir.

Dunya genelinde hava kargo tasimaciliginin %43’G ekspres tasima (hizli posta ve mail
order tasimasi), %36,3’0 kombine tasima, %9’u sadece kargo ugaklariyla yapilan tagima ve
%12’lik kismi yolcu ugaklarinin kargo bdlimlerinde tagsima olarak yapiimaktadir.

Bu raporun her tiirlii telif hakki AVAZ Arastirma ve Strateji Merkezine aittir. izin alinmadan, kaynak gésterilmeden iktibas edilemez,
degistirilemez, kopyalanamaz, ¢ogaltilamaz.



Tablo 17- Diinyada Havayolu Yolcu ve Kargo Tasimaciligi ilk 10 2020
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Ulkemizde Sivil Havacihgin Gelisimi

Tarkiye'de ilk sivil havacilik calismalari 1912 yilinda, bugunki Ataturk Havalimaninin
hemen yakinindaki Sefakdy'de, tesis olarak iki hangar ve kiglk bir meydanda baslamistir. 1925
yilinda kurulan ve daha sonraki yillarda Turk Hava Kurumu adini alan Turk Tayyare Cemiyeti ile
Turk sivil havaciliginin kurumsal temelleri atilmistir.

1925 yilinda Alman Junkers firmasi ile Turkiye’de ucak ve ugak motoru fabrikasi kurmak
Uzere anlasma yapilmig ve Kayseride “Tayyare ve Motor Turk Anonim Sirketi” (TOMTAS)
Eskisehir'de de fabrika okulu kurulmasina karar verilmistir. Fabrika 1926 tarihinde aciimis ve yilda
250 ugak yapma hedeflenmistir. Projede yasanan sorunlar nedeniyle sirket,1928de iflas etmis ve
Turk Hava Kurumuna devredilmigtir. Devaminda Amerikan firmasi Curtiss-Wright ile anlasilarak
[I. DUnya Savasinin sonuna kadar ¢esitli tip ve markada ugak imal edilmistir.

1933 tarihinde Milli Savunma Bakanh@ina bagli “Hava Yollari Devlet isletmesi idaresi”
(DHY) kurulmus ve daha dnce askeri ihtiyaclar nedeni ile alinmis olan ugaklarin, yolcu ve yuk
nakline uygun hale getiriimesi ile istanbul, Eskisehir ve Ankara’ya haftada 3 glin, toplam koltuk
kapasitesi 28 olan 5 ugakla ilk sivil hava tagimaciligina baglanmistir.

1935 yilinda Nuri DEMIRAG Istanbul/Besiktas'ta “Ugak Fabrikas” Sivas/Divrigi'de “Ugak
ve Motor Fabrikasi” ile “ Gok Okulu "nu, Istanbul/Yesilkoy'de “Havaalani” ve “ GOk Okulu "nu

kurmustur.
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1940’li yillarda Turkiye, Devlet ve Ozel Sektdr olarak Avrupa’nin lUginct blyik hava
endustrisine sahip olmustur. Kayseri ve Ankara/ Etimesgut'ta Turk Hava Kurumu ugak ve motor
imal ederken, Nuri Demirag tamamen yerli mihendis ve iscilerle yolcu ugagi tretmistir. Nu/D-38
tipi yolcu ugagi, 1938 yilinda “Avrupa A Klasi” yolcu ugaklari kategorisinde birinci segilmistir.
Ancak yurticinden siparis alamadigi gibi bir de imal edilen ugaklarin yurtdigina satigini yasaklayan
kanun da cikarilinca fabrika 1944 yilinda kapanmistir.

1938 tarihinde Devlet Hava Yollari Umum Mudirliigi adini alan idare Bayindirlik
Bakanhgina, 1943 tarihinde Ulastirma ve Altyapi Bakanligina baglanmistir.

[I. Dunya Savasi sonrasinda Bati Blokunda yer alan Turkiye, ABD’nin askeri malzeme ve
arag-gere¢ konusunda sagladigi imkanlari bir baski araci olarak kullanmasi sonucu ugak
uretiminden vazgegmistir. Kayseri Ucak Fabrikasi 1950 yilinda “Kayseri Hava ikmal ve Bakim
Merkezi’ne donastlrilmustir.

Ulkemizin ilk yurtdisi ugusu 1947 yilinda istanbul’dan Atina’ya gerceklestiriimistir.

1944 yilinda imzalanan “Uluslararasi Sivil Havacilik Antlagsmasi” ile kurallara baglanan
havacilik faaliyetleri, teknolojik gelismeler sonucunda blyuk gdvdeli ugak imalatina gegilmesi ve
bu dogrultuda tarifeli ticari yolcu ve yuk tasimaciliginin gelismesi ile Ulkemizde de hava
tasimaciligi ivme kazanmistir. 1953 yilinda Yesilkdy Havaalani uluslararasi hava trafigine
acilarak Turkiye’nin dig dunyaya acilan ilk hava kapisi olmustur.

Hava meydani ve ugak isletmeciligini ayristirmak amaciyla 1955 yilinda, DHY ikiye
boltinerek, DHMI Genel Mudurligu ve THY A.O. kurulmustur.

Tarkiye'nin ilk 6zel havayolu sirketi 1977-1980 yillari arasinda faaliyet gosteren Bursa
Hava Yollari oimustur.

Tablo 18- Tiirkiye Sivil Havacilik Meydanlari 2022
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Tablo 19- Tiirkiye Sivil Havayolu Ucak Filosu 2022
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Tablo 20- Tiirkiye Sivil Havaciliginin gelisimi
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Sivil Havaciliginin Sorunlar Ve Gelecegi

Mevcut durumda diinyadaki havaalanlarinin dnemli bir kismi devlete aittir. Ozellestiriimis
havaalani tum havaalanlarinin tgte biri kadardir.

Dunyada, tamami devlete ait kalmasi planlanan havaalanlari toplam havaalani sayisinin
sadece beste biri kadardir.

Ancak devletler, havaalanlarinin kontrolini tamamen 06zel sektdre birakmayi
dusunmemekte, cogunluk hisseyi 6zel sektore devrederken bir kisim hissenin devlette kalmasini
tercih etmektedir.

Sivil havacilik otoritesi blnyesinde bulunan hava seyrisefer hizmet saglayicilarini
Tacikistan hari¢ hi¢bir devlette 6zellestiriimesi planlanmamaktadir.

Avrupa Birligi Eurocontrol ile SES (Single European Sky) “Tek Avrupa Hava Sahas!”
projesini hayata gegirebilmek i¢in ¢galismalar yuratmektedir. Bunun i¢in tum tye ve aday ulkelerin
sivil havacilik alaninda yeniden yapilanmalarini tamamlamalari gerekmektedir.
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Sivil havacilik ile ilgili hava seyrusefer, havaalani hizmetleri ve dizenleyici hizmetler
karsiiginda kullanicilardan alinan ucretler, yine bu hizmetlerin finansmani ve gelistiriimesi
amaciyla kullanilmaktadir. Avrupa Ulkeleri hava seyrUsefer hizmetleri ve havalimani hizmet
ucretlerinin kullanicilardan toplanmasi amaciyla uluslararasi organizasyon olan Eurocontrol
teskilatina izin vermislerdir. Geligtirilen sisteme gore her devlet bu hizmetlerden faydalananlari
Eurocontrole bildirmekte, Eurocontrol her devlete ait birim maliyetler Olgisunde tahsilati
gerceklestirmektedir. Elde edilen gelirlere ait veriler Eurocontrol tarafindan dizenli olarak ilan
edilmektedir.

Ulkelere ait verilerle Tirkiye'ye ait veriler karsilastirildiginda hava trafik kontrolorii basina
dusen kontrolli hava sahasi diger ulkelere oranla oldukga fazladir. Seyrusefer hizmetlerinden en
fazla geliri elde eden ingiltere’de hava trafik kontrolérii basina 1607 km?2 diiserken, Tiirkiye’de bu
durum 2651 km?dir. Turkiye'de seyrisefer gelirlerinde istenilen seviyeye gelinememesi s6z
konusu yapidaki aksakliklari gozden gecirmeyi gerektirmektedir.

Tarkiye de havacilik otoritesi olarak, Ulastirma ve Altyapi Bakanhigr’na bagh Sivil
Havacilik Genel Mudirlugi (SHGM) sivil havaciliga ait mevzuat, lisanslandirma, yetkilendirme
ve denetleme gibi fonksiyonlar vyiriitirken, Devlet Hava Meydanlar isletmesi Genel
Miidiirliigii (DHMI) ise Tirkiye deki havalimanlarinin isletilmesi ile hava trafiginin diizenlenmesi
ve kontrolunden sorumludur.

ICAO, EUROCONTROL, IATA gibi sivil havacilik alaninda s6z sahibi uluslararasi
orgutlerin tavsiye niteligindeki kararlari, temelde Ulkeleri baglayici 6zellik tagimasalar da bu
kurallarin bir Ulkede uygulanmasiyla elde edilecek fayda, Ulkeleri bu tavsiye kararlarini
uygulamaya yéneltmektedir. Ozellikle Sikago Konvansiyonu ile sivil havacilik uygulamalarina
getirilen standartlar ile ICAO’nun tavsiye kararlarinin ulkemizde de dikkatli bir bicimde
uygulanmasi énem tasimaktadir. Ulkemizde de sivil havacilik kurumlarinin bu diizene uyum
saglayabilecek yapiya sahip olmalari gerekmektedir.

Ancak ulkemizde gercek anlamda sz konusu ilkelere uygun bir yapilanmadan s6z etmek
mumkin degildir. S6z konusu uyumsuzlugun ortadan kaldiriimasi icin SHGM ile Turkiye'de
havaalanlarinin isletmeciligini yapmakta olan DHMIi nin gérev ve yetki alaninin yeniden
belirlenmesi gerekmektedir.

Avrupa’da sivil havacilik otoriteleri, uluslararasi kurallarin istenilen dl¢lilerde uygulanmasi
igin gerekli 6nlemlerin alinmasi, kurallarin konulmasi, sivil havacilik personelinin lisanslarinin
veriimesi ve gerekli teknik denetimlerin yapilmasi gorevini Ustlenmektedirler. Bu kuruluslarin
gelirleri verdikleri hizmetler karsih@i aldiklari Gcretlerden olugsmaktadir.

Tark sivil havaciligina gerekli ivmenin kazandiriimasi i¢in havacilikta kurallari koyacak,
kadrosunda kalifiye eleman istihdam edebilecek sivil havacihik teskilatinin yeniden
yapilandiriimasi temel sorundur.

Duzenleyici personel kaynaklarinin birgok Ulkede olduk¢a dusuk seviyelerde oldugu
gortulmektedir. Bu durum dizenleyici sorumlulugun hava seyrisefer hizmet saglayicilarina
devredilmesi sonucunu dogurmaktadir. Dunya’daki uygulamalarin aksine Avrupa’da sivil
havacilik otoriteleri blylk c¢ogdunlukla seyrisefer hizmet saglayicilarindan bagimsizdirlar.
Tarkiye’'de de sivil havacilik otoritesi ile hava seyrusefer hizmet saglayicisi farkl kurumlar olarak
faaliyet gostermektedir. Ancak sivil havacilik otoritesi sivil havacilik alaninda hizmet veren
orgutleri uluslararasi standartlara uygun hizmet vermeleri igin yonlendirebilecek yeterlilige sahip
degildir.
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Havaalani yatirrmlarinin finansmani kamu icin her gegcen giin daha da zorlagsmaktadir.
Havayolu trafigindeki surekli artisa yetebilecek yatirimlar kamunun finanse edebilecedi rakamlari
zorlar ve hatta agar hale gelmistir. Yeni yuzyilda tasiyicilari ve diger kullanicilari hizmet kalitesi
beklentilerinin de yuksek olmasi bu ylzyilda yalnizca havaalani yatirrmi yapmanin degil ayni
zamanda isletmenin de maliyetli olacagini isaret etmektedir.

Giderlerini karsilayamayan havaalanlarinin ¢ogu daha ¢ok i¢ hat seferleri yapilan
havaalanlaridir. Bu havaalanlarinin daha verimli hale gelmesi, i¢ hat yolcu trafiginin artmasina
baglidir. Dolayisiyla oncelikle i¢ hat yolcu trafiginin artmasi igin bilet fiyatlarinin dagsurilmesi,
biletlerden kesilen vergilerden indirim saglanmasi gibi birtakim &énlemlerin alinmasi
gerekmektedir.

Ulkemizde hava seyriisefer hizmetleri DHMI Genel Midirliiginin yerine getirdigi ana
hizmet faaliyetlerinden birisidir. Sikago Konvansiyonuna goére hava seyrusefer hizmetleri
karsiliginda hava sahasi kullanicilarindan Ucret alinmaktadir. Talep edilen UGcretler, her kullanici
icin ayni seviyede olmasi ve belirlenen Ucretler standart kriterlere uygun verilere dayandirilarak
elde edilmesi gerekmektedir.

Hava seyruseferinin emniyet, guven ve huzur igerisinde saglanmasinin sorumlulugu da
devletlere aittir. Bu sorumluluklarin layikiyla yerine getirilmesi igin ayrica birtakim onlemlerin
alinmasi gerekmektedir.

Havacilik teknolojiye bagh olarak surekli ve hizli bir degisimin igerisindedir. Bu yapisi
gere@i hava seyrusefer hizmetlerine yonelik sirekli yatirrm yapilmasi, personelin gelismelere
ayak uydurabilecek nitelikte olmasi ve cgalistigi surece surekli egitime tabi tutulmasi, hava
seyrusefer hizmetini kullananlarin adil Ucretlendiriimeleri igin seffaf ve adil bir muhasebe
sisteminin olusturulmasi, uluslararasi kalite standartlarina uygun hizmet verilmesi, performans
kriterlerinin belirlenmesi gerekmektedir.

Bunlarin standartlara uygun bir sekilde yerine getiriimesi icin ilk sart DHMIi 6rgiit yapisinda
degisiklige gitmektir. Orgltsel yapidaki sorunun giderilebilmesi icin ise gerekli yasal
dizenlemelerin yapilmasi ve hava seyrusefer hizmet saglayicisinin yasal guvenceye
kavusturulmasi gerekmektedir. Ayrica, dunyadaki ve Ozellikle Avrupa Birligi Uyesi Ulkelerinde
oldugu gibi Ulkemizde de hava seyrusefer hizmetleri mali ve idari yonden 6zerk bir yapiya
kavusturulmalidir.

Seyrusefer hizmet saglayicilari hava seyruseferi ile ilgili yaptiklari harcamalarin tamamini
kullanicilardan  tahsil ettiklerinden devlet hazinesinden kaynak ayrilmasi ihtiyacini
duymamaktadirlar. Bu karakterleri geregi devlete yuk olmadiklarindan, mali 6zerklik kazanmalari
herhangi bir zarara yol agmayacaktir. Ayrica hava seyrusefer hizmetlerinden elde edilen gelirler,
uluslararasi kurallar geredi sadece hava seyrisefer hizmetlerinin finansmani icin kullanilabilir.
Kurallar geregi elde edilen gelirin devletin farkli konulardaki yatirimlari igin kullaniimasi yoluna
gidilmemelidir.

DHMi’'nin buglinkii yapisi icerisinde mali ézerklikten yoksun hava seyriisefer hizmet
sagdlayicisi, Avrupa devletleri ile rekabet etmesi igin gerekli ve uluslararasi standartlarin geregi
olan yatinmlari zamaninda yapamamaktadir. Yatinm yapilamamasi durumunda ulke
maliyetlerinde her yil farkhliklar meydana gelmektedir.

2010 yihi Aralik ayi itibariyle ortalama ulke birim maliyetleri 53,95 Euro iken Turkiye'de
30,11 Euro’dur. Bu maliyet karsiliginda Turkiye Eurocontrolden yaklagik 198 trilyon TL tahsil
etmistir. (Uye ulkelerin 2022 yili ortalama maliyetleri 56,15 Euro, Turkiye'nin birim maliyeti ise
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17,53 Euro’dur.) Turkiye’de birim maliyetin diger Ulkelerin ortalama birim maliyetleri dlzeyine
yukselmesi halinde elde edilecek gelir katlanarak artacaktir. Birim maliyetin duglik olmasi ayni
zamanda ulkemizin gelir kaybetmesi anlamini da tagimaktadir.

Birim maliyetlerin ylkseltiimesi igin muhasebe sisteminin seffaflasmasi 6n kosuldur. Diger
onemli konu gerekli yatirimlarin zamaninda yapilmasidir. Havacilikta meydana gelen gelismelere
paralel olarak havaalanlarinda da surekli yatirim yapilmasi gerekmektedir.

Avrupa Komisyonu’nda hava seyrusefer hizmetlerinin 6zerk bir yapiya kavusturulmasinin
faydalari su sekilde siralanmistir:

e Musteri odakl hizmet sayesinde isteklerin kargilanmasi ve genis musteri kitlelerinin surekli
degisen isteklerine karsilik verebilmesi,

e Personel ve sendikalarla karsilikli anlayig icerisinde, gelismis insan kaynaklari yonetim
teknikleriyle birlikte, en iyi ve esnek galisma uygulamalarina yer verebilmesi sonucunda
sivil havacilik kurallari digsinda yer alan esnek ddullendirme mekanizmasi ve artan personel
motivasyonuna olanak saglamasi.

Orgiitsel yapidaki sorunlar dolayisiyla hava seyriisefer personelinin uzmanlagsamamasi ve
gerekli yatirimlarin yapilamamasi ulkemizin gelir kaybina da sebep olmaktadir. Avrupa ulkelerine
ait hava seyrusefer hizmeti harcamalari iki gruba ayrilmaktadir. Birinci grubu yatirim harcamalari
olustururken, ikinci grupta cari harcamalar yer almaktadir. Her Ulkede cari harcamalara ayrilan
tutar farklidir. Cari harcamalar igerisinde personel harcamalari 6nemli yer tutmaktadir.

Cesitli tilkelerin personel harcamalarinin toplam gelire orani, Ingiltere’de %47, Isveg'te
%54, Avustralya’da %57, ispanya’da %48, irlanda’da %83 ve Tayland’da %56’dir. Turkiye'de ise
bu oran %23’tur. Hava Seyrusefer personeline daha fazla maddi olanak saglanabilecekken oranin
disuk tutulmasi sonucunda havacilik sektérinde calisabilecek yetenekte kalifiye elemanin
DHMI'yi tercih etmesi zorlasmakta ve Turkiye'nin Eurocontrolden elde ettigi gelir diisik
kalmaktadir. Hava seyrusefer personeline saglanan sosyal imkanlarin toplam maliyeti yaklasik 30
milyon Euro’dur. Personel harcamalarina % 100’lUk artis yapilimasinin birim maliyete etkisi
sadece ortalama 6 Euro’dur. Bu durumda birim maliyet 30.11 Euro iken 36 Euro olacaktir.
Personel harcamalarinin %100 artirlmasinda dahi birim maliyette ¢ok ciddi bir artis meydana
gelmemektedir. Bu tlr olanaklarin degerlendirimesi hem kalifiye personel istihdamini
kolaylastiracak, hem de Ulke gelirlerinin ciddi bicimde artmasina sebep olacaktir. Surekli yatirim
harcamasinin yapilmasi imkansiz oldugundan, diger ulkelerin birim maliyetlerinin ortalamanin
uzerinde olmaya devam etmesinde sabit giderler 6nemli rol oynamaktadir. Dolayisiyla ayni
sekilde Turkiye’de de hava seyrusefer harcamalarinda sabit giderlerle ilgili yeni dizenlemeler
yapilmalidir.
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ONERI: Tiirk sivil havaciliginin ézellikle iyesi olma yolunda énemli adimlar attigimiz
Avrupa Birligi kriterlerine uyumlu bir gekle dénustirilmesi igin, &Oncelikle gerekli yasal
diizenlemeler yapilmalidir. Tirk sivil havaciliginda yeniden yapilanmaya gidilmelidir. Bu
kapsamda;

1. Sivil Havacilik Otoritesi yeniden yapilandirilarak, sivil havacilik alaninda hizmet
saglayan kurum ve kuruluslarin uluslararasi standartlarda ve kalitede hizmet vermeleri igcin gerekli
olan tedbirleri alabilecek ve kurallari koyabilecek kabiliyete kavugturulmalidir.

2. Hava Seyriisefer Hizmet Orgiitii (Air Navigation Service Provider) havaalani
ybnetimlerinden tamamen ayri bir kurulus olarak, mali ve idari 6zerklige sahip, devletin lizerindeki
etkisi minimuma indirilmig bir kurulus olarak yeniden yapilandirilmali, 6zel girketlerde oldugu gibi
degisikliklere ayak uydurabilecek esneklikte ve yetenekte, tam rekabet kogullarina gére hareket
etme kabiliyetine sahip, musteri odakli, performansa dayali hizmet anlayigsina gére galigacak,
gérevi sadece hava seyriisefer hizmeti vermek ve bu alanda gerekli yatirimlari yapmak olan bir
kurulus haline getirilmelidir.

Hava Seyriisefer Hizmet Orgiitii devlet biitcesinden bagimsiz hareket edebilmelidir.
Ekonomik tedbirlerden etkilenmemesi igin gerekli yasal altyapi olusturulmali ve devlete vergi
vermesi haricinde hazineye gelir aktarmamalidir. Elde ettigi geliri sadece hava seyriisefer
hizmetinin gliven ve emniyet igerisinde verilmesini saglamak igin gerekli olan alanlara sarf
etmelidir.

3. Hava Seyriisefer Hizmet Orgiitiiniin yeni 6érgiitsel yapisi icerisinde personel rejimi
degistiriimeli, muhasebesi ICAO ve Eurocontrol standartlarina uygun olacak sekilde seffaf bir
yapiya kavusturulmalidir. Hava Trafik Kontroléri, AIS/FIC ve Muhabere Memuru gibi meslek
personeli teknik personelle desteklenmeli, teknik personele ayrica havacilik bilgisi verilmelidir.
Havacilik alaninda uzmanlik alanlari olusturulup, uzman personelin yetigtirimesine &nem
verilmelidir.

4. Geliri giderinden dlsik havaalanlarinin ‘egitim amacli uguslar, sportif uguslar, sosyal
etkinlikler, lojistik amacli, tarimsal faaliyetler’ icin kullaniimasi saglanmalidir.

DENIZYOLU SEKTOR ANALIZi

Dinyada Denizyolu Tagimaciliginin Geligimi

Suyoluyla yapilan tasimacilik ve ulasimin baslangici insanhdin suyla tanistigi doneme
kadar uzanmaktadir. ilk énce insanoglu yakin cevresinden suyolunu kullanarak uzaklasmaya
basladi. Kendini tagiyacak kadar suda batmayan cisimle hareket edebilen insan daha sonra bunu
daha buyuk cisimlerle/gemilerle gerceklestirerek daha bluyidk ve agir yuklerin tasimalarini
gergeklestirmistir.

Misirda M.O 3000 yillarinda agag gemi yapimina baslanmigtir. Yine ayni sekilde ilk
yelkenli gemiyi kullananlarin da Misirlilar oldugu bilinmektedir. Romalilar’in kimi ticaret gemilerinin
ise ¢ok buyuk boyutlara ulastigi sanilmaktadir.

Ortacag ve Yeni Cagin baslangic doneminde ise denizcilikte fazla gelisme olmamistir.
1492 yilinda Christoph Colomb'un Amerika’yi kesfi ise denizciligin gelisimini etkilemistir.
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Denizyolu tasimaciliginin sanayi devrimi dncesindeki ve sonrasindaki sekilleri birbirinden
cok farkhlasmigtir. Sanayi devriminin denizcilik alanindaki en 6nemli etkisi buharli gemiler
olmustur. 18. yuzyil sonlarindan itibaren gelistiriimeye baglayan buharli gemilerin, 19. yuzyil
baslarindan itibaren hizla tagsimacilik alaninda yayginlastigi goralur.

Bu devirde buharli gemilerin icadinin yani sira, kapitalizmin gelisimi ve sanayinin hizli
sekilde buyUmesi sonucunda denizcilik, ticaret ve tagimaciligin gelismesinde ¢ok 6nemli konuma
gelmis ve hizla gelismeye baslamistir.

GuUnumuzde uluslararasi tagimaciligin ayrilmaz pargasi olan deniz tagimaciligi, 6zellikle
1950’lerden sonra Ulkelerin denizcilik sektérine yaptiklar yatirimlar sonucu gelismeye baglamig
ve surekli guncellesen teknolojilerle (GPS gibi) her gegen gun daha modern olanaklarla hizmet
saglayarak onem ve gerekliliklerini artirmigtir.

Ulkemizde Denizyolu Tasimaciliginin Gelisimi

Ulkemizde tersanelerin gecmisi Selguklular devrine uzanmaktadir. Selguklular déneminde
Tarklerin batiya dogru ilerleyisi, denizcilik agisindan Emir Caka Bey'in 1081°de ilk tersaneyi
kurmasi ve 50 parcalik ilk Tlirk donanmasini insa etmesiyle baslamaktadir. Selguklular devrinde
denizcilik alaninda yapilan en dnemli tesis Alaiye (Alanya) tersanesidir. 1227 yilinda yapilan bu
tersane, insasinin Uzerinden sekiz yluzylla yakin zaman ge¢mesine ragmen hala ayakta
durmaktadir. 1390 yilinda Gelibolu tersanesi ve 1455 yilinda da Hali¢ tersanesi ile baglayan
surecler bu gunlere kadar degisen teknolojilere uyumlu olarak stregelmigtir.

Tarkiye’de denizyolu tasimacihiginda donim noktasi, kabotaj hakkinin elde edilmesini
saglayan ve 1923 yilinda imzalanan Lozan Antlagsmasr’dir.

Cumbhuriyetin ilk yillarindan itibaren yabancilarin ellerinde bulunan liman ve iskeleler, 1925
yilinda tarifeleri hikimetge tespit edilip kontrol altinda tutulan ve yerli sermaye ile kurulan Turk
anonim sirketlere devredilmistir.

Bu gelismelerin yani sira 1926 yilinda kapittulasyonlarin kaldirilarak Kabotaj Kanunu’nun
kabul edilmesi ve deniz ticaretinin ulusal bir kimlik kazanmasiyla Turkiye’nin bitin sahillerinde
tasimacilik ve ticaret yapma hakki Turk sancagi tagiyan gemilere verilmistir.

Deniz tagimaciligl ve ticaretinin millilesmesinin yani sira 1939 yilinda liman hizmetlerini
devletin Ustlenmesi ile Devlet Limanlari isletme Umum Mudurliigi teskil edilmis, bu kurum 1944
yilinda Devlet Denizyollari ve Limanlari isletme Umum Midirligiine dénistirilmistiir. Ayrica
cikarilan kanunlarla liman ve iskeleler konusunda yasal bogluklar giderilmistir. 1950’den sonra ise
liman ve iskelelerin i¢ ve dis finans kaynaklari artirilip yeniden insa, i1slah ve genigletiime
calismalarina girilmesi ve limanlarin donanimh hale getiriimesiyle yukleme-bosaltma kapasiteleri
artinlmigtir. Bu suretle Tarkiye'nin dis ulkelerle yapilan deniz ticaret hacmi genisletilerek milli
ekonomiye dnemli katkilar saglanmistir.

istanbul ve Canakkale bogazlari stratejik konumlari itibariyle deniz ulagiminin énemini
artirmaktadir. Yolcu ve yik trafigi bakimindan Tlrkiye’nin en buyuk ithalat limani istanbul limani,
en buyik ihracat limani ise izmir limanidir. Mersin limani ise yiikleme ve bosaltma kapasitesi
bakimindan ikinci sirada gelmektedir. Turkiye'deki kiyillarin tamami dinya denizleri ile
baglantihdir. Bu olumlu gartlar liman ve iskelelerin yurt igi ulasimin yani sira, yurt digi deniz
tasimaciliginin da gelismesine katkida bulunmustur.

Turkiye cografi avantaji sebebiyle, Cebelitarik Bogazi ile Atlas Okyanusuna, Stuveys Kanali
ile Arap Yarimadasi ve Hint Okyanusuna, Turk bogazlari ile Avrasya ve Uzak Dogu'ya uzanan bir
ulasim aginin odak noktasindadir.

Bu raporun her tiirlii telif hakki AVAZ Arastirma ve Strateji Merkezine aittir. izin alinmadan, kaynak gésterilmeden iktibas edilemez,
degistirilemez, kopyalanamaz, ¢ogaltilamaz.



Tablo 21- Dunya Deniz Ticaret Filosu ilk 30 Ulke (Mllyon Dwt) 2019
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Tablo 22- Tiirk Ticaret Filosu Gemi Sayilari ve Tonajlari (150 GT ve Uzeri) 2021

GEMI CINSi ADET | YUZDE DWT | YUZDE
Kuru Yik Gemileri (Genel Kargo) | 251 1 1195 | ¢ 945737 1 1537
Dokme Yuk Gemileri | 45 _j__ 214 ) 1692176 ; 2750
Komteyner | 531252 [ 998316 | 1622
Swvi/Gaz Tagiyan Tankerler | 185 i 881 | 2179130 ;i 3541
YolewGemileri | 306 _; 1457 | 81458 | 132 __
Hizmet Gemileri | 161} 767 | 194.784 | 316
Romorkoler | 181 i 862 | 27101 __ 004
Deniz Araglanr | 297 . 1414 | 48.143 | 078 ___
BalkgGemileri | 375 | 1786 | 8.586 1 014

Sportif Ve Eglence Amach Tekneler Yatlar 246 L 11,71 3.300 | 0,05

TOPLAM 2100 ! 100,00 6.154.340 | 100,00

Tablo 23- Tiirk Ticaret Filosu Gemi Sayilari ve Tonajlarl (300 GT ve Uzeri) 2021

GEMI CINSI ADET | % DWI | %
Kuru Yiik Gemileri (GenelKargo) | 235 | 1823 | 939.592 i 1535 _
Dokme Yuk Gemiler: | 42 1326 | 1691908 ; = 27.64 _
Komteyner .| ___ 53 L4 | 998316 | __ 1631 _
Sivi/Gaz Tagtyan Tankerler | 145 i 1125 | 2.163.559 | 3534 _
YolewGemileri | 202 ., 1567 ) 80447 1 131 _
Hizmet Gemileri |13 1 877 | 190419 1 311 __
Romorkorer | 105 i 815 | - 2710 1 004 _
Deniz Avaglant | 185 ;1435 | - ATITT 0.77 __
BalkeiGemileri | 160 i 1241 | ¢ 6253 1 ___ 010 _
Sportif Ve Eglence Amach Tekneler Yatlar 49 | 3,80 1.926 | 0,03
TOPLAM 1289 | 100,00 6.122.306 | 100,00
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Tablo 24- Kargo tipleri bazinda limanlarimizda gergeklestirilen ylik elle¢cleme istatistigi, 2021

Kargo Tipi Yiikleme (Ton) Bosaltma (Ton) YFTkOE;EE;In; €
KauDokmeYak [ | 63.982.034__ ! 106.647.021 ! 170.629.055___
GenelKargo | ___ 28.133.810 1 _ 33.328317 | _ 61462.127
SviDokme Yik [ 74458033 1 76073343 i __150.531.376___
Konteymer __________________ [ ___ 74516410 | 57.343210 1 131859.620 _
Arag 6461251 | 5363355 1 11.824.606
Toplam 247.551.538 |  278.755.246 | 526.306.784

Tablo 25- Liman Bagskanliklari Bazinda Yiik Ellegleme istatistigi 2021
1 ] ] ]

_Ton _i%i _Tow 1% | __Ton__1%]

10386281, 2 | Karasu | 193929‘5_' ______ Alanya | 160.087 | _|

903824512 | Bamm __ [19812261 | ] Fasa__ | 121291 1]

8.245.057 2 | Marmara Adast | ‘_§§‘_:'_‘_' b _Gocek | 32245 i |

681393611 Ceme  [15241967 | Marmaris | 11202 7 |

58374264 1] Umye 11104038} | . Amasta__ | 2.500 i |

_-‘;é"_"_-";%‘_:r..‘ ..... Giresun _*_9§‘_91"_L-- | ___Exdek | - 2 '2(10_-1__-

44905131 1|  Hopa | ¢ | 658200 ) | A yvak | | 1928 | |

41476141 1| Rize | 635776 | | Kefien | 1410 1 |

32133423 1| Dikili | 517008 } | Boscands | 695 4 |

H 2604.5221 1) Tirebolu  § 381396 | |  Silivei | 655 1 |

Karadeniz Eregli|11.491, OOJ: 2 Trabzon 2.273.927 | inebolu 307.212 | Stirmene 34 |

Ulkemiz denizyolu kabotaj tasimaciligi icin elverisli olmasina ragmen denizyollar ile
gerceklestirilen kabotaj tagimaciligi oldukga dusuktur. Bunun baslica nedeni, liman ve sefer
maliyetlerinin yuksek olmasidir. Kabotaj hattinda taginan yuk miktari arttikca birim maliyetler
dusecek ve kabotaj hattinda ¢alisan gemilerin sayisi ve sefer sikligi artacaktir.

Dunya deniz ticareti filo sayisinda Turkiye 30. sirada yer almaktadir. “Mavi Ekonomi” olarak
ifade edilen denizciligin Turkiye’nin genel ekonomisinde katkisi 18,4 milyar dolar civarinda olup
gayri safi yurtici hasilasi (GSYH) kapsamindaki orani %2,5 seviyesindedir. Turk sahipli gemi filosu
28,9 milyon DWT kapasite ve ortalama 1.500 adet gemi ile dunyada 15. sirada bulunmaktadir.

Denizyollarinin Genel Yapisi, Avantaj Ve Dezavantajlar

Dunyada en ¢ok tercih edilen tagsima yontemi, glvenli ve disuk maliyetli olmasi nedeniyle
denizyolu tasimaciligidir. Cok buyuk miktardaki trinler ve konteynerlenebilen Urlnler denizyolu
tasimaciligi ile taginabilir.

Denizyolu tagimaciligi kendi iginde tramp tasimacilik ve liner tagimacilik olarak ikiye ayrilir.
Kereste, maden, komur ve ham petrol gibi Granlerin gemilerle tasindigr denizyolu tasimaciligi
tramp tasimacilik; konteyner ve Ro-Ro tasimalari gibi tarife esasli olarak gergeklestirilen
denizyolu tagimaciligi liner tagsimacilik olarak adlandirilir. Tarkiye'nin toplam dig ticaretinin yuzde
doksanini olugturan denizyolu tagsimaciligi uluslararasi ticarette kritik Gnem tasir.

Denizyolu ulagsiminin avantajlari su sekilde siralanabilir.

a) Kitalar arasi ulasim saglar ve uluslararasi ticarette Ulkeler arasi sinir agimi problemi
yasanmaz.
b) Uzun mesafeli tagimalarda yakit tuketimi ve diger giderleri daha dusuk maliyetlidir.
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c) Hiz faktoérl az ve dusuk degerli Granlerin tasinmasinda avantajlidir.
d) Yuksek tagsima kapasitesi ile yukleri bir seferde buyuk miktarlarda tagiyabilir.
e) Limanlar ayni zamanda bir lojistik dagitim merkezi niteligindedir.

Denizyolu ulagiminin dezavantaji ise;

a) Diger ulasim tlrlerine gore ilk yatirrm maliyetinin ¢ok ylksek olmasi,

b) Teslimat sureci ve hizinin oldukga yavas olmasi,

c) Deniz yoluyla sinirli nakliye,

d) Cografi, seyrusefer, hava ve siyasi kogullara bagimlilik,

e) Kiylya yanasma/uzaklagsma manevra kabiliyetlerinin kisith ve uzun sirmesi sayilabilir.

Turk Denizyolu Tasimaciliginin Sorunlari ve Gelecegi

Ulkemizde liman tesislerinin olugturulmasi ve bu dogrultuda kombine tagima saglayacak
ulasim yapilarinin saglanmasi ticaretin surdurualebilirligi agisindan onemlidir.

Tarkiye'nin dis ticaret tagimasindaki denizyolu etki orani %91 civarindadir; ancak Turk
bayrakli gemilerin bu orana katkisi dusuktir. Ayni zamanda Turk deniz ticaret filosundaki sayisal
yetersizlik, filo kapsamindaki gemilerin uymasi gereken uluslararasi kosullari kargilayamamis
olmasi ve bu sureglerin desteklenmesine yonelik eksik politikalar nedeniyle denizyolu kullanim
orani %35 dolaylarinda seyretmektedir (TUBITAK, 2021).

Limanlarin Tarkiye'nin guclu yonlerinden birine donugturulebilecek potansiyeli olan
demiryollarinin liman bolgeleriyle entegrasyonu da énemli bir konudur. Mersin ve Haydarpasa
limanlari bu konuda guglu olsalar da diger limanlarin intermodal olarak alternatif tagimacilik
sistemleri ile desteklenebilmesi, maliyet avantaji sunmasinin yani sira igletmelerin potansiyel ig
hacimlerini de arttiracak ve alternatif pazarlara erisimlerine imkan saglayacaktir.

Denizcilik sektoru lojistik turleri agisindan maliyeti disuk ve bu ydnlyle avantaj sunan
onemli bir ulasim taradur. Bu ulagim turu igletmeler ya da tuketiciler i¢in oldugu kadar ulke
bazinda da maliyet avantaji sunan, uluslararasi ticaret alaninda firsat olarak degerlendirilen bir
ozellige sahiptir.

Tarkiye'nin, Avrupa, Asya ve Afrika kitalarinin birlesme noktasinda bulunmasi transit
tasimacilik ve ticaret alanlari agisindan firsat sunmaktadir Lojistik aracglarinin bir limandan bagka
bir limana gemiler vasitasiyla tagsinmasi olarak ifade edilen Ro-Ro tagsimaciliginin yukselisi Turk
dis ticareti icin 6nemli firsatlar olusturmaktadir. Ro-Ro tasimaciliginin énemini arttiran bir diger
katki da karayolu tasimaciligi agisindan intermodal tasima modlarinin aktif kullaniminin
saglanabilmis olmasidir.

Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) Paris Liman Devleti Kontrolii Mutabakat Muhtirasi
(Paris MoU) 1982 senesinde yururlige girmistir. Paris MoU kontrol sureci kapsaminda gesitli
zaman dilimlerinde deniz guvenligi igin tehlike olusturan durumlari bulunan standart alti gemi
olarak ifade edilen gemilerin surecin digina kalabilmesi igin liman devleti denetimleri yarttulmekte
olup bu baglamda bayrak devletleri son uU¢ sene icinde denetim ve tutulma basliklari altinda
gosterdikleri performans neticesinde derecelendiriimektedirler. Bu derece sistemi kara (kotu), gri
(orta), beyaz (iyi) olarak ifade edilmektedir. Turkiye (Paris MoU) performans raporunda "Beyaz
(iyi)" listede bulunmaktadir. Turkiye’nin bu yerini korumasi gerekmektedir. Bunun iginde denetim
mekanizmasi surekli olmalidir.

Tarkiye’'nin, deniz limanlari, i¢ suyolu tagimaciligi bakimindan ilgili AB mevzuatina uyum
gostermesi gerekmektedir. Bu kapsamda, Turkiye, i¢ suyollari konusundaki temel uluslararasi
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anlagmalari imzalamamig bulunmaktadir. Bu sebeple, Turkiye'nin sinirli i¢ suyolu tagimacihgi
bulunmaktadir.

2017"de Turkiye Denizcilik Calisma Soézlesmesi'ni onamasina karsin Uluslararasi
Denizcilik Orguti’nin temel sézlesmelerine heniiz taraf degildir. Bu baglamda Paris Mutabakat
Zapt’'ni imzalamamigtir. Bu durum uluslararasi standartlar ile birlikte AB uyum streci agisindan
olumsuz bir etki olusturmaktadir. Turkiye’'nin AB standartlarinda beklenenin gerisinde oldugu
gorulmektedir. Denizyolu tasimacihiinda yasanan trafik kazalarinda azaltilma ¢alismalari, gevre
kirliliginin kontrol altina alinabilmesi yonundeki ¢alismalar AB uyum surecinde dnemli olmakla
birlikte ulkemiz agisindan da onem arz etmektedir.

ONERI: Limanlar, kruvaziyer dahil tiim yolcu tasimaciliginda yolcu yiikleme ve
bosaltma sistemleri ve yat limanlari ile marinalari da kapsayan tiim terminaller modernize
edilmeli ve ileri teknolojilerle donatiimalidir.

Yiik tasimaciligi kapsaminda paketleme, gruplama ile depolama teknolojileri
gelistirilmeli, inen, binen ve seyir halindeki yiik son teknolojiler ile izlenmelidir.

Gemi, tekne ve her tiirlii deniz tagima aracinin imalat siirecinde yenilikgi teknolojiler
kullaniimalidir.
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SONUC

Oncelikle ulastirma sektoriinde devlet otoritesinin gerektirdigi tiim alanlarda
tecriibeyi, birikimi, hafizay1 yok eden yontemlere, liyakatsizlige derhal son verilmeli,
teknolojik yenilikleri uygulayici ve hedefleyici akilci ve bilimsel yontemlerle israf, soygun
ve savurganliktan uzak olmak en temel tercih olmalidir.

Ulastirmanin tim alt sektorlerinde devlete ait karar ve 6zel sektorle igbirligi ile ihale
sureglerini ve sekillerini olumsuz olarak etkileyen ve yine kamusal israfa ve haksizliklara
neden olan sisteme ait kor noktalar ortadan kaldirilmahdir. Higbir iktidar igin devlet
kurumlarinin ve yoneticilerinin sistemsel kaydi ve kaynagi olmayan ortuliu
odenekmigcesine harcama yapabilecekleri yerler haline gelmeye elverigli kurum
yonetimlerine bagh vakif, sirket gibi organizasyonlar g6z yumulacak yerler olarak
gorilmemelidir. Haksiz kazan¢ ve gelir kapilari ya ortadan kaldiriimah ya da ¢ok siki
denetime tabi tutulmalidir. Kisilerin devlet kadrolarina sinavsiz girmenin istisna kalemi
olan “6zel kalem miuidiirii” yapilarak devlet kurumlarina haksiz memur ve sonra da yonetici
yapilmasini kimse fayda olarak gormemelidir. Adalet sistemin en temel ve bozulamayacak
unsuru olmadik¢a higbir sektoriin saglikl iglemesi beklenemez.

Ulastirma sistemleri i¢in tiim planlama, politika ve yatirnm kararlarinda temel unsur
surdurilebilir kalkinma perspektifi olmali bu ¢ercevede tum kararlar katiimci, seffaf ve
acik bir anlayigla yuritiulmeli ve ulagtirma biitiincul bir bakis agisiyla ele alinarak tim alt
sektorlerde verimliligin ve kaynak kullaniminda etkinligin mutlaka dikkate alinmasi
gerekmektedir.

Tum ulkeyi kapsayan ve tiim ulagim turlerini butiincil bir bakis agisiyla ele alan,
surduriilebilir kalkinma hedefleri ile uyumlu bir Turkiye Ulagsim Ana Plani hazirlanmalidir.

Kentler arasi ve kenti¢i yuk ve yolcu tagsimaciligi sistemleri tiirler arasi dengeyi
saglayacak sekilde yeniden diizenlenmeli; tim ulagim tiirleri i¢cin entegrasyonu odaga
alacak sekilde ulagsim altyapisi gelistiriimeli, yatinmlar kapsaml fizibiliteler hazirlanarak
gerceklestiriimeli, ulagtirma verileri teknolojik gelismelerin de destegiyle uluslararasi
standartlara uygun olarak toplanmali ve kullaniimalidir.

Demiryolunun yiik ve yolcu tagimaciligindaki payinin arttiriimasi ¢cok temel ve milli
bir politika olmalidir. Demiryolu sektoru igin, uluslararasi kombine tagsimacilik ve hizl
tedarik zinciri yonetimi kurulmah ve yayginlastinimali; ulusal/uluslararasi koridorlar
tizerinde etkinlik saglanmali; yuksek teknoloji altyapisina sahip demiryolu sanayisi
olusturulmali ve demiryolu agi gelistiriimeli ve standartlan yukseltilmelidir. Bu sektorde
cografik konumumuzun avantajlarindan yararlanilmali, emniyet standartlan gelistiriimeli
ve sektorde egitimin niteligi ve arastirma olanaklar iyilestirilmelidir. Lojistik merkezler,
fabrikalar, sanayi bolgeleri, OSB’ler ile imanlara demiryolu baglantilari arttirnimalidir, Rayl
sistem araglarinin yerli imkéanlarla tasarimi ve uretimi icin glicli adimlar atilmahdir.
Ulkemiz Asya-Avrupa-Afrika kitalari arasinda onemli bir demiryolu koridoru haline
gelmelidir.

Ulkemizde denizcilik devlet politikasi olarak belirlenmeli ve bu politika stratejiler,
projeler ve faaliyetlerle desteklenmelidir. Denizyolu sektoriinde kurumsal yapilanma
gelistirilmeli, Glkemizin denizyolu ile ulusal ve uluslararasi ticaret hacmi arttiriimali, deniz
filomuz gelistirilmeli, liman ve tersanelerimiz iyilestirilmeli, gelistirilmeli ve kentsel
gelisime uygun olarak planlanmalidir., Sektorde egitim ve arastirma olanaklari arttirnimali
ve denizyolu emniyet standartlari ile gemi adamlarinin calisma kosullari iyilestirilmelidir.
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Bu hedeflere yonelik olarak yeni bir liman yonetim modeli gelistirilmeli, deniz gimrugd,
limancilik ve transit islemlerinin basitlestiriimesi yoniinde yasal diizenlemeler yapilmali ve
deniz tagimaciligi ile gemi ingaati sektorleri stratejik sektor olarak kabul edilmelidir. Deniz
yetki alanlarnmiz, dis politikamizin temel unsurlarindan biri olmali, liman ve deniz
tesislerinin lojistik merkezler ile baglantisi saglanmali, liman ve demiryolu baglantilan ile
uluslararasi ulagim koridorlarina entegrasyonu tesis edilmelidir.

Havayolu ulasiminda havayolu filomuzun rekabet gucu arttinimali,
havalimanlarimizin diger ulasim turleri ile entegrasyonu saglanmali, onemli
havaalanlarimizin diger lilkelere olan dogrudan ugus baglantilari arttirimali, hava kargo
tasimaciligi potansiyeli gelistiriimelidir. Bu hedeflere yonelik olarak; Sivil Havacilik
Otoritesinin o6zerk yapisi gliclendirilmeli, SLOTlarin tahsisinde, aktarma fonksiyonunu
gerceklestirecek Tirkiye tescilli havayollarina oncelik taninmasi, yolcu ve kargo
tasimalarinda kombine tasimaciliga gecilmeli ve havayolu tasimaciliginin etkinligini
artirmaya yonelik lojistik merkez projeleri gelistiriimelidir.

Karayolu agimiz guvenli, erigilebilir, ekonomik, konforlu, hizli, cevreye duyarh ve
surdurulebilir bir hale getirilmeli, mevcut karayolu altyapisinin daha verimli kullaniimasina
yonelik akilli ulagim sistemleri ve varlik yonetimi gibi konular hayata gecirilmeli, listyapinin
etkin bir varlik yonetimi ile korunmasi ve standardinin yukseltilmesi ile cevresel etkiler
azaltilmali, arz tarafl politikalardan ziyade talep tarafli politikalar izlenmeli, kayit disilik
onlenmeli, karayolu kentler arasi yolcu tasimaciliginin diger ulasim turleriyle ve
uluslararasi ulasim koridorlariyla olan entegrasyonu saglanmalidir. Bu hedeflere doniik
olarak, karayolu tasimacilik piyasasini yoneten kamu otoritesinin kurumsal yapisi
gliclendirilmeli, karayolu yuk tasimaciligi sektoriinde dijitallesme, karayolu agimizin
uluslararasi koridorlara uyumu tamamlanmali, yenilenebilir enerji kaynaklarindan
yararlanan ara¢ ve ekipmanlarla donatilmig karayolu tasimacilik hizmetleri
yayginlastinimal, yol ustyapilarinin bakim-onarim faaliyetlerinde c¢evresel etkilerin
azaltilmasina yonelik uygulamalar yapilmahidir.
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