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1. GIRiS

Ulastirma, insan ve mallarin bir yerden digerine ulagmasini saglayan islerin
ve araclarin timi olarak tanimlanir. Toplumsal gelismede, sosyal, kultdrel,
ekonomik ve siyasal etkileri s6z konusudur. Dinya nUfusunun artigi ile
hammadde kaynaklarinin azalmasi, ekonomik bunalimlara sebep olmustur.
Kaynaklarin daha idareli kullaniminin bir zorunluluk haline gelmesi ile
ulastirma sektdriine blylk gérev dismustir. Bu anlamda ulasim sektérd,
bagli basina bir ekonomik sektér olmasinin yani sira, turizm, tarim, sanayi ve
ticaret gibi diger ekonomik sektérlerin gelisimine de lokomotif gorevi
yapmaktadir. Piyasa ekonomisi ile tlketicinin seceneklere sahip olmasini
saglamistir. Bu da, ulastirma sektérd ile ilgili kararlan ve uygulanacak

politikalari, ekonomik gelismeye dogrudan baglamaktadir.

Ulastirma talebinin artmasi ve buna cevap verecek, demiryolu ve denizyolu
altyapisinin - zamaninda  gergeklestirlememesi ve kapidan kapiya
tagimacilikta karayolu sisteminin esnekligi, yik ve yolcu tasimaciliginda
karayoluna yodnelime sebep olmustur. Benimsenen ulasim politikalari,
karayolu ve demiryolu sistemlerini birbirinin rakibi haline getirmistir. iki
sistemin avantajli 6zelliklerinin ortaya cikaracak esgudim anlayigi yerine
dénemsel olarak bir sisteme agirlik verilmistir. Ulastirma sistemlerinin, teknik
ve ekonomik acgidan etkin olduklari alanlarda batinlik iginde kullaniimalarinin
saglanmasi, bir diger ifadeyle ¢ok modlu tagsimacihdin geligtiriimesi, hizli,
verimli ve kayiplarin en aza indirgendigi ekonomik ulastirmaya ulasmak
hedefi i¢in kaginiimazdir.

1999 Yilinda, Helsinki Zirvesinde, Turkiye'nin Avrupa Birligi'ne aday Ulke
olarak tanimlanmasi ile, ulastirma sektérinin de icinde bulundugu pek ¢ok
alanda, Avrupa Birligi mevzuatina uyum calismalarinin yurGatalmesi
gerekmektedir. Ulastirma sektérd, Birligin kurulus anlagmasinda, ulastirma
sektérl, ortak amagclara ulasmak igin, Uye devletlerin ortak politika

olusturmasinin zorunlu oldugu alanlardan birisidir. Bundan bagimsiz olarak,



kUresellesme baglaminda butinlesme ve Avrupa Birligi ile olan ticari iligkiler,

ulastirma alaninda uyum saglanmasini gerekli kilmaktadir.

Avrupa Birligi ulastirma politikalar, izdihami azaltici, ¢evre korumaci,
rekabete acik ve tlketiciye en iyi hizmetin saglanmasini hedeflemektedir. Bu
hedefe ulasmak icin, cok modlu tagimaciligin gelistiriimesi de 6énemli bir
basamak olarak tanimlanmistir. Tarkiye’nin de c¢ikarlari dogrultusunda,
Avrupa Birligi'ne uyum sdrecinde, bu politikalari ve 6ngoérilen ulastirma
planlarina hakim olmasi ve c¢ikarlarina uygun ulastirma hedeflerini

olusturmasi 6nemlidir.

Bu calisma kapsaminda, Tirkiye’de ulagim sistemlerinin tarihsel gelisimine
genel bir bakis verilerek, bu sistemler avantaj ve dezavantajlar ile genel
olarak tanitilmistir. Cok modlu tasimacilik ve onun 6zellikli bir alt tir( olan
kombine tagimacilik kavrami incelenmistir. Avrupa Birligi ulastirma politikalari
genel olarak ve oncelikli hedeflerinden ¢ok modlu tagsimacihgin gelistiriimesi
acisindan incelenmig, Turkiye’nin kalkinma planlari ve Avrupa Birligi ile uyum
gercevesinde hazirladigi ulastirma politikalarn ve ¢cok modlu tasimaciligin yeri
kapsaminda degerlendirilmistir. Ulastirma sisteminde glinimuz kosullari ¢ok
modlu tasimaciigin gelismesini gerektirmektedir. Bu calisma ile Avrupa
Birligi ve Tlrkiye'de, ulastirma politikalari ve yasal diizenlemeler agisindan
cok modlu tasimacilik anlayislan incelenmigtir. Turkiye’'nin bu alanda

yapmasi gerekenler vurgulanmaya ¢aligiimistir.



2. TURKIYE’DE ULASIM SISTEMLERININ GELISIiMi
2.1. Karayolu Ulasim Sisteminin Gelisimi

Tarihte, Turkiye topraklarinin cografi konumu, Avrupa ve Asya Kkitalari
arasinda gecit olusturmasi, ticari amagcla, ginin sartlarina uygun yollarin
yapilmasini saglamistir. Selcuklu déneminde yapilan yollar ve kervansaraylar
ile bir ulasim agdi olusturulmustur. Osmanli imparatorlugu déneminde de
yollarin yapilmasina devam edilmistir. Ozellikle, yiikselis ddneminde ihtiyaca
cevap verebilecek bir yol agi olusturulmus ve uzun sire korunmustur.
imparatorlugun son dénemlerinde, o zaman kadar basari ile hizmet veren
yari askeri 6zellikteki karayolu organizasyonu, yollari ihmal ederek bakimsiz
kalmalarina sebep olmustur.

1923 yilinda Turkiye Cumhuriyeti’nin kurulusu itibari ile 4000 km’lik kismi iyi
durumda olan 18 350 km’lik bir ag mevcuttu. Cumhuriyetin ilk yillarinda
yapimina 6ncelik verilen demiryollarinin tek basina yeterli olmadigi gérilerek,
1929 yilinda Nafia Vekaleti (Bayindirhk Bakanligi) icinde Sose ve Kopriler
Reisligi kuruldu ve yol kanunu ¢ikarilarak, karayolu yapimi ¢calismalarina hiz
verildi. 1948 vyilinda, Amerika Birlesik Devletlerinden saglanan maddi
yardimlarin yol yapimina buyUk katkisi olmustur. Yollarin yapim ve onarim
calismalarina hiz verilmistir. 1950 yilinda karayollarinin toplam uzunlugu 45
000 km’ye ulasmistir. Cumhuriyet dénemi karayollarinin gelisimi agisindan,
1948 yil ve 6ncesi, kazma klrek ve insan glclne dayanan ve 1948 sonrasi
da makineli ¢alisma dénemi olarak ikiye aynlabilir. Makineli dénemin
baglamasi ile, devlet ve il yollarinda ucuz, suratli ve kademeli yapilacak bir
sistemin uygulanmasina baslandi ve mevcut yollarin envanteri ¢ikartilarak,
Tirkiye’nin ihtiyacini karsilayacak bir yol agi belirlendi. Uzerinde durulan
6nemli bir nokta da, calismalarin belli bir plan ve program cercevesinde
yurOtalmesiydi. Bu etkinliklerin yonlendirilmesi gereginden hareketle, 1950
yillinda Karayollari Genel Mudurligt kuruldu. Yeni karayolu politikasi ile

birlikte, Karayollari Genel Mudurligi’'ne bagli yurt capinda dagilmis bélge



tesgkilatlan olusturuldu, makineli ¢aligmanin yudrittlebilmesi icin gerekli
makine parki saglandi, personel egitimine agirlik verilerek planlama, etit
proje, yapim ve bakim galismalarina baglandi. O dénemde, az olan motorlu
tasit trafigi ylksek standartli yollar gerektirmiyordu. 1950-1960 yillari
arasinda yapilan calismalarin ana amaci, saglik ve egitim gibi sosyal
hizmetlerin, Ulkenin her y6resine goéturilebilmesi icin yollarin yaz-kis hizmet
verebilecek duruma getiriimesi olmustur. Kademeli insaat sistemi ile, bir
yandan trafik yogunluguna uygun olarak yollar iyilestiriimekte, diger yandan
yeni glzergahlar belirlenerek, modern élgllere uygun yol seritleri ile Glkenin
ekonomik bdlgeleri arasinda baglanti  kurulmaktaydi. 1960’1  yillara
gelindiginde, 60 000 km’lik bir yol agi olusturulmustu. Yol aginin bu dizeye
erismesinden sonra artan trafik ile birlikte 1960-1970 yillarn arasi asfalt
kaplamaya agirlik verilmesi zorunluluk olmustur. 1970’li yillarda, motorlu tasit
sanayinin kurulmasi karayolu politikalarina yeni bir boyut getirmistir. Trafik
sikigikliginin  s6z konusu oldugu bazi ana akslarda ve blylk sehir
cevrelerinde, cok seritli ekspres yollar ya da otoyollar ekonomik olma niteligi
kazanmistir. Karayolu Genel Midurligid’ niin sorumlulugu altinda G¢ sinif yol
bulunmaktadir: Otoyollar, devlet yollari ve il yollari. Diger kuruluglarin
sorumlulugundaki yollar ise, kdy yollari, turistik yollar, orman yollari ve sehir
ici yollardir. Karayolu Genel Mudirligi’'niin sorumlulugundaki yollarin satih
cinslerine gbre dagihimlari ve boélinmUs yollarin dagihmlari  belirtiimistir
[Karayollari Genel Maduirligt, 2006].

2.2. Demiryolu Ulasim Sisteminin Geligimi

Tarkiye’'de ilk demiryolunun yapimina, 23 Eylil 1856 tarihinde bir sirketine
verilen imtiyazla baglanmis, izmir-Aydin arasinda 130 km uzunlugunda insa
edilmis ve 1866 yilinda tamamlanmistir. Bir baska ingiliz sirketine verilen
imtiyazla, izmir-Kasaba, Turgutlu-Afyon hatti ile Manisa-Bandirma hattinin 98
km’lik kismi 1865 yilinda tamamlanarak isletmeye aciimistir. Hattin diger
bélimleri sonraki yillarda tamamlanmigtir. 1869 yilinda, Baron Hirsch’e

imtiyaz ile verilen 2000 km’lik sark demiryollarinin milli sinirlar icinde kalan



336 km'lik istanbul-Edirne ve Kirklareli-Alpullu kesiminin, 1888 yilinda
bitirilerek igletmeye agilmasiyla da, Istanbul, Avrupa demiryollarina
baglanmistir.  Anadolu’da yapilmasi planlanan demiryollarinin  devlet
tarafindan inga edilmesi disinllimis ve 1871 yilinda Haydarpasa-izmit
hattinin yapimina baglanmis ve emaneten ¢ bélimde yapilan 91 knm'’lik hat,
1873 yilinda bitirilmigtir. Daha sonra ortaya c¢ikarilan mali imkansizlik
nedeniyle yapimina devam edilemeyen Anadolu demiryollari ile Bagdat ve
Cenup demiryollarinin yapimlari Alman sermayesi ile gerceklestirilmistir.
Cumbhuriyet ddéneminden 6nce cesitli yabanci sirketler tarafindan insa
edilerek igletilen demiryollarinin 4000 km’lik kismi Cumhuriyet’in ilani ile
cizilen milli sinirlar igerisinde kalmigtir. 25.05.1924 tarihinde c¢ikarilan 506
sayili kanunla bu hatlar millilestiriimis ve Anadolu- Bagdat Demiryollari
Muduriyeti Umumiyesi kurulmustur. Demiryollarinin yapim ve isletmesinin bir
arada yuratdlmesini ve daha genis ¢alisma imkanlar verilmesini saglamak
amaciyla c¢ikarilan 31.05.1927 tarih ve 1042 sayili yasa ile Devlet
Demiryollari ve Limanlari idare-i Umumiyesi adini almistir. 1953 yilina kadar,
kurulug katma batceli olarak yénetilmis, 29.07.1953 tarihinden itibaren 6186
sayill kanunla Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari isletmesi adi altinda

kamu iktisadi devlet tesekkllU haline getirilmigtir.

Tarkiye demiryolu tarihi, Cumhuriyet éncesi, Cumhuriyet dénemi (1923—
1950) ve 1950 sonrasi dénem olarak U¢ bdélimde incelenebilir. Bu
dénemlerin belirgin 6zelligi, birincisinde demiryolu hatlarinin blyik bir
kisminin yabancilara verilen imtiyazlarla yaptiriimasi, ikinci dénemin
demiryolu ulastirmasinin altin ¢agr olmasi ve sonuncusunun ise demiryolu
ulastirmasinin ihmal edildigi ve yok sayildigi dénem olmasidir. 1950 yilina
kadar, karayolu, demiryolunu besleyecek ve tamamlayacak bir sistem olarak
g6rilmistd. Karayollarinin demiryollarini destekleyecek sekilde gelistiriimesi
gereken donemde, Marchall yardimi ile hizli bigimde karayolu yapimina
baslandi. Bu cercevede olusturulan ulastirma politikalari ile, sistemler icinde
karayolu egemen bir hale gelmis, deniz ve demiryolu ulagim sistemlerinde bir

gelisme saglanamamistir. 1960-1962 yillari arasinda yapimi tamamlanan



demiryolu uzunlugu 458 km’dir. 1960 sonrasi, planli kalkinma dénemlerinde,
demiryollar i¢in 6ngérilen hedeflere ulasilamamistir. Ulasim sistemleri
arasinda esgudim planlanmasina ragmen sonu¢ alinamamistir ve
karayollarina yapilan yatirrmlar b0Otin plan d&énemlerinde agirhigini
korumustur. Sanayinin artan tasima taleplerinin yerinde ve zamaninda
karsilanabilmesi igin, demiryollarinda yatirimlara, yeniden dizenleme ve
glncelleme calismalarina agirhk verilmesi 6ngériimisse de, bu planlar
hayata gecirilememistir. 1950- 1980 yillari arasinda yilda ortalama 30 km
yeni hat yapilabilmigtir. 1980'li yillarin ortalarinda ise, Ulkemizde hizli bir
karayolu yapim seferberligi baslatiimis, otoyollar GAP ve Turizmden sonra
dlkemizin 3. blyUk projesi olarak kabul edilmistir. Bu cercevede 1990'li
yillarin ortalarina kadar otobanlar igin yilda yaklasik 2 milyar dolarhk yatirim
yaptimistir. Buna karsilik, O6zellikle énemli demiryolu altyapr yatirimlari
konusunda her hangi bir projenin hayata gegirilmedigi gértlmektedir. Mevcut
demiryollarinin blydk bélimi ydz yilin basinda insa edilen geometride
kalmaya mahkum olmustur. idame yatirimlari igin ayrilan kaynaklarda
yetersiz kalmigtir. Ayrica, Ulkemizde yapilmis tek ulusal ulastirma plani olan,
ulastirma sistemimizin iyilestiriimesi yodninde bir adim olarak gorulen,
karayolu ulasim payinin % 72'den % 36'ya dusurtlmesini hedefleyen "1983—
1993 Ulastirma Ana Planl" da uygulanmamistir. Ve 1986 yilindan sonra
uygulamadan kaldiriimigtir [Ttrkiye Cumhuriyeti devlet Demiryollari, 20086].

2.3. Denizyolu Ulagim Sisteminin Geligimi

Turklerde deniz tasimaciliginin gelismesi, Anadolu'ya girilmesinden sonra
baglar. ipek yolunu ellerinde bulunduran Tirkler, az zamanda kendi
denizlerine egemen olarak, deniz ticaret ve nakliyatina baglamiglardir.
Osmanl deniz ticaretindeki bu baslangic déneminden sonraki gelismeleri,

asagidaki asamalarda incelemek yararl olacaktir:

— Yabanci gemilerin tagima yaptiklari devir,

— Yabanci gemilerin ve Turk gemilerin birlikte tagima yaptiklari devir,



— Sadece Turk gemilerin tagima yaptiklar devir.

Birinci Devir: 16.ylzyil ile baglayan birinci devirde, Turk sularinda yabanci
gemilerin c¢ahgtiklarini gorlyoruz. Yukarida ayrintilarini agikladigimiz gibi,
Kanuni Sultan Sidleyman'in Fransa Kral 1. Francois ile imzaladigi ticaret
sb6zlesmesinde Avrupa ile olan Turk ticareti Fransiz bayragini tasiyan
gemilere verilmisti. Bizim igin kapittlasyon sézlesmesi olan, ancak Avrupa'da
yayinlanan kitaplarda "modern anlamda ilk ticaret muahedesi" olarak gecen
bu imtiyazdan yararlanilarak, Tdrk limanlari arasinda da Fransiz gemileri
igletiliyordu. Diger Ulkeler de Turkiye ile yaptiklari ticarette Fransiz bayragi
tasiyan gemileri kullanmak zorunda idiler. 17.yy.da bu ulkelere ek olarak
Avusturya, Rusya, Isvec, ispanya ve sonralari Prusya da, Babiali'den

Tarkiye'ye ait olan ticaretlerini kendi gemileriyle yapma iznini almislardir.

ikinci devri, 19.ylizyildan baglatmak mimkindir. Bu devirde, yabanci gemiler
yaninda Turklerin de gemi isletmeye basladigini goértyoruz. Bu sekilde
Turkiye kiyllarinda ilk buharli gemi 1828 senesinde goriimds olup,
Tanzimat'tan bir kac sene sonra 1844'de Bahriye Nezareti tarafindan
ingiltere'den getirilen bir gemi ile (Seyr-i Bahri), istanbul-Gemlik-izmit ve
Tekirdag hatti acilmis bulunuyordu. Ayni sene iginde bir gemi daha
getirtilerek (Eser-i Hayr) Bogazici'nde calistinimaya baslanmigtir. "Hazine-i
Hassa Muzesi" adi verilen bu igletme; isletmecilikte 6zerk bir ydnetimin
kurulmasini gerektirdiginden, bunun igin yine Bahriye Nezaretine bagli olmak
Uzere 1843 Fevaid-i Osmaniye adi altinda bir y6netim kurulmasini
saglamistir. Fakat c¢lUrUk bir ka¢g gemi ile ise baslayan ve énemli basari
gOsteremeyen, Ozellikle yabanci rekabetine dayanamayan bu ydnetim, bir
kac sene sonra ayricaligi ile bir Fransiz sirketine devretmeye mecbur kalmig
ancak Fransiz girketi de bu igin Ustesinden gelememis ve igletme yine Tark
yonetimine geri verilmistir. Sultan Aziz devrinde, 1871'de idare-i Aziziye
ismini alan bu tesebbiisin adi 1878'de idare-i Mahsusa olmus, nihayet 1910
yilinda Ticaret Nezaretine baghh Osmanhi Seyr-i Sefain idaresi'ne

déntigmistir. Yine ayni dénemlerde, 1851 senesinde istanbul ile Bogazici ve



Kadikdy arasinda gemi isletmek Uzere Sirket-i Hayriye adinda bir 6zel
tesebbis kurularak, basarili hizmetler vermistir.

Uciincii devir, sadece Tirk gemilerinin tasima yaptiklari dénem olup bu
asamay! |.Dlnya Savasl (1914) ile baslatmak mimkinddr. Gergi savasta
kapittlasyonlar kaldirilmig ve denizciligimiz de serbest alan bulmustu. Fakat
savas senelerinde mevcut gemilerinde birgogu disman tarafindan batiriimig
oldugundan, ticaret filomuz daha da kiglalmuUstir. 1.Dinya Savasi'ndan énce,
yaklasik 110.000 tona ulasan gemilerimizden, toplam tonaji 83.600 olan 63
Tark gemisi savasta batinimistir. Mltareke senelerindeki istikrarsiz durum,
gemilerin daha da fazla eksilmesine neden olmustur. Cumhuriyet dénemi de,
6zellikle kabotaj hakkinin elde edilmesiyle, bu Ug¢lnclh devir iginde

degerlendirilir.

Ticaret filosunun blyuttlmesi 1921-1962 déneminde daha hizli olmus, devlet
deniz tasimaciligi buydk bir ivme ile gelismistir. 1945 yilinda Ulastirma
Bakanligi biinyesinde Liman ve Deniz isleri Daire Bakanligrnin yani sira,
istanbul Sehir Hatlari isletmesi ve Devlet Demiryollari ve Limanlar isletme
MOdarlGga  kurulmustur. 1950'li yillara ulagildiginda 6zel kesim deniz
tagimaciligi kamu tasimaciligi kapasite yénunden gecmistir. 1958 yilinda
Uluslararasi Denizcilik Teskilat'na (IMO) Uye olan Turkiye, Ulastirma
Bakanhgr'nin koordinatérliginde, denizciligin hukuki, ekonomik ve teknik
gelisimine uyum saglamak icin uluslararasi kuruluglar (IMO, OECD,
UNCTAD) bulnyesinde yapilan c¢alismalara katilmigtir. Birinci Bes Yillik
Kalkinma Plani yararlige girerken, 1962 yilinda, deniz tasimaciliginin
kapasitesinin ylizde 40'l kamu kesimine, ylzde 60"l 6zel kesime aitti. Ancak
ticaret filosunun genclestiriime ihtiyaci vardi. Tersane kapasitelerinin ylzde
95'i kamuya, ylizde 5'i 6zel kesime aittir. Ulkenin ihtiyag duydugu gemilerin
yapimina teknik ydnden yeterlilik tasiyan tersaneler, eksiklerinin
tamamlanmasi halinde, yasliliklari nedeniyle servisten ¢ikartilacak gemilerin
yerlerine yenilerini yapmaya, ticaret filosunu genclestirmeye elveriglilik

gbstermekteydi. Kullanilmig gemi fiyatlarinin dislk olusu yaninda, yurt



disinda gemi inga sUresinin kisaligl, ithalatin kullanilmigs gemilere
yonelmesine neden olmustur. 1966 vyilinda Golcik Deniz Kuvvetleri
Tersanesi'nin artan kapasitesinin ticari gemi insasina ayrilmasi saglanmis,
bdylece buyuk gemi yapimi olanaklari hazirlanmistir. Fakat mevcut
kapasiteler yeterince kullanilamamistir. Uglincii Plan Dénemi'nde gemi dizel
motorlari fabrikasinin kurulug calismalari son asamasina gelmis, 6zel kesim
Tuzla Tersanelerinin alt yapi ¢aligmalarina, Pendik Tersanesi'nin yapimina
ve Alaybey Tersanesi'nin "TUrkiye'nin en buyldk bakim-onarim tersanesi
konumuna ulagsmasi icin" gerekli duzenlemelere baslanmistir. Yine bu
dénemde, Denizcilik Bankasi'nin bazi tersaneleri ile Deniz Kuvvetleri
tersanelerinden ticari gemi yapimina ayrilan sdreler biyldk Olglide
kullanilabilmistir. Kazanilan deneyimler, elde edilen bilgi birikimi, is glicl ve
ucuzlugu, kurulu ve kurulmak Uzere olan kapasiteler, gemi yapiminda
Tarkiye'nin énemli bir potansiyele kavustugunu ortaya koymaktadir. Bunun
yaninda, Tarkiye beklenmeyen bir transit deniz trafigiyle karsilasmis, bu da
limanlarda darbogdaz yaratmis, yeni altyapi dizenlemelerini zorunlu kilmistir.
1981 yilinda denizcilige dinamizm kazandirabilmek icin istanbul Deniz Ticaret
Odas! kurulmustur. Bunu izleyen yillarda acgilan subelerle DTO'nun faaliyet
alani tom kiyllarimizi kapsayacak bigimde genisletilmigtir. 1983 yilina
gelindiginde, deniz ticaret filosu, dis ticaret UrUnlerinin ancak ytzde 47,4'Gnu
tasiyabilmektedir. Dérdincl Bes Yilhk Kalkinma planindan baslayarak,
ticaret filosunun yas ortalamasinin kagultiimesi, yagl gemilerin servisten
cikartiimasi politikasi da son bulmustur. Limanlarin iyilestiriimesine, arag ve
gere¢ eksiklerinin giderilmesine, modernizasyonuna yoénelik birinci proje
besinci plan déneminin ilk yilinda tamamlanmis bulunmaktadir. Bu nedenle
limanlarin yukleme ve bosaltma kapasiteleri arttinimigtir. Denizcilik sistem ve
hizmetlerini, Glkenin ¢ikarlarina ve ihtiyaglarina uygun olarak tahsisi ve
gelistirilmesi amaciyla 19.08.1993 tarih ve 491 sayili kanun hikminde
kararname ile Bagbakanliga bagli Denizcilik Mdustesarligi kurulmustur
[Denizcilik Mustesarligi, 2006].
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2.4. Havayolu Ulasim Sisteminin Gelisimi

Tarkiye'de ilk havacilhik calismalar, 1912 yilinda, buginki Atatirk Hava
Limaninin hemen yakinindaki Sefakdy'de, tesis olarak iki hangar ve kiiguk bir
meydanda basladi. 1925 yilinda, daha sonra Tirk Hava Kurumu adina
alacak olan "Tark Tayyare Cemiyeti"nin kurulmasi ile Turk havaciliginin
kurumsal temelleri atilmigtir. 1933 yilinda 5 ugaklk kicuk bir filo ile "Turk
Hava Postalan" adi ile ilk sivil hava tagimaciligi baglatiimistir. 1933 yilinda,
Milli Savunma Bakanligi'na bagl olarak kurulan "Havayollari Devlet isletme
idaresi", Turkiye'de sivil hava yollari kurmak ve bu yolda tagima yapmak
Uzere g6revlendirilir.

Dlnya Sivil Havaliginin hizli bir gelisme géstermesi, teknolojinin blylik énem
tasimasi karsisinda, ulusal c¢ikarlarin korunmasi ile uluslararasi iligkilerin
dizenli bir sekilde yuritiimesi ve denetlenmesi igin 1954 yilinda Ulastirma
Bakanhgi blnyesinde kurulan "Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi", 1987
yihnda "Sivil Havacilik Genel Mudarligiu" olarak ginin kosullarina gére
yeniden teskilatlandirildi. Sivil Havacilik Genel Mauadirligt, Ulastirma
Bakanliginin Ana Hizmet Birimi olarak 5431 Sayili, Ulastirma Bakanhginin
Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ¢ergevesinde gérev yapmaktadir. Sivil
Havacilik Genel Mudurlagunce, 2920 Sayih Turk Sivil Havacilik Kanunu ve
bu kapsamda vyayimlanmis olan ybénetmelik ve Havacilik Talimati
cercevesinde hizmet veriimektedir.

Tarkiye’'nin halen Gyesi oldugu Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati (ICAO),
Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (ECAC), Avrupa Havacilik SeyrUsefer
Gulvenligi Tegkilati (EUROCONTROL) ve Avrupa Havacilik Otoriteleri Birligi
(JAA) binyesinde yapilan c¢alismalar yakindan izlenmektedir. 04.04.2001
tarihi itibariyle JAA'ye tam dyelik hakki kazaniimigtir.

Bugln yaklasik 50 ilde ¢esitli blyUklUkte, 21°i dis hat ve i¢ hat, 31’i sadece i¢

hat trafigine acik, 4'G THK’na bagh toplam 12 6zel statill 64 havaalani sivil
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havacilik isletmelerinin kullanimina agiktir [Sivil Havacihk Genel Madurliga,
2006].
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3. ULASIM SISTEMLERININ OZELLIKLERI

3.1. Karayolu Ulagim Sisteminin Ozellikleri

Karayolu tasima sistemleri, teknoloji, aglar, uluslararasi ve yerel kurallar ve
dizenlemeler, bilgi ve iletisim, lojistik ve hizmet anlayis ve uygulamalarindan
meydana gelmektedir. Bu sistemler, tasima operatérleri, i¢ ve dis musteriler,
ekonomik ve sosyal faktorler ile devletin ortaya koydugu yasal cerceve ile
surekli etkilesim halindedir.

Karayolu tasimacilik sektérinde arz ve talebin etkilesiminde destek
hizmetler, tagimaya olan talep, glzergah ve alternatif yollar, terminaller,
gumrdkler, sinirlar, ara gecis noktalari, araclar, isletmelerin sayisi, kurallar ve
dizenlemeler etkin rol oynamaktadir. Buna gére tasima sistemleri 6zellikle
teknoloji, iletisim, ekonomi gibi digsal faktérlerden yogun olarak
etkilenmektedir.

Karayolu ylUk tagimaciligi, Gcret kargiliginda yakin bir yerden diger bir yere
tasinmasini karayolu ile saglayan ve tasimaci ile gbénderici arasinda bir
s6zlesme yapilmasini gerektiren bir tasima sekli olarak tanimlanmaktadir. Bu
tanima goére karayolu tasimaciliginin unsurlari, tasinacak ydkin olmasi, yik
tasima iginin Ucret karsihigr Ustlenilmesi ve tagima tir0 olarak karayolunun
belirlenmesidir [Canci ve Erdal, 2003].

3.1.1. Karayolu sisteminin diger sistemlere gore usttnlukleri

Karayolu tasimacihgl diger ulasim sistemleri ile karsilastirildiginda bazi
astinlUklere sahip oldugu gérilmektedir:

— Kapidan kapiya aktarmasiz tasima ve yukin yUkleme ve bosaltma
yerleri disinda elleglenmemesi ile yUkin yipranmasini en aza indirmektedir.

Diger tasima tdrlerinde, érneg@in yikin limana veya demiryolu istasyonuna
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ulagsimina kadar bir yikleme bosaltma, ana tagima aracina yukleme, varig
yeri limani veya istasyonunda benzer elleclemenin yapilmasi yikin daha
fazla yipranmasina sebep olmaktadir.

— Madasterinin istedigi ve karayolunun oldugu her noktaya tasima
secenegi vermektedir.

— Karayolu araglarinin tagima kapasitelerinin deniz, demiryolu araglarina
gbre daha kigUk olmasi nedeniyle, tasimacilik sektérinde daha esnek
hareket imkani saglamaktadir.

— Tarkiye gibi  karayoluyla uluslararasi yik tasimaciliginda
kullanilabilecek tasit sayisinin talebe gbére daha fazla oldugu Ulkelerde,
rekabet Ust seviyelere ulagsmakta ve bdylelikle musteri lehine disik nakliye
fiyatlarinin olusmasina neden olmaktadir.

— Karayolu tasimacihigr diger tlirlere gére daha az yatinm maliyeti
gerektirmektedir. Karayollarinin ingaasi kademeli olarak yapilabilmektedir.
Yol alt yapisinin olugturulmasi ile kaplama tamamlanana kadar, gerektiginde
yol hizmete acilabilmektedir. Her tlr araziye uygulanabilirligi, ulasim agi
olusturulmasinda sinirsizlik 6zelligi kazandirmaktadir.

— Karayolu ile daha dizenli ve sik sefer imkani bulunmaktadir.

— Ambalajlama ve sevkiyata hazirlamada zaman ve kaynaklardan
tasarruf olanagi saglamaktadir.

— Karayolu tasimacihgi, gdndericiye ayrica su imkanlari saglayabilir:

— Kisa slrede teslim edilmesi gereken yudkler igin sdratli sevkiyat
yapilabilmesine yénelik proje bazli ¢bzim yollari ortaya ¢ikarilabilir.

— Gelismis karayolu aglarnin getirdigi hizli ve givenli hizmet alma
imkanlari yaratilabilir.

— Tasima ve lojistik sirketleriyle birebir iligki iginde calisma olanaginin
bulunmasi sayesinde sevk edilecek ylke 6zel muamele yapilmasi
saglanabilir.

— Karayolu tasimacilik hizmetleri ile baglantili diger lojistik siUreclerle
zenginlestirilerek hizmette ¢esitlilik olusturulabilir.
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— Tahmin edilebilen maliyetlerin kolay hesaplanmasi ile tasarruf
saglanabilir [Canci ve Erdal, 2003].

3.1.2. Karayolu tagimaciliginin olumsuz yonleri

Karayolu ile tasimacihigin bir takim UstlnllUkleri olmasina ragmen, bazi

olumsuz yénleri de bulunmaktadir:

— Karayoluyla yapilan tagimacilikta, ihracat ve ithalat Ulkeleri arasinda
yukin transit gectigi Ulkelerde uyulmasi gereken gumrik mevzuatlari
bulunmaktadir. Buna karsilik deniz ve havayolunda ¢ogunlukla ithalatgi ve
ihracat¢l olarak Ulkeler arasinda transit gegis Ulkeleri bulunmamaktadir.
Karayoluyla yapilan tasimacilikta, transit gimrikler ilave bekleme sireleri
olusturmaktadir.

— Numune veya benzeri nitelikte taginacak yUkin disik miktarda olmasi
halinde bu yUkUn bir ara¢ icinde sevk yerlerine ayri ayri ulastiriimasi
gerekmektedir. Parsiyel mallarin toplanmasi, dagitimi, zaman ve maliyet
yoninden olumsuzluk yaratmaktadir. Havayolu parsiyel tagimalarda zaman
ve maliyet ydéninden karayoluna gére daha tercih edilebilir bir tagima taradar.

— Agir ve yuksek hacimli yuklerin karayolu ulastirma mevzuatina uyumlu
olmamasi, tasinmalarini ¢ogunlukla imkansiz hale getirmektedir. Bu tlr
yuklerin demiryolu veya denizyoluyla tagsinmasi daha verimli olmaktadir.

— Karayolu ile ulasim petrole bagimli bir ulasim sistemidir ve gaz
emisyonlari ve gurulta kirliligine sebep vermesinden dolayi ¢cevreye olumsuz
etkileri vardir.

— Ulagim sistemleri arasinda, kaza orani en yiksek olan dolayisiyla
guvenligi en az olan sistemdir [Ganci ve Erdal, 2003].
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3.2. Demiryolu Ulagim Sisteminin Ozellikleri

Demiryolu tagimaciliginin temel altyapi bilesenleri, rayl sistemler ve donanim
artnleri (elektrik tesisati ve sinyalizasyon vb.), lokomotif ve vagonlar, aktarma
istasyonlari ve terminallerdir. Demiryolu tasimaciliginda devlet tarafindan
yapilmakta olan bu altyapi yatirimlari son derece maliyetlidir. Demiryolu
baslangic yatirimlarinin devlet tarafindan saglanmasindan sonra isletim
maliyetleri ise son derece ekonomik olmaktadir. Ayrica demiryolu ylk
tasimacihdi, uzun mesafeler arasinda gerceklestirilebilen giivenli ve ¢evre

dostu bir tagimacilik tartdur.

Demiryolu yuk tasimaciligi, son dénemde kokli bir degisime ugramis olup
agirlikli olarak diger tagima turleriyle entegrasyonun saglandigi bir sistem
haline dénustirilmistir. Ozellikle hizli trenler, yeni vagon tipleri ve entegre
teknolojilerle birlikte diger tagimacilik tirlerine alternatif olarak sunulmaktadir.
Dinyada demiryoluna olan talebin artmasinda, hatlarin Gretim ve tiketim
merkezleri ile birlikte kombine tasimacilik operasyonlarina elverigli hale
gelmesi temel rol oynamaktadir. Uluslararasi yasal dizenlemelerdeki
basitlestirme ve uyum calismalan ile cevre guvenligine yonelik ortak

mutabakatlar, bu alana olan talebi artirmaktadir [Serbetgci, 1998].
3.2.1. Demiryolu sisteminin diger sistemlere gére ustiin yonleri

Demiryolu diger ulagim sistemleri ile karsilastirildiginda bazi GstinlUklere
sahiptir:

— Enerji tdketimi acisindan diger ulasim sistemlerine gbre daha
avantajlidir. Boydk miktarda yik ve yolcu tagimasi ile birim bagina yakit
tUketiminin az olmasi ¢evreye daha az zarar vermesini saglamaktadir.

— Demiryolu tagimaciligi, kazalarin az olmasi sebebiyle emniyetlidir.
Klguk ¢ekis gtict ile emniyetli ylksek hizlara ulasilabilmektedir.
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— Karayolu trafik yakanu hafifletir.

— Genelde diger sistemlerin aksine uzun dénem sabit fiyat garantisi
vardir.

— Uluslararasi gegislerde karayolu gegis sinirlamalari bulunurken, transit
Ulkelerin tercih ettigi bir sistem olmasindan dolayr gecis Ustinliga
verilmektedir.

— Transit siUreleri karayoluna gore biraz daha fazla olmasina ragmen,
sefer sUreleri sabittir.

— Agir tonajh ve blyuk boyutlu yUkler i¢in uygun tagima taridur.

— Buyulk miktarda yik ve yolcu tagimaciligi yapilabilir.

— Vagonlar, tasinan ylke gbre tasarlanabilir ve hava, ses ve isi
yahtimlari ile konforlu hizmet vermektedir.

— Hava kosullarindan etkilenmez [Canci ve Erdal, 2003].

3.2.2. Demiryolu tagsimaciliginin dezavantajlari

Demiryolu ulagim sistemlerinin diger sistemlere gére bazi dezavantajlan da

vardir:

— Gogu durak yerlerinde bluylk ve konforlu istasyonlarin yapiimasi
gerekmektedir. Yol ve tesislerin yapimi, araglarin temini ve/veya imali 6zel
tesebbisin kolaylikla kargilayamayacagi buylk sermaye gerektirmektedir.

— Transit sureleri bazi teslim bélgelerinde karayolu ve denizyoluna gére
daha uzun zaman alabilmektedir.

— Kapidan kapiya teslimatlarda, Avrupa’da ¢ogu yerlerde fabrika igine
kadar ray baglantisi olmasina ragmen, Turkiye'de bu imkan yok denecek
kadar az durumdadir (Eregli Demir Celik, BSH Profilo Gerkezkdy, izmit Seka
vb. Harig). Bu sebeple ¢cogu yerde tren en yakin istasyona kadar gelmekte ve
adrese igin ayrica kamyon aktarmasina gerek duyulmaktadir [Serbetci,
1998].
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3.3. Denizyolu Ulagim Sisteminin Ozellikleri

Tarihsel gelisim icerisinde, limandan limana deniz tagimacilhigi, ginimuizde
kapidan kapiya teslimin yani tedarik zincirinin ayrilmaz bir parcasi haline
gelmigtir. DUnya ticaretinin blylmesine paralel olarak denizyolu esya

tasimaciligi da hizla gelismekte, her gecen gin yeni boyutlar kazanmaktadir.

Denizyolu ile tagsimaciligin temel egilimleri, tagima ara¢ ve kapasitelerinin
artmasi, terminal ve liman isletme anlayisinin degismesi, lojistik hizmetlerdeki
cesitlilik ve profesyonelligin yayginlasmasi, iletisim teknolojilerinin kullanimi
ve diger tasimacilik tlrleriyle entegrasyon gelmektedir.

Denizyolu yik tagimaciligi bilesenleri, tagima araclari ve gemiler, terminal ve
limanlar ve tasinacak yuklerdir. bu bilesenlerden en énemlisi olan gemiler,
bagimsiz kendi basina yer degistirebilen blylk boyutlu ve belirlenen
amaclara uygun olarak kullanilan denizyolu aracidir. Ticaret gemilerinin,
yukleme bosaltma donanimi, ambar yapisi ve motor aksami tasiyacagi
yukan ozelliklerine gore tasarlanir. Ticaret gemiler, tasima Uniteleriyle yUk
tasiyanlar (konteyner ve ro-ro gemileri) ve dokme yuk gemileri (genel kargo,
tanker, dokme yUk ve sivi ve gaz halindeki yUkler) olarak iki gruba ayrilir
[Canci ve Erdal, 2003].

Liman ve konteyner terminalleri ile depolar ¢ok cesitli tip ve blyUklUkte
olabilmektedir. Bu cesitlilik, kapasite ve iglevsellikten kaynaklanmaktadir.
GUmrlk sUrecleri, transit gecis noktalari, yUklerin bir arada toplanmasi, bos
konteyner depo alanlari gibi farkli operasyonlarin etkin, verimli ve dizen
icerisinde gerceklestirilebilmesi agisindan liman ve terminaller blydk 6énem
tasimaktadir. Limanlar gemilerin, yik ve yolcu indirip bindirme, yikleme
bosaltma, baglamaya elverigli, yeterli su derinligine sahip, teknik ve sosyal
altyap! tesisleri, ydnetim, destek, bakim onarim ve depolama birimleri
bulunan dogal ve suni olarak rlzgar ve deniz etkilerinden korunmus tasima

tdrleri arasinda donisim noktalari olan kiyr yapilandir.
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Denizyolu ile tasinacak yukler, gesitli tiplerde olup, kuru ve sivi yikler olarak
iki ana gruba aynlabilir. Sivi yukler, petrol, kimyevi ve bitkisel yaglar, gazlar
vb. olarak siralanabilir. Kuru yUkler ise, maden cevheri, hububat gibi
ambalajsiz dékme yukler olabilecegi gibi ambalajli ytkler de olabilir. YUk
cesitleri, gemi ve liman seciminde belirleyici unsurdur. Kuru yukler, ayni tir
veya karma esyalardan olusabilir. YUkler ambalajsiz olarak dogrudan
geminin ambarina yUklenebilecegi gibi, cuval, karton kutu, sandik, palet veya

konteynerlere konulara da ytklenebilir.

Tasima uniteleri sandik, palet ve konteyner olarak tge ayrilir. Sandiklar,
standart boyutlarda olmadiklarindan en az kullanilan tasima Unitesidir.
Paletler ise, tagsimayi kolaylastirma amaciyla yapilan, yuklerin Unite haline
getirilerek tek bir birim olarak tasinmasini saglayan alcak platformlardir.
Paletler, indirme bindirme iglemlerinin forklift gibi araglar sayesinde daha hizh
gerceklestiriimesini saglar. Uluslarasi Standartlar Orgiitli, konteyner paletleri
icin standart boyutlar kabul etmigtir. Bunlar 8x100, 80x120, 100x120,
120x160 ve 120x180 cm boyutlarindadir. YUkin satict ve alici arasinda
kesintisiz ve en seri sekilde sevk edilebilmesi igin, Uniteleri birbiriyle
blatinlesmesini ve standart palet boyutlarini zorunlu kilmistir. Avrupa Ambalaj
Federasyonu, 80x120 ve 100x120 cm boyutlu paletlerin kullaniminda israr
etmis ve yayginlagsmalarini saglamistir. Konteynerler, dayanikli ve uzun
6murll olmalari sebebiyle, tasima sirecinin etkin ve verimli hale gelmesinde
6nemli bir islev Ustlenmektedir. Konteynerler, farkli yiklerin, tek bir ylkleme
ve tasima Unitesi haline gelmesine yardim eder; tasima Unitesi olarak indirme
ve bindirme islemlerini olanakli kilar; bir aragtan digerine teknik araclarla
aktarilabilir; uluslararasi standart Olguleriyle tagimanin seri olmasini saglar.
Konteynerler iglevlerine gére, pargca yik, dékme yik, izole ve 6zel amagh
olarak siniflandinlabilir [Canci ve Erdal, 2003].
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3.4. Havayolu Ulasim Sisteminin Ozellikleri

Havayolu ulasimi, yolcu ve yuUklerin en uygun zaman ve yOntemle
ulastinimasini saglayan bir ulasim sistemidir. Havayolu ulagiminin ylUksek
hizi sayesinde, teslim siresi kisalmaktadir. Dinya genelinde havaalani
varligi, yuksek emniyet ve guvenilirlik, kargolarin ellegleme ve yiklenmesinde
gOsterilen dzen, planli ve tarifeli hareketler ve diger tagsimacilik tirlerine gére
sigorta primlerinin daha dusidk olmasi bu ulagsim sisteminin avantajlandir.
Bununla birlikte, ucaklarin hacim ve agirhk sinirlar, diger tasima tirlerine

g6re daha yiksek tasima maliyetlerinin olusmasina sebep olmaktadir.
YUk tasimacihginda, hava yolunun tercih edilme sebepleri:

— Cabuk bozulabilir kargonun en uzun mesafelere dahi kisa slirede
taginmasini saglar.

— Gauncelliklerini koruduklari surece bir ticari degere sahip olduklari
kabul edilen ve satiglari mimkin olan kargolarin (gazete, dergi, vb) tam
zamaninda ulastirilmasini saglar.

— Degerli kargolarin glivenle tagsinmasina imkan verir.

— Kisa slrede ulasmadiklari takdirde isletmeler agisindan agir ekonomik
kayba yol acacak acil kargo igin en hizli segenektir.

— Havayolu tasimaciliginda sarsinti veya carpma gibi nedenlerle
olugabilecek hasarin en az seviyede bulunmasindan dolay:, 6lcim
ekipmanlari, elektronik ve optik cihazlar gibi ¢ok hassas kargolarin
tagsinmasinda glvenli koruma saglar.

— Ogzellikle havaalaninin  bilylik ekonomik merkezlerin yakininda
bulunmasi durumunda tagima 6ncesi ve sonrasi akis maliyetleri azalmaktadir
[Canci ve Erdal, 2003].
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4. COK MODLU TASIMACILIK

Uluslararas! ticarette rekabetin artmasiyla birlikte tagimacilik ve lojistik
faaliyetleri 6nem kazanmistir. Tasimacilik operasyonlarinin hizli ve ekonomik
olarak gerceklestiriimesi zorunlu hale gelmistir. Bu zorunluluk, tasima tdrleri
ve araclarinin teknolojik, hukuki ve isletim anlaminda gelismesine neden
olmustur. GUmrldk gegislerinin kolaylastiriimasi, yasal dizenlemelerdeki
uyum ve standartlasma cabalari, tasima tirleri arasinda koordinasyonun
artmasina ve ¢ok modlu tasimacilik anlayisinin gelismesine 6n ayak
olmustur. Kitalararasi tagimacilikta, iki veya daha fazla tasima tirt ve lojistik
hizmetlere ihtiyag vardir. Ayni kita Uzerinde yapilan tasimalarda da cografi
etmenler kara, hava veya deniz tagsima tlrlerinin bircok kombinasyonunu

gerekli kilabilir.

Artan uluslararasi rekabet ortaminda, tasimanin daha siratli ve ekonomik bir
sekilde gerceklestiriimesi bir zorunluluk haline gelmistir. Glnimuzde
igsletmeler dinya pazarlarina ulagsmak igin tasimacilik hizmetlerinden
faydalanmak zorundadirlar. isletmelerin rekabet avantajlarini korumak igin
artnlerini musterilerin kapisina kadar tagiyacak ekonomik ¢éztimlere ihtiyag

vardir.

Dinyada cevre duyarliiginin artmasi, devletleri bu konuda siki énlemler
almaya itmektedir. Bu 6nlemlerden ulastirma sistemleri de etkilenmektedir.
Ozellikle karayoluna getirilen kisitlamalar, isletmeleri, cok modiu tasimacilik
alternatiflerine yéneltmektedir.

Karayolu arag¢ trafigi yogunlugu ve kazalarin azaltilmasi amaciyla alinan
tedbirler, tasimada yeni alternatif arayislarini beraberinde getirmektedir.
Ayrica yapilan dizenlemelerin Glkeden Ulkeye farklilik gbstermesi, transit

gecisli tasimacilik alternatiflerinden kaginilmasina yol agmaktadir.
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Tasimasi yapilacak yukun, c¢ikis noktasindan varig noktasina kadar birden
fazla tasima tirG ve aracinin kullaniimasi seklinde gelisen tasimacilik tdrd,
modlar arasi (intermodal) ve kombine (combined) tasimacilik olarak
degerlendiriimektedir. Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konseyi

(UNCTAD) bu tagimacilik tdrlerini tanimlamistir.

Tek modlu tasima (Unimodal transport): YUkun bir veya daha fazla tasiyici
tarafindan tek bir tasima tlrl kullanilarak tasinmasina denir. Kara, deniz,
demir veya havayolu tasimaciligi gibi [UNCTAD, 1995].

Modlar arasin tasima (Intermodal transport): YUkin birden fazla ulasim
sistemi kullanilarak tasindidi ve tagima sorumlulugunun tasiyicilardan birine
ait oldugu tasima tirG olarak tanimlanir. Her ulastirma sistemi igin,
sorumlulugun nasil paylasildigina bagl olarak ayr tasima belgeleri
dizenlenir. Eger, tasima isini organize eden taraf sadece kendi yaptigi
tagima isinin sorumlulugunu yutklenirse buna parcali tasima (segmented
transport), tamaminin sorumlulugunu Ustlenirse c¢cok modlu tasima
(multimodal transport) olarak isimlendirilir [UNCTAD, 1995].

Kombine tasima (Combined transport): tek ve ayni tasima Unitesi veya
araclyla birden fazla tasimacilik tir0 kullanillarak yapilan tasima seklidir
[UNCTAD, 1995].

Cok modlu tasimacilik, blylk oranda yik tasimaciligr icin kullaniimigtir.
Bununla birlikte, yolcu tagsimacihidl icin de yaygin olarak kullanilabilir.
Yolcularin havaalanlarina ulagmak igin, demiryolu veya baska bir ulagim
sistemi kullanmasi buna 6rnek olarak gosterilebilir. Ne var ki, kombine yolcu
tasimacihdi, yani tek bilet ile iki veya daha c¢ok ulasim sisteminin
kullaniimasinin yaygin olmadigi distnuUlse de, paket halinde satilan tatiller
buna 6rnek olusturabilir. Hizli tren ve ugak tasima araglarinin ardisik ve tek
bilet ile kullaniimasini saglayan kombine yolcu tasimaciligi sistemleri

mevcuttur.
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4.1. Cok Modlu Tasimaciligin Geligimi

1950’li yillardan itibaren karayolu ulagiminin gelistiriimesine diger sistemlerle
gore, agirlik verilmistir. Bununla birlikte, karayolunun agirhdi yalnizca yurt ici
tasimacilik icin s6z konusuydu. 1980’li yillara kadar uluslararasi tagimacilikta
karayolunun agirligi fazla degildi. Bu yillardan itibaren, karayolu, uluslararasi
ticaretin de odak noktasina yerlesmeye baslamistir. Blylyen dig ticaret
hacmi, ayni oranda gelisen bir karayolu tasima filosunun da olugsmasini

saglamistir.

Ayni yillar, 6zellikle Avrupa Birligi Glkeleri ve diger gelismis bati Ulkelerinde,
cevre duyarlih@inin gelistigi, karayolu tasimacihiginin sorgulandigi, demiryolu
tasimacihiginin kabuk degistirdigi yillar olma &zelligini tagimaktadir. Genel bir
yaklagima gbére 600 km’yi asan tasima mesafelerinde, demiryolu karayoluna
tercih edilmeye baglamigstir. Demiryolu tasima olanaklari gelisirken, cok
modlu tasimacilik anlayisi da olusmaya baglamigtir. Demiryolu agirlikli
olarak, deniz tagimaciliginin bir uzantisi ve karayoluna ciddi bir alternatif
olarak kullaniimaya baslanmistir. ik cok modlu tagimacilik denemesi 1985
yihinda Avrupa’dan Derince’ye sivi kimyasal madde tasimaciligidir. Bu
tagimalar, demiryolu tasimaciliginin giinimuizde ¢6zimlenmemis bir takim
eksikliklerini ortaya cikarmistir. Bunlar; ellegcleme ekipmanlarinin eksikligi,
tarife ve uygulama alaninda yetersiz altyapi ve ¢cok modlu tagsima mantigi ve
gereginin algilanmasinda karsilasilan zorluktur. Ne var ki, kolayci
yaklagimlar, teknolojideki gelisim ve degisimlerden uzak olma, disik egitim
seviyesi gibi faktorler, ¢cok modlu tasimacihdin gelismesini engellemistir
[Tirman, 1997].

AB Ulkeleri ve eski dogu blogu Ulkelerinin entegrasyonu c¢alismalarinda
ulastirmaya iligkin yapilan dizenlemeler ve orta-uzun vadeli projeler, kara ve
demiryolu ¢ok modlu tagimaciliginda demiryolunun agirhgini arttirmayi
amagclamaktadir. UN/ECE (United Nations European Commission of

Economy) tarafindan olusturulan, AGR (European Agreement on Main
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International Traffic Arteries), AGC (European Agreement on Main
International Railway Lines) ve AGTC (European Agreement on Important
International Combined Transport Lines and Related Installations)
antlagmalari  ile  belirlenen ulastirma  altyapisi  ve  hizmetlerin
entegrasyonundan yuk trafiginde artis yaninda yolcu trafiginde artis da
hedeflenmektedir [Evren ve Tekin, 1997].

4.2. Cok Modlu Tasimaciligin Bir Tlri: Kombine Tagimacilik

Cok modlu tasimacilik, karayolu tasimacihiginin ekonomik mesafe disinda
bulunan teslimlerde daha mantikh bir segenek olmasi avantajindan
yararlanir. Parcali yUklerin konteyner ve diger tasima kaplar ile
birlestiriimesiyle, seri ve gelismis bir tasima teknigi sunar. Bununla birlikte,
6zel yikleme ara¢ ve geregleri kullaniimasiyla tasima araglarinin galisma
sUrelerini optimize eder. Cok modlu tasimacihdin, operasyonel iglem
surelerini kisaltarak, toplam tasima masrafini azaltici katkisi vardir. YUk, ayni
tasima Unitesi icerisinde, mod degisiklikleri sirasinda ellegclenmeden ve iki
yada daha fazla tagima sistemi ile tasindiginda, yani gok modlu tagimacihgin
sinirlt bir tard olan kombine tasimacilik s6z konusu oldugunda, zaman,
maliyet ve altyapi gereksinimleri en aza inmektedir. Ana glzergahi
demiryolu veya denizyolu olan ve 300 km’den fazla mesafeli tagimalar igin
kombine tasimacilik avantajlidir [Canci ve Erdal, 2003]. Baslangi¢ ve/veya
bitis asamalarinda kullanilan karayolu ile ulagtirmanin mimkin oldugunca az
kullanildidi bir tarddr. Literatdr ve pratik uygulamalarda, kombine tasimacilik
terimi, cok modlu tagsimacilik igin de kullaniimaktadir.

4.2.1. Kombine tasimaciligin 6zellikleri

Kombine tasimacilikta, yikleme, bosaltma ve aktarma iglemlerinin suratli
olmasi, tasima sdrecinin hizlandirimasi acgisindan &énemlidir. Kombine
tagimacilik sdrecinin etkin hale gelmesi, belirli sartlarin saglanmasina

baghdir:
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— Bir ulastirma sisteminden digerine aktariimasi s6z konusu olan tagsima
Unitelerinin standart hale getiriimesi, yikleme ve bosaltma islerinin uygun
teknolojilerin kullaniimasi.

— Kullanilacak tagima sistemlerinin birbiri ile uyumlu hale getiriimesi ile
kullanilacak tum sistemlerin ¢alisma planlarinin yapim ve yurattlmesi, etkili
bilgi akis sisteminin olusturulmasi.

— Tasimacilik isinde, taraflarin hukuki sorumluluklarinin  ortaya
konulmasi, s6zlesme, sigorta prosedurleri ve sorumluluklarin agik bir sekilde
tanimlanarak uygulanmasi.

— Kombine tasimacilik sisteminin i¢erdigi tim birimlerin teknolojik, yasal
ve Orgltsel olarak butinlestirilerek, kolay isletme ve muidahaleye imkan
vermesinin saglanmasi.

— Kaliteden taviz verilmeden rekabet kosullarinin saglanabilmesi igin,

ulastirma sistemlerinin uygun fiyat tarifeleri belirlemesi.

Kombine tasimaciligin, diger ¢cok modlu tasimacilik tlrlerine gbre bazi
ustinlukleri vardir. Cografi nedenlerden dolayi, aktarmali tasimaciliktan
kaynaklanan zaman kayiplarint en aza indirgemektedir. Karayolu
tasimaciliginin, ekonomik mesafe disinda bulunan teslimatlarda, esnek ve
tercih edilebilirliginden yararlanmaktadir. Unite haline getirilmis yiklerin,
gelismis tasima teknigi ile seri bigcimde sevkiyat ve teslimatina imkan
vermektedir. Ulastirma sistemlerinin birbiri ile uyumlu olmasi ile optimizasyon
saglamaktadir. Ozel yilkleme ara¢ ve gerecleri kullaniimasi ile araglarin
calisma strelerinin dizenlenerek, hizmet kalitesinin ve ¢alisma kosullarinin
iyilestiriimesine katkida bulunmaktadir. Operasyonel islem sirelerinin
kisalmasini ve toplam tasima masraflarinin azalmasini saglamaktadir.
Aktarmali tasimacilik tdrlerinden farkh olarak, operasyonel islemlerin
blrokrasisi azalmakta ve yldkin gdndericiden aliclya daha az evrak ile
ulasmasini saglamaktadir. Tasima isinden sorumlu olan firma sayisinin
azalmasi ve hatta teke indirgenmesi, hizmet kalitesinde gelismeyi

getirecektir. Duzenli hat tasimacihdinin olugsmasi, teslimatlar, istenilen
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strede, minimum surpriz ile karsilasarak yapilmasini saglamaktadir. Bu da,
ticari isletmelerin, stok kontrol, Gretim agsamalarinda kontrolindn artmasini ve
dolayisiyla da maliyetlerinin azalmasi ile musterilerine daha avantajli fiyatlar

sunabilmesini, beraberinde getirmektedir.

Kombine tagimaciligin olumsuz ydnlerinden biri, tasinacak ytkun Unite haline
getirilmesi geredi ve her yukin konteyner veya paletlere konmasinin
mimkan olmamasidir. Tasima Unitelerinin, aktarma yapilacak terminallerin
ve tasima araglarinin birbiriyle uyumlu olmasi gerekir ve bu teknolojik
altyapinin olusturulmasi olduk¢a maliyetlidir. Kombine tasimacilik, birgok
parametrenin kontrolinl gerektirdiginden, tasima sisteminin organizasyonu
6nemlidir. Bu karmasik organizasyon, uluslararasi ¢alismalara uygun yapida,

gerekli egitim ve deneyime sahip igletmeler tarafindan gerceklestirilebilir.
4.2.2. Kombine tagimaciligin bilegenleri

Kombine tasimacilik genel anlamda, tasima araclari, tagsima Uniteleri ve
tagima terminalleri bilesenlerine sahiptir. Diger ¢cok modlu tagimaciliktan farkli
olarak bu bilesenler birbirini takip eden bir zincir haline getirilmistir.
Gondericiden aliciya kadar, tasima sirasinda gérev alan kara tasima
firmalari, armatérler, liman isletmecileri, demiryolu igletmeleri gibi birimlerin
birbiriyle isbirligi yapmasi s6z konusudur. Bu organizasyonu, génderici her bir
birimle ayri sézlesmeler dizenleyerek yapabilecegi gibi, tasima isleri
organizatérii' bir firmaya da yaptirabilir.

' Tasima isleri organizatérliigi kavrami ile “freight forwarder” ve “freight integrator”
kavramlarini kapsayacak bir tanimlama olusturulmustur. Freight forwarder, kara, hava,
deniz, demiryolu, nehiryolu, boru hatti veya kombine tasimacilik gibi bitlin tasima tirlerinde,
sevkiyat, dagitim, depolama, gimrikleme, ve sigorta hizmetlerini gerceklestiren anahtar
teslim lojistik hizmeti veren oragnizatér kurulus olarak tanimlanabilir [Ganci ve Erdal, 2003].
Freight integrator ise, freight forwarder, gumrik acentalari gibi tasimacilik yapan tim
firmalari ifade etmekle beraber, gliinimuizde, kendi filosuyla tek tasima belgesi ile tasima
yapan firmalari tanimlamak igin kullaniimaktadir [CLECAT, 2003].
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Kombine tasimaciligin yapilacagl tasima araclari, kamyon, tren, gemi ve
ucaktir. Tasimanin ilk ve son halkalarinda, karayolu ulastirmasinin
esnekliginden faydalanmak ve kapidan teslim alip kapiya teslim etmek
amaciyla kamyonlar kullanilir. Palet, sandik veya konteyner halindeki yUk
kamyonlara karayolu yik tasima mevzuatinin belirledigi agirhk ve gabari
kisittamalarina bagll olarak yuklenir. Kara-demiryolu entegrasyonu sz
konusu oldugunda, konteynerler belirli merkezlerde toplanir, yikleme ve
bosaltma isleri ving veya benzeri mekanik araglarla yapilir. Trenle gelen
konteynerlerin yUklenmesi icin, ¢ok sayida kamyonun, dolasimin rahatca
saglanacagi, gerekli teknik donanima sahip terminalde hazir bulunmasi
gerekmektedir. Gelismig Ulkelerde demiryolu aginin yaygin olmasi, bazi
Ulkelerde karayolu araglarina getirilen sinirlamalar, tasiyicilarin demiryoluna
ybnelmesine sebep olmustur. Cok sayida konteynerin trenler tarafindan
tasinabilmesi, kombine tasimacilik acgisindan bir GstinlUktir. Kombine
tasimacilikta, karayolu-demiryolu entegrasyonlu tasimalar, celici ile birlikte
tasima (Ro-La) ve cekici olmadan (konteyner) tasima seklinde
gerceklesmektedir. Cekici ile birlikte tagsimada, karayolu cekicisi ve rémork
rampa ile 6zel bir vagona (piggy back) yuklenmektedir. Bu sekilde yapilan
tagima ile, karayolu amortismanindan ve degisken maliyetlerden tasarruf
saglanir. Bu sekilde ydklenen trenler kisa strede bosaltilabilmekte ve
yikleme bosaltma igin 06zel ekipmana gerek duyulmamaktadir. Cekici
agirhginin da yuk olarak kabul edilmesi, bu tasima tirinin dezavantajidir.
Kombine tasimacilikta kullanilan gemiler, konteyner ve Ro-Ro gemileridir.
Konteyner gemileri, tam konteyner ve yar konteyner gemileri olabilir.
Konteyner gemilerinde, yikleme ve bosaltma igin uygun donanima sahiptir
ve bodylece zamandan tasarruf saglarlar. Tam konteyner gemilerinde,
konteynerlerin gemi icerisinde sabit durmalarini saglayacak boélimlere
sahiptirler. Yari konteyner gemileri, kuru yik gemileri olup, konteyner tagima
bélmelerini de ihtiva ederler. Ro-Ro tasimacihg ise, yukin karayolu
cekicisiyle birlikte gemiye ylklenerek tasinmasi ile gerceklestirilir. Hacmi
kOcuk fakat maddi degeri ylksek esyalarin tagsimasi havayolu ile yapilir.

Yolcu ucaklari ile de kargo taginmasi mamkundar.
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Kombine tasima terminalleri, tasima tlrlerinden en az ikisine hizmet
vermektedir. Denizyolu terminalleri, kara ve demiryolu tasimaciligi ile uyumlu
olarak, blylk miktarda esyanin sevkiyat ve depolanmasina imkan taniyan en
6nemli kombine tasima merkezleridir. Gemilerin limanlarda en kisa sirede
yukleme ve bosaltma yapabilmeleri igin, 6zel donanimli konteyner terminalleri

(limanlart) bulunmahdir.

4.2.3. Kombine tagimacilik kuruluslari

Kombine tasimacilik sistemi, Avrupa Birligi, Ulastirma Bakanlari Avrupa
Komisyonu (UBAK), Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Konseyi (BM AEK),
tarafindan gelistiriimesi tesvik edilen tasima seklidir. Kombine tagimacilikta

rol oynayan uluslararasi kuruluslar:

— Uluslararasi Freight Forwarder Dernekleri Federasyonu (FIATA)
— Uluslararasi Kombine Tasima Sirketleri Birligi (UIRR)
— Interkonteyner-Interfrigo (ICF)
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5. AVRUPA BIiRLIGi ULASTIRMA POLITIKALARI

Ulastirma, ginimiz ekonomisin anahtar sektdrlerindendir. Toplum, ulasim
hareketliligi talep ederken, kroniklesmis gecikmeler ve bazi ulasim
hizmetlerinin ~ kalitesizligine  tahammadl  gdsterememektedir.  Altyapi
hazirlanmasi ve Pazar hazirlanmasi ¢6zim igin yeterli degildir; ulagim
sisteminin  bdtinde, genisleme ve sirdirdlebilir kalkinma ihtiyacini
karsilayabilmesi gerekir. Gelecege yonelik programlarda, sektériin ekonomik
6neminin g6z énunde bulundurulmasi gerekir. Toplam harcamalar Avrupa’da
1 000 milyar Avro’ya bir diger deyigle, toplam yerel Uretimin %10’una
ulagsmaktadir. Sektdér 10 milyondan fazla insana is imkani saglamaktadir.
Gerekli altyapi ve teknolojinin maliyetlerinin ylksek olmasi, karar hatalarina

tahammli azaltmaktadir [European Commission, 2001].

Avrupa Birligi uzun bir sure, ortak ulastirma plani olusturamamistir. Ancak
1985 yilinda, Adalet Divan’nin yapilmig anlasmalari yUrarlilige gecirme
yoéninde aldidi karar, Avrupa Birligi'ni harekete gecirmistir. Maastricht
Anlasmasi, ulastirma politikalarinin politik, kurumsal ve butge temellerini
gUglendirmistir. Avrupa Parlamentosu 2000 yili Aralik ayinda, 2008 yilinda
tim demiryolu tasimaciligi piyasasini serbest birakma kararini almigtir.
Bununla birlikte Maastricht Anlasmasi, Trans-Avrupa Sebekeleri kavramini
icermekte ve Avrupa Olceginde ulastirma planlamasini, Avrupa Birligi
finansmani ile olanakli kilmigtir. Birligin, ortak tasimacilik politikasina
gelistirmeye yoénelik ilk “Beyaz Kitap” raporu 1992 yi Aralk ayinda
yayinlanmistir. Belgenin amaci, ulastirma sektérliintn agilmasini saglamakti
ve bu hedefe takip eden on yil icerisinde, demiryolu sektéri harig ulasildi.
Artik kamyonlar uluslararasi tasima islerinden, bos ddénmek zorunda
kalmiyorlar. Hatta kayith olduklari Glke haricindeki bir birlik Gyesi Ulke iginde
tasimacilik da yapabiliyorlar. Hava tasimaciiginin rekabete aciimasini
bugiin kimse sorgulamamaktadir. Ortak politikanin sagladigi ilk gelisme,
tasima Ucretlerindeki azalma, ylksek kalitedeki hizmete ulasiimasi ve

secgeneklerin artmasidir ki bu sonuglar Avrupa vatandaslarinin harcama
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ahskanliklarini ve hayat tarzlarini degistirmektedir. Ortak politikanin ikinci
getirisi, arastirma programlarinin sagladigi sonuglarin yaninda, Avrupa
kapsaminda ulasim igletmesi icin modern tekniklerin gelismesini saglamistir.
Yine de, modern teknik ve altyapinin, demiryolu sirketleri érneginde oldugu
gibi, her zaman sgirketlerin idarelerine ¢agdashk getirmedigi gortimustar.
Ulastirma pazari basariyla agilmasina ragmen, ortak politikayla uyumlu bir

gelisme gbdstermemesi bazi sikintilara sebep olmustur:

— Ulastirma modlar arasinda esit olmayan biyime: Bu sonug, bazi
modlarin ekonominin gerekleri dogrultusunda, daha iyi uyum sagladiklarini
gOsterirken, Ozellikle karayolu tagsimaciliginda, tagsima bedeline her giderin
eklenmedigini, toplumsal ve glvenlik ydnetmeliklerine uyulmadigini da
gbstermektedir. Nihayetinde, yik tasimacihiginin % 44’G karayolu, % 41’i kisa
mesafeli deniz, % 8 demiryolu ve % 4’0 ise dahili denizyolu ile
saglanmaktadir. Karayolunun baskinligi, yolcu tasimasi sz konusu
oldugunda belirginlesmektedir. % 79 oraninda karayolu ile saglanan yolcu
tasimaciliginin, % 5’i havayolu ve % 6’s1 demiryolu ile saglanmaktadir.

— Kara ve demiryollarinin sehir i¢i ve havaalani bdlgelerinde ana
yollardaki tikaniklik.

— Cevre ve toplum saghgr acisindan olumsuz etkiler ve karayolu

kazalarinin mali yik( [European Commission, 2001].

5.1. Ulastirma Modlari Arasindaki Dengesizlik

Doksanli yillarda, Avrupa’da belirli bdlgelerde ve belirli rotalarda izdihamdan
kaynaklanan sorunlar yasanmaya baslanmistir. Sorun giinimiizde ekonomik
rekabeti tehdit etmektedir. Merkezdeki izdiham, merkez pazar ile baglantilara
intiyac duyan cevre bolgelerdeki asin tecrit ile beraber ilerlemektedir.
Merkezilesmeye dair bir deyisle, Avrupa merkezde felg, ¢cevre bodlgelerde ise
kétlriim olmaktadir. ilk ciddi uyart 1993 yili, biyime, rekabet ve ig imkani



30

saglama Uzerine hazirlanan raporda belirtilmistir. Trafik sikisikliklari sabri
zorlamanin yaninda, verimlilik anlaminda Avrupa’ya pahaliya mal olmaktadir.
Sikisikligin codu kentsel alanlarda ise, Trans-Avrupa Sebekeleri gittikce
artan oranda, kronik izdihamdan muzdarip olmaktadir. Karayolu aginin %10’u
olan 7 500 km civari ve demiryollarinin %20’lik 16 000 km’si, gunlik
sikisikliktan etkilenmektedir. Avrupa Birligi'nin 16 ana havalimaninda,
ucuslarin %30'u ceyrek saati asan roétarlar yasamistir. Bu gecikmeler
toplamda, fazladan, aylik tiketimin %6’sina tekabul eden 1,9 milyar litre yakit

tiketimine sebep olmaktadir [European Commission, 2001].

Sikisikliklar sebebiyle, Avrupa’nin ekonomik rekabet gicinli kaybetme riski
s6z konusudur. Yapilan en son ¢alismalar, sadece karayolu sikigikliklarindan
kaynaklanan maliyetler, gayr safi birlik hasilasinin %0,5’ini bulmaktadir.
Gelecek 10 yil icin yapilan trafik tahminleri, mevcut sartlarin devam etmesi
halinde, yollarda izdihamin %10 oraninda artacagini géstermektedir. Bundan
kaynaklanan zarar %142 artarak, yilda gayri safi birlik hasilasinin %1 olan 80
milyar Avro’ya ulasacaktir. Bu durumun kismi sebebi, ulasim agi
kullanicilarinin -~ Gretimlerinin - her zaman sebep olduklann  maliyete
ulasmamalaridir. Mali tablo, yapim, sikisiklik, ¢cevre hasari ve kazalardan
kaynaklanan maliyetleri yansitamamaktadir. Bu ayni zamanda, Avrupa
ulasim sistemindeki zayif haberlesme ve ulasim araglarinin ve yeni
teknolojilerin optimum kullanilamamasindan kaynaklanmaktadir [European

Commission, 2001].

Belirli rotalardaki doyum, kismen trans Avrupa ulasim aginin alt yapisinin
tamamlanmasindaki gecikmelerden kaynaklanmaktadir. Diger yandan, gevre
bolgeler ve birlik harici Ulkeler arasinda, yeni altyapiy! igslek kilamayacak
kadar az trafik s6z konusudur. 1994 Essen Avrupa Konseyi, yuksek dncelikli
bir takim projeler belirlemiglerdir ve bunlar, parlamento ve Konsey tarafindan
onaylanarak, finansmanin saglanmasi icin temel olusturmak Uzere, plan
kapsaminda yer almistir. Toplam maliyet 400 milyar Avro olarak

ongo6ralmastar.  Trans-Avrupa Sebekeleri’nin bu  yéntemle yapilmasi,
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Maastricht Antlasmasinda 6ngoérGimastir. Ne var ki, Konsey ve
Parlamentonun benimsedigi altyapi projelerinin yalnizca beste biri hayata
gecirilmigtir. Birligin geniglemesi ile birlikte, aday Ulkelerde &éncelikli baglanti
altyapi sistemlerinin olusturulma maliyeti, 2000 yilinda, 100 milyar Avro

olarak édngérulmustir [European Commission, 2001].

Trans Avrupa ulagim aginin kurulmasi i¢in yilda 500 milyon Avro harcama
limiti bulunmasina ve demiryolu ulagsimina her zaman 6ncelik verilmesine
ragmen, Uyum Fonu ve Avrupa Yatirm Bankasi da dahil olmak Uzere,
ulasim altyapisi giderlerinin kargilanmasi i¢in ayrilan édeneklerin yarisindan
fazlasi, karayolunu demiryolundan daha éncelikli gérmektedir. Yunanistan ve
irlanda gibi Ulkelerde otoyol miktarlari, 1998 Birlik ortalamasinin gok altinda
olmasina ragmen, sirdurdlebilir kalkinma kapsaminda, yatirrm o6nceligi
demiryolu, denizyolu ve nehir yollarina verilmelidir [European Commission,
2001].

5.2. Genislemis Avrupa Birligi’nde Ulasimda Bliyiime

ic pazar ve kiresel ticarette avantaj saglayacak etkili bir ulagim sistemi
olmaksizin, is imkani ve zenginlik saglayacak bir ekonomik blylime tasavvur
etmek zordur. 21 yizyihn basinda, bilgi toplumu ve sanal ticaret c¢agdi
olmasina ragmen, ulagim talebi azalmamis aksine artmistir. internet
sayesinde, uzak mesafedeki insanlarin anlik haberlesmesi ve uzak
mesafelerde alis veris yapilmasi mimkinddr. Bununla birlikte, bilgi

teknolojileri, zaman zaman ulagsim talebini azaltabilmektedir.

Ulasim talebinin devam eden buyUmesinde iki énemli etken vardir. Yolcu
tasimaciliginda, belirleyici faktér, ara¢ sayisindaki artistir. Son 30 yilda araba
sayisi, yilda 3 milyonluk bir artisla G¢ katina ulasmistir. Uye (lkelerin
cogunda araba sahipliligi stabilize olmussa da, araba sahibi olmanin

6zgurligin semboli oldugu aday udlkelerde durum bdyle degildir. 2010
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yihinda, geniglemis Birlik dahilinde bir araba filosu olusacaktir [European
Commission, 2001].

YUk tasimaciligi s6z konusu oldugunda, blyime blylk oranda Avrupa
ekonomisindeki degisikliklere ve Uretim sistemine baghdir. Son 20 yilda,
ekonomi depolama ekonomisinden akis ekonomisine degisim gdstermigtir.
Uretim maliyetlerinin azaltiimasi icin, (retim, zaman zaman son montajin
yapildigi bolgeden uzakta olmaktadir. Dolayisiyla 2010 yilina kadar Avrupa
Birligi'nde, ulastirma sistemlerinin daha akilci kullanimini  saglayacak
6nlemler alinmadig takdirde, sadece agir yuk trafigi 1998 yilina gére %50
artis gosterecektir. Bu da, halihazirda yiokd fazla olan yollarda, daha da
buyuk bir yikin tagsinmasi beklenecegdi anlamina gelmektedir. Aday Ulkelerde
beklenen ekonomik blylme de trafik hacmini arttiracaktir. Aday Ulkelerde,
ekonomi planlari kapsaminda, demiryolu tasimaciig 6én plana c¢ikariimis
olmasina ragmen, doksanli yillardan itibaren, karayolu tasimacihdi agirlik
kazanmaya baslamistir. Aday Ulkelerde, planli ekonomi geregi demiryolu
tasimaciliginin geligtiriimesine 6ncelik verilmesine ragmen, doksanlardan
itibaren sistemler arasi dagihm buydk farkliik gb&stererek, karayolu
tasimaciligi lehine gelismistir. 1990 ve 1998 yillari arasinda, karayolu
tasimaciigir % 19,4 artis goOsterirken, ayni ddénemde demiryolu
tasimacihiginda %43,5’lik bir azalma gérulmustdr. Sistemler arasi dengenin
kurulabilmesi icin alinacak o6nlemler, tim ulasim sisteminin stabilitesini
bozabilir ve hatta aday Ulkelerin ekonomilerine olumsuz etki yapabilir. Bu
Ulkelerin ulagim sistemlerinin birlegtiriimesi igin ciddi 6nlemler alinmasi

gereklidir [European Commission, 2001].
5.3. Sirdirilebilir Kalkinmada Ulastirmada Birlik

Genisleme ile birlikte, ortak ulastirma politikalarinin benimsenmesi firsati
olusmustur. Bu amag, Amsterdam Antlasmasi’nda belirtilmistir. Strdtralebilir
kalkinma stratejilerinin 6zinde, ulastirma sistemleri arasindaki dengenin

degistiriimesi hedefi, Gothenburg Avrupa Konseyi'nde belirlenmistir. Bu
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iddiali hedefe tam anlamiyla ulasilmasi on yildan fazla slUrecektir. Beyaz
Kitap raporunda alinmasi gerektigi belirtilen, strdUrdlebilir kalkinmaya bir ilk
adim niteligi tasiyan, Onlemler dodrultusunda hedefe tam anlamiyla
ulasilmasi yaklasik otuz yil icerisinde mudmkin olabilecektir [European

Commission, 2001].

Komisyonun, Kasim 2000’de sundugu, arz glvenligine dair yesil raporda,
1998'de, karbon dioksit (sera etkisi olusturan gazlarin baglicasi)
emisyonunun %28'’i, ulasim sektdérinde kullanilan enerji kaynakhdir. Son
tahminlere gore, trafikteki buyime egiliminin geri ¢evrilmesi igin hicbir sey
yapiimadigi takdirde, 2010 yilinda, karbondioksit emisyon miktari %50
artarak 1113 milyar tona ulasacaktir. 1990 yilinda bu deger 739 milyon ton
olarak Dbelirtiimistir. Ulagsimdan kaynaklanan karbondioksit emisyonunun
%84’Unin sorumlusu karayolu ile ulasimdir. Petrole bagimliigin halihazirda
%98 olan oraninin dasdrtlmesi igin, alternatif yakitlarin kullaniimasi ve
ulasim sistemlerinin enerji etkinligi arttirnimasi, ekolojik gereklilik ve teknolojik

bir hedeftir [European Commission, 2001].

Bu kapsamda, 6zellikle karayolu ulagiminda, hava kalitesinin korunmasi ve
guraltd kirliliginin azaltilmasi amaciyla bugine kadar yapilan g¢aligmalar,
rekabetten ve ekonomiden taviz vermeden, ¢evre koruma geregdi devam
etmelidir. Geniglemenin, ulasim talebi (izerine ciddi bir etkisi olacaktir. Bu da,
Gothenburg Avrupa Konseyi'nde belirtildigi Uzere, ulastirma buylmesi ve
ekonomik blylme arasindaki bagin kopariimasi ve sistem degisikligi icin,
daha blyUk caba gerektirecektir. Yarim asirdir, karayolu lehine calisildiktan
sonra bu tdr bir degisimin kisa sirede olmasi miumkin degildir. Ginimuizde
demiryolu ile yik tasimaciliyi %8 oraninda ve uluslararasi yuUkler Avrupa
icinde 18 km/saat hizla hareket etmektedir. Bununla birlikte, ABD'de yuk
tagimaciliginin %40’ demiryolu ile yapildigindan, modern ekonominin geregi,

kacinilmaz degildir [European Commission, 2001].

Ulasim talebini dizginlemek i¢in karmagik bir denklemin ¢6zimuU gerekir:
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— Ekonomik blylime, hemen hemen otomatik olarak, tahmini yik ve
hizmet icin %38 ve yolcular igin %24 oraninda hareketlilik ihtiyacinda artigi
beraberinde getirecektir.

— Genigleme, yeni tye Ulkelerin dncelikle sinir bélgelerinde, ulastirmada
patlamaya sebep olacaktir.

— Ana arterlerin doyuma ulasmasi, uzak bdlgelere ulasimim ve aday
Ulkelerdeki altyapinin geligtiriimesi, blyUk yatirim talebine sebep olacakiir.

Beyaz Kitap raporunun temelini olugturan, ekonomik blyime ve ulastirmada
blylime arasindaki baglantinin  kademeli olarak kopartiimasinin

degerlendirilecedi kapsam budur.

Basit bir ¢6zim olarak, yolcu ve yik hareketliliginde, ulasim sistemleri
arasinda yeniden bir dagihm olusturulmalidir. Bununla birlikte, Birligin sehir
ve yollarda trafigi sinirlandirmak ve ¢ok modlu tagsimaciligi dayatmak icin, ne
glcl ne de hedefi olmadigindan, bu tespit gercekgi degildir. Sorunlara
sadece bir 6rnek vermek Uzere, bir takim Uye Ulkelerin, birlik genelinde, agir
yuklerin hafta sonlarinda trafige ¢ikma yasagini kaldirmak amaciyla itiraz
ettiklerinin hatirlanmasi gerekir [European Commission, 2001].

Avrupa Birligi’nin glict g6z 6éninde bulundurularak, ekonomik olarak Ug¢ olasi
secenek gérinmektedir.

— ik yaklasim (A), fiyatlandirma yoluyla karayolu ulagimina
odaklanmaktir. Bu secenek, diger ulasim sistemlerinde tamamlayici énlemler
almay! gerektirmemektedir. Kisa vadede, ulasim fiyatlarinin artmasi
sonucunda, yuk tasimasinda daha iyi bir yikleme oraninin elde edilmesini ve
yolcu tagimasinda doluluk oraninin artmasini saglayabilir. Bununla birlikte,
diger ulagsim sistemlerinde gerekli canlandirmanin yapilmamasi, 6zellikle
demiryolu sistemi verimliliginde az gelisme ve altyapr kapasitesindeki

yetersizlik diger sistemlerin gelismesini imkansiz kilabilir.
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— lIkinci yaklasim (B) da karayolu ulagimi fiyatlandirmasina
odaklanmaktadir; fakat beraberinde diger sistemlerin etkinliginin arttirlimasi
icin  6nlemleri (hizmette Kkalite, lojistik, teknoloji) de beraberinde
gerektirmektedir. Bununla birlikte, bu yaklasim, yeni altyapi yatirimlarini
icermemekte ve sistemler arasi dengenin degismesi icin 6zel 6énlemler
alinmasini gerektirmemektedir. Daha iyi bdlgesel uyumu da garanti
etmemektedir. Birinci yaklagima goére, baglantinin koparilmasinda daha iyi
sonu¢ verebilir, fakat karayolu ulagimi, cevreyi en cok kirleten sistem
olmasina ragmen, pazarin aslan payini almaya ve doyuma ulagmis arter ve
hassas bdlgelerde yogunlasmaya devam eder. Dolayisiyla, sistemler arasi
dengenin degismesini garanti etmek icin yeterli degildir ve Gothenburg
Avrupa Konseyi tarafindan dikkat ¢ekilen surduralebilir kalkinmaya gergek bir
katki saglamaz.

— Beyaz Kitap raporunun temel aldigi, dclnci yaklasim (C),
fiyatlandirmadan, diger ulasim sistemlerinin canlandiriimasina bir dizi énlemi
kapsamaktadir. Bu birlestiriimis yaklasim, diger ulasim sistemlerinin 1998
yilindaki seviyelerine ulagmalarini ve 2010 yilindan itibaren sistemler arasi
dengenin degismesini saglayabilir. Bu yaklagim, son elli yildaki dengenin
karayollari lehine oldugu g6z 6nidnde bulundurulursa, gérindiginden daha
buyuk hedeflere sahiptir. Ayni zamanda Gothenburg Avrupa Konseyi'nde
benimsenen, demiryolu, nehirlerde ulagim, kisa denizyolu tasimacihgi ve ¢ok
modlu tasimacilik yéninde yapilacak altyapr yatirimlari ile destekleme
kararini desteklemektedir. Beyaz Kitap raporunda sunulan Onlemlerin
yapilandiriimasi ile insan ve yik hareketliligi kisittanmaksizin, ekonomik
biyime ve ulagim blylmesi arasindaki bag koparilacaktir. Karayolu
tasimasindaki biylime (1998-2010 yillari arasinda %50 yerine %38’lik artig),
diger sistemlerin daha iyi kullaniimasiyla birlikte yavaslayacaktir. Bu egilim,
yolcu tagsimaciliginda daha da belirgin olacaktir (%43 yerine %21’lik trafik

artisi).
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5.4. Avrupa Birligi Ulagim Politikasinda Kapsaml Strateji ihtiyaci

Ulasim dengelerinin kaydiriimasi hedefi, ulagim politikalar iddiali hedeflerine
ulasmanin yaninda, bir takim bagka politikalar kapsaminda da milli veya yerel

kararli dnlemler igermektedir:

— Ozellikle aninda dretim ve stoklama gibi, ulasim talebini arttiran
faktorleri etkileyecek ekonomik politikalar;

— Ev-ig arasi mesafenin dengesizliginden kaynaklanan gereksiz
hareketlilik ihtiyacinin giderilmesi icin sehir ve kirsal arazilerin kullanim
politikalari;

— Ozellikle gidis gelislerin yogunlugu sebebiyle kazalarin cogunun
meydana geldigi hafta sonlarinda, is ve okul programlarinin daha iyi organize
edilmesini saglayacak, sosyal ve egitim politikalari;

— Sehir ve yollarda, uluslararasi karbon dioksit emisyon oranlarina uyum
saglamak amaciyla, daha akilli ara¢ kullanimi ve toplum hizmetlerinin
modernizasyonu arasinda bir denge kurulmasina katkida bulunacak, sehir
ulasim politikalari;

— Adina yakisir bir Trans-Avrupa ulagsim aginin tamamlanmasi ve gevre
ile uyum icerisinde sistemin butinlagandn saglanmasi icin gerekli bltce ve
mali politikalar;

— Pazarnn Ozellikle de demiryolu ulagimi igin agilacagini, mevcutta
calismakta olan baskin sirketler tarafindan bastiriimayacagdini ve hizmet
kalitesinin kotllesmeyecegini garanti eden rekabet politikalart;

— Avrupa arastirma alaninda, birlik, milli ve 6zel seviyelerde sarf edilen
¢abalarin devamli olmasini saglayacak ulasim arastirma politikalari.

Beyaz Kitap raporunda agikga belirtilen, 6zel ara¢ kullanimi, toplum
hizmetleri kalitesinin iyilestiriimesi, yUk tasimacihiginin karayolu yerine
demiryolu ile yapilmasi zorunlulugu gibi bir takim énlemler, birlikten ziyade

milli ve bdélgesel anlamda énem tagsimaktadir [European Commission, 2001].
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5.5. “Beyaz Kitap” Raporunun Onerileri

Bu rapor, ulasim politikalari bashgr altinda, birlik seviyesinde alinacak bir
takim dnlemleri icermektedir. 2010’a kadar uzanan bir hareket planini, ara
adimlarla beraber agiklamakta ve 2005 yilinda vyapilacak, sistemlerin
ayrilmasi ve karayolu guvenligi gibi kesin hedeflere ulasiima oranini
degerlendirmeyi amaclayan ara raporu da tanimlamaktadir.

5.5.1. Demiryollarinin canlandiriimasi

Dengelerin degismesi igin, 6zellikle yuk tagimaciligr séz konusu oldugunda,
demiryolu ulagimi stratejik sistemdir. Bu sistemin canlandirilmasi, demiryolu
sirketleri arasindaki rekabetin arttirlmasi anlamina gelmektedir. Yeni
yuklenicilerin pazarda yer almasi rekabeti arttirirken, ayni zamanda, sosyal
ve calisma sartlari ile ilgili konularda firmalarin yeniden yapilandiriimasini
tesvik edici 6nlemlerin de alinmasi gereklidir. Oncelik, Aralik 2000'de karar
verildigi Uzere uluslararasi hizmetler igin degil milli pazarda hareketlilik
(trenlerin bos calismasinin engellenmesi) ve uluslararasi yolcu tagimaciligi
icin de yeni pazarlarin olusturulmasina verilmelidir.

Komisyon énimuUzdeki yildan itibaren, ézellikle yik tasimacihdi agisindan,
isletmecilerin  gbzinde, sistemin, duzenlilik ve dakiklk anlaminda
gavenilirligini  arttirmak i¢in  bir 6nlemler paketi 6nerecektir. Sirasiyla,
demiryolu sirketlerinin yUk tasimaciligina da yolcu tasimaciligi kadar 6nem
vermesinin saglanmasi igin, belirli bir demiryolu agr ydk tasimaciligi icin
ayriimalidir [European Commission, 2001].

5.5.2. Karayolu tagsimaciliginda kalitenin arttiriimasi
Karayolu tagimaciliginin en blyutk avantaji, Avrupa’nin her yerine, disuik fiyat

ve esneklikle yOk tasimaciligi yapilabilmesidir. Vazgecilemeyecek bu

sektdriin ekonomik durumu ise gbérindiginden daha sallantihdir. Karayolu
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tagimaciliginda, sevkiyatgilarin ve sanayinin fiyatlar Gzerine baskisi ile fiyat
aralig1 dardir. Bu da, bazi tagima sirketlerinin, sosyal ve guvenlik ile ilgili
dizenlemeleri bir kenara atarak, fiyat disldrmelerine sebep olmaktadir.
Komisyon, tasiyicilar, sevkiyatgilarin  etkisinden  koruyarak, yakit
fiyatlarindaki ani yuUkselislerde kendi tarifelerini belirlemeleri amaciyla bir

takim duzenleme &nerileri getirecektir [European Commission, 2001].

Degisiklikler, sosyal ve isc¢i haklari ile uyum igerisinde olacak sekilde,
karayolu tasimacihg isletmeciliginde modernizasyonu da gerektirecektir.
Bunlara paralel olarak, haksiz rekabetin &nlenmesini saglayacak bir

denetleme mekanizmasi da olusturulacaktir.
5.5.3. Deniz ve nehirlerde ulagimin desteklenmesi

Kisa mesafeli deniz ulagsimi ve nehirlerde ulagim, karayollarinda yogunluk ve
demiryollarindaki altyapr eksiklikleri sb6z konusu oldugunda ¢6zim
saglayacak ulasim sistemleridir. Kisa mesafeli denizyolu ulagiminin
canlandirmanin yolu, Trans-Avrupa agl ana plani c¢ercevesinde deniz
otoyollari olusturmaktir. Bu da, limanlar, demiryollari ve nehir aglarinin
birbirleriyle daha iyi baglantili olmasi ve liman hizmetlerinin iyilegtiriimesi ile
mumkindidr. Bazi nehir ulagim hatlari (6zellikle tikanikliklarin etrafindan
dolasan hatlar gunimuizde Alpler, Pireneler ve Belgika, Liksemburg,
Hollanda ve gelecekte Almanya Polonya sinirl) kara ve demiryollarn gibi
Trans-Avrupa Sebekeleri’nin bir pargasi olacaktir [European Commission,
2001]. Erika felaketinden' sonra, Avrupa Birligi deniz tasimaciligi
guvenliginde daha siki kurallar koymalidir. Komisyon, bandira kullanimi

(FOC? ve limanlarla etkin micadelede, Uluslararasi Denizcilik Orgiitii ve

' Erika Tankeri, 12 Aralik 199 tarihinde Fransa aciklarinda batmis, tasimakta oldugu 30 000
ton ham petroliin 14 000 tonunun denize sizmasi sonucunda, 100 mil uzunlugunda Atlantik
kiyi seridi kirlenmistir.

2 Flag of Convenience, deniz araglarinin, kendi (lkelerinin degil, vergi ve burokratik
islemlerinin seri ve basit ylrOtaldagi Ulkelere kayith olmalari. Bu sebeple dinyadaki
gemilerin %60°1 Panama, %20’si Liberya, %10°’u Yunanistan ve digerleri ise kendi Ulkelerinin
bandiralarini tagimaktadir.
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Uluslararasi calisma Orgiti’niin isbirligi ile gemilerin denetlenmesinde
istenecek minimum sosyal kurallarin olusturulmasini ve Avrupa icin deniz
trafik igletim sistemi geligtiriimesini 6nerecektir. Ayni zamanda, mumkin
oldugunca ¢ok sayida geminin tekrar Avrupa Birligi bayragini tagimasi igin,
birlik dahilinde bazi Ulkelerin yasalari 06rnek alinarak, tonaj bazli

vergilendirme sistemi 6nerilecektir [European Commission, 2001].
5.5.4. Havayolu ulagimi ve cevre arasindaki denge

Avrupa Birligi'nin tek Pazar ve tek para birimini kullandigi ginidmuizde,
Avrupa’da hala tek bir havayolu yok. Hava trafik igletmesinin ¢cok parcali
olmas! sikintisi, rétarlara, yakit sarfiyatinin artmasina sebep olmakta ve
Avrupa havayollarini rekabet acisindan dezavantaji bir pozisyona
sokmaktadir. 2004 yilindan itibaren, Eurocontrol ve askeri otoriteleri birlikte
calismaya goturecek, bir dizi 6zel 6nlem sunulacaktir. Avrupa goklerindeki bu
organizasyon degisikligi, birligin geniglemesinin getirecegi havaalanlarindaki
biyime ve bundan kaynaklanacak guraltd ve Kirliligin azaltiimasini
hedefleyen  politikalarin  olusturulmasini  gerektirecektir ~ [European

Commission, 2001].

5.5.5. Cok modlu tagimacilik

Karayolu tagsimacihgi ile rekabet edebilecek bir sistem gelistirmek séz konusu
oldugunda ¢ok modlu tagimaciligin 6nemi buyuktdr. Az sayida, iyi durumda
kanal ve demiryolu baglantisi bulunan limanin diginda, bu konuda elle tutulur
bir bagari oldugunu sdylemek zordur. Kayda deger potansiyel kapasitesi olan
tagima sistemlerinin entegrasyonu ve bireysel hizmetlerin etkin bir bigimde
baglanmasi icin harekete gecilmelidir. Oncelikli konular, teknik uyum ve
Ozellikle konteyner tagimaciligi icin sistemler arasi isletilebilirlik olmaldir.
Birligin, asil olarak deniz otoyollarinin olusturulmasini amaglayan destek

programi Marco Polo, ¢cok modlu tasimaciligin bir slogan olmaktan ¢ikarak
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rekabetci, ekonomik bir yapiya dénlismesini saglamayl hedeflemektedir
[European Commission, 2001].

5.5.6. Trans-Avrupa Sebekeleri’nin olusturulmasi

Belirli ana arterlerdeki yodunluk ve bunun sonucu olusan Kkirlilik, Avrupa
Birligi'ni, yapilmasina karar verilmis olan Trans-Avrupa projesinin
tamamlanmasini gerekli kiliyor. Gothenburg Avrupa Konseyi'nde alinan
kararlara ek olarak, demiryolu agindaki tikanikhklarin giderilmesi, genigsleme
ile &zellikle sinir bélgelerinde olusacak trafik yogunlugunu tasiyacak
karayollarinin  tamamlanmasi ve c¢evre bdlgelere erisim Uzerinde
yogunlasiimasini gerekli gérilmektedir. Trans-Avrupa Sebekeleri'ne baglanti
amaciyla kullanilacak ikincil bir ag olusturulmasi projesine 6denek 6nceligi
saglanacaktir. Bu kapsamda, Essen Avrupa Konseyi'nde benimsenen ve
1996 Avrupa Parlamento ve Konseyinin, Trans-Avrupa Sebekeleri'ne dair
kararlarinda da yer almis olan 14 temel proje dizenlenmelidir. Genis 6lcekli
projelerin bir kismi tamamlanmis ve alti adet yeni proje kapsam dahiline

alinacaktir [European Commission, 2001].

Milli batcelerden saglanan katkinin disdk, yerel ve 6zel sektor katkilarinin
sinirli olmasi g6z énunde bulundurularak, altyapi degisikliklerinin getirileri bir
havuzda toplamak amaciyla ¢6zimler dGretilmelidir. Yeni altyapi
isletmesinden gelirleri elde edilemeye baglamadan énce, altyapinin
giderlerini karsilayacak, yerel ve milli kaynaklar olugturulabilmelidir. Buna
benzer bir yaklagim bdlgedeki gise gelirlerinin aktarnimasidir. Bu
uygulamanin 6zel 6rnegi, Alplerde insa edilecek demiryolunun altyapi
giderlerinin, 6zellikle birligin agir yik tasitlarina, isvigre tarafindan uygulanan
ek vergiler ile karsilanmasi olarak go6sterilebilir [European Commission,
2001].
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5.5.7. Karayolu givenligi

Ulastirmanin, toplumun ve bireylerin iyiligi icin olarak goérilse de, gittikce
artan bir oranda potansiyel tehlike oldugu disdndimeye baglanmistir. 20
yuzyihn sonu, hepside hafizalara kazinan bir dizi dramatik demiryolu kazasi,
Concorde felaketi ve Erika enkazi ile bozulmustur. Bununla birlikte, givenlik
eksikliginin kabul edilme derecesi her zaman mantikli degildir. Aksi takdirde,
her yil kiglk bir kasabanin haritadan silinmesi ile ayni anlama gelen 41 000
kisinin 6ldugu karayolu kazalar nasil géreceli olarak tolere edilebilir. Her giin
Avrupa karayollarinda, bir ugak kazasindaki kadar insan 8lmektedir. Olii veya
yarall, karayolu kaza kurbanlari, topluma, maddi boyutta milyarlarca Avro ve
insani boyutta hesaplanamaz bUyUklukte zarara sebep olmaktadir. Bu
nedenle, Avrupa Birligi, 2010 yilindan itibaren kurban sayisini yarisina kadar
azaltma hedefini koymalidir. Yol glvenliginin garanti edilmesi, ulastirmanin
gelismesi dénglisiinde saglanmasi gereken bir 6n sarttir. Uye tilkelerin, birlik
seviyesinde harekete gecmek konusunda génilstiz davrandigi belirtiimelidir.
Cocuklar icin emniyet kemeri, izin verilen kandaki maksimum alkol oraninin
belirlenmesinde uyum konulari 12 yildir tartigiimaktadir. 2005 yilina kadar
kaza sayisinda disme olmamasi halinde, Avrupa Birligi yasal anlamda dnlem
alma hakkini koruyacaktir. Yakin gelecekte, birlik Trans-Avrupa hatti
Uzerinde uygulanmak (zere iki 6nlem &nerecektir. Birincisi, 6zellikle kara
noktalardaki isaretlerin uyumlu hale getirilmesi; ikincisi ise hiz limitlerinin ihlali
ve alkollli ara¢ kullanilmasi i¢in yapilan kontrol ve verilen cezalari dizenleyen

yasalarin birbiri ile uyumlu hale getirilmesidir [European Commission, 2001].
5.5.8. Ulasim ucretlendirmesi

Bireysel ulastirma sistemlerinin genel olarak maliyetlerini kargilayacak geliri
getirmedigi bilinir.  Durum, bir GOye Ulkeden digerine ve bir ulastirma
sisteminden digerine bulyuk degisiklik gosterir. Bu da sistemler arasi rekabeti
olumsuz etkilemektedir. Beyaz Kitap raporunda asagidaki ana hatlar

olusturulmustur:
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— Ticari kullanicilar icin, 6zellikle karayolu ulasiminda yakit
vergilendiriimesinde uyum

— Altyapr yapiminda kullanilmak (Gzere fiyatlandirma esaslarinin
belirlenmesi. Harici maliyetlerin dahil edilmesi, cevreye daha az zararli
ulasim sistemlerinin kullaniimasini tesvik edecektir. Stireg icerisinde toplanan
gelirler yeni altyapi yatinmlarinin yolunu acar. Fiyatlandirma sistemleri dyle
bir sekilde ayarlanmalidir ki, ulasim sistemleri arasinda haksiz rekabete

mahal vermemeli ve hizmet kalitesinden 6din verilmemelidir.

Bu tarz bir yenilestirme calismasi, ulastirma isletmeleri ve sistemlerine esit
muameleyi gerektirir. Havayolu, liman, karayolu, demiryolu veya
denizyollarindan hangisi kullanilirsa kullanilsin, altyapr kullanma bedeli,
kullanilan altyapinin sinifi, gin igerisindeki saat, mesafe, tasitin boyut ve
agirhgr ve tikaniklik, altyapr yipranmasi ve gevreyi etkileyen diger faktérlere
g6re benzer sekilde belirlenmelidir. Pek ¢ok durumda, harici maliyetlerin
dikkate alinmasi, kullanilan altyapinin maliyeti igin gerekenden daha fazla
getiri saglayacaktir. Ulagstirma sektériine en buyudk katkinin saglanmasi igin,
elde edilen gelirin, harici maliyetlerin azaltilmasi igin alinacak tedbir
harcamalarinda kullaniimak Uzere bélgesel ve milli fonlara aktariimasi
gerekir. Oncelikler, modlar arasi tasimacilik icin gerekli, dncelikle, daha
cevre dostu olan demiryolu altyapisina verilmelidir. Bir diger uygulama ise,
degisik ulasim sistemleri tarafindan kullanilan enerji i¢in farkl vergilendirme
oranlar koyulmasidir. Bunun sonucunda, iki sistem tarafindan kullanilan bir

yol da dengeler degisebilir [European Commission, 2001].
5.5.9. Kullanicilarin hak ve yukimlidltkleri

Avrupa vatandaglarinin yUksek kalitede hizmet alma haklari, hizmetlerin
batlnlestiriimesi ve makul fiyatlarda sunulmasi ile kargilanmalidir. Fiyat
distrme politikasi, son yillarda gbézlemlendigi gibi, en temel haklardan
vazgecilmesini  gerektirmemelidir. Komisyon, havayolu yolcu haklari
sb6zlesmesi ile birlikte, diger sistemler tarafindan da kullanilabilecek bir érnek
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olusturmustur. Ozellikle, havayolu yolcu haklari bilgilendirme, cifte bilet satisi
sonucu Yyolculugun engellenmesi ile olusan zararin telafi edilmesi
uygulamalari diger ulasim sistemleri icin de kullanilabilir. Havayolu yolcu
haklarinda oldugu gibi, ulasim hizmeti alanlarin haklari ve yapabileceklerine
dair bilgilendirme sisteminin temeli birlik yasalan ile saglanabilir. Bunun
yaninda, gavenlikle ilgili hususlar agikga tanimlanmak zorundadir [European
Commission, 2001].

5.5.10. Yuksek kaliteli sehir ici ulagimi

Avrupa vatandaglarinin, sehir ve kasabalarda gittikge artan trafik tikaniklig
sebebiyle hayat kalitesinde meydana gelen dismenin engellenmesi igin,
Komisyon, mevcut altyapinin ve toplu tasima imkanlarinin daha verimli
kullanilabilmesi icin plan énerilmesi Uzerinde énemle durmaktadir. Yerel idari
birimlerden, toplu tagima hizmetlerinin iyilestiriimesi ve 6zel arag kullanimiyla
ilgili uzlagsma beklenmektedir. Strdirdlebilir kalkinma agisindan énemli olan
bu o6nlemlerin alinabilmesi, pratikte en zor uygulamalardandir. Kyoto
Protokolii' cercevesinde, uluslararasi platformda taahhiit edildigi (izere,
disik karbondioksit emisyonlarini elde etmek icin ddenecek bedel budur
[European Commission, 2001].

5.5.11. Temiz ve etkin ulasim hizmetleri icin arastirma ve teknoloji

Birlik, son yillarda, modlar arasi ulastirma, ¢evreye az zararl tasit yapimi ve
iletisim-bilgisayar teknolojilerinin ulagtirmada kullanimi konularinda arastirma
ve gelistirme ¢alismalar igin blydk ¢apta yatirnm (1997-2000 yillar arasinda
1 milyar Avro’dan fazla) yapmistir. Ulastirma sektoriinde daha az beton daha
cok zeka donemidir. Bu c¢abalar, Beyaz Kitap'ta tanimlanan amaglar

cercevesinde gelecekte de devam etmelidir. Daha temiz ve glvenli karayolu,

' Kyoto Protokoll, Aralik 1997'de Kyoto'da, 16.02.2005 tarihinde yururlige girmek Uzere
hazirlanan Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve Sdzlesmesi baglaminda, iklim
degisikligini 6nlemeye ydnelik, atilan ilk esasli adim olarak gérilmektedir.



44

denizyolu ulastirmasi ve altyapi isletmesinin etkinlestiriimesi amaciyla tim
ulasim sistemlerinde birlestirici akilli sistemlerin kurulmasi igin harekete
gecilmelidir. Bu kapsamda, Avrupa Birligi Uye ulkeleri ve Komisyonunun
sorumlulugunda, yeni bulunan bilgilerin yayillimi, Trans-Avrupa Sebekeleri
Uzerinde izleme hizmetleri, kasaba, sehir ve tasitlarda aktif guvenlik
sistemleri gibi konularda, bir takim &nlemler alinmasi 6nerilmektedir. Son
gelismelere bagli olarak, Komisyon, 6zellikle otoyol kullanim (cretlerinin
tahsilati gibi bir takim altyapi hizmetlerinin 6deme ydntemlerinin uyumu ve
tinellerde guvenlik standartlar icin bir ydnetmelik 6nerecektir. Havayolu
ulasimi s6z konusu oldugunda, &éncelik, motor guridlti ve emisyonlarinin
cevreye etkilerinin azaltilmasi, guvenligin arttinlmasi ve ugak yakit

sarfiyatinin azaltilmasina verilecektir [European Commission, 2001].
5.5.12. Kuresellesmenin etkileri

Ulasim sektdrindeki dlzenlemeler, uzun zamandir yapisal olarak
uluslararasi olma Ozelligindedir. Bu da, bir yandan yerlesik kurumlarla
uluslararasi kurallar olusturulmasi, diger yandan korumaci milli kurallarin
varliginda, zorluklar yasanmasinin nedenidir. Uluslararasi dizenlemelerin
asil amaci ticareti kolaylastirmak olup, ¢evrenin korunmasina ve guvenlikle
ilgili konulara gerekli dnemi vermemektedir. Sonug olarak da, bir sireden
beri, bazi Ulkeler (Amerika Birlesik Devletleri gibi), 6zel ¢ikarlarin korunmasi
amaciyla, 6zellikle denizcilik ve havacilik sektérlerinde, bélgesel ulastirma
kurallan  olugturmaktadir. Avrupa Birligi, blyldk deniz kazalarinin
engellenmesi, hava tagitlarinin  gurdltisine dair uygun olmayan
dizenlemelerin feshi ve kaza halinde yolculara tazminat 6édenmesi gibi
konularinda bu uygulamalari érnek almigtir. Genigleme ile kitanin geneline
yayllacak ulastirma politikalari ve Trans-Avrupa S$Sebekeleri, Avrupa,
surdUrdlebilir geligmis bir ulagim sistemi olusturmada basarili olmak ve
tikaniklik ve Kkirlilik sorunlarini  ¢ézmek istiyorsa, uluslararasi rolUnd
degerlendirmelidir. Diinya Ticaret Orgiiti dahilindeki fikir alisverisi

kapsaminda, Avrupa Birligi, temel ulagim sistemleri icin Pazar olusmasini
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saglayan katalizdér goérevini sirdirmeye devam edecek ve ayni zamanda,
ulasim hizmetlerinin kalitesini koruyarak, yolcularin glvenligini saglayacaktir.
Komisyon, Birligin ¢ikarlarini dinya ¢apinda korumak amaciyla, Uluslararasi
Denizcilik Orgiitl, Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii ve Tuna Komisyonu gibi
uluslararasi o6rgatlerdeki konumunu guglendirecek bir dizi éneri sunmayi
planlamaktadir. Geniglemis Birlik, kiiresellesmenin etkilerini idare edebilmeli
ve bandiranin kétii kullanimi ve karayolu tasimaciliginda sosyal damping’
gibi sorunlarin uluslararasi platformda ¢6ztlmesinde katkida bulunabilmelidir.
Dinyanin lider ticari glici olan ve ticaretinin blyUk kismini sinirlar diginda
gerceklestiren Avrupa Birligi'nin, ulasimi dizenleyen uluslararasi kurallarin
koyulmasinda bu kadar az agirhga sahip olmasi mantiga aykiri
gérinmektedir. Bu durum, Birligin devletlerarasi birgok 6rgitten soyutlanmasi
ve buralarda sadece gbzlemci statisine sahip  olmasindan
kaynaklanmaktadir. Birligin, ulagimi dizenleyen bu &érgltlerde yer almasi ile
30 dyeli genislemis birligin tek vicut olmasi saglanmali ve sardurulebilir
kalkinmanin temel taglarindan olan ulagimin, uluslararasi platformda
dizenlenmesi igin etkili olmasi saglanmalidir. Tim agirhigini ortaya koyan
Birlik, 6rnegin hammaddelerin yerel olarak igslenmesini saglayabilir [European
Commission, 2001].

5.5.13. Surdurilebilir ulagtirmada cevrenin korunmasi igcin hedefler

Sardurdlebilir ulastirmanin  saglanabilmesi igin ¢ok c¢esitli dnlem ve
politikalarin olusturulmasi gerekir. Bu hedefe ulasilmasi zaman alacaktir ve
Beyaz Kitap kapsaminda belirlenen stratejiler, uzun vadede yapilmasi
gerekenlerin ilk asamasini olusturmaktadir. Hedeflerin, mimkin oldugu
slrece sayllarla ifade edilmelidir. SardUrdlebilir ulastirma gereklerini
kargilamada gerekli fakat yeterli olmayan ve 2010 yilindan itibaren yUrarlige

girecek 6nlemler paketini desteklemek amaciyla, Beyaz Kitap raporunda bazi

' Bir tlkenin daha dustk is glicii maliyetleri ve/veya daha az kisitlayici is hukuku kurallari
vasitasiyla diger Ulkelere karsi rekabet gilcilnU artirarak, istihdam yaratici yatirnmi kendine
cekmesi.
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hususlara dikkat cekilmigtir. Bunlar; ana arterlerdeki tikaniklik riskleri ve
bblgesel dengesizlik, modlar arasi dengenin degistiriimesi, darbogazlarin
acilmasina éncelik verilmesi, ulastirma politikalarinin merkezine kullanicilarin
yerlestiriimesi, ulastirmada kiresellesmenin etkilerinin idare edilmesidir.
Mevcut durumun devami veya degisiklik ihtiyacinin kabul edilmesi arasinda
tercih yapiimalidir. ilk segenek, tikaniklik ve kirlilikte artigla sonuglanacak ve
Avrupa ekonomisinin rekabetgiligini tehdit edecektir. Ikinci segenek, tim
Avrupa ekonomisinin surdUrdlebilir kalkinmaya ulasmasini  saglamak

amaciyla, yeni tarz dizenlemelere gidilmesini gerektirmektedir.
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6. AVRUPA BIRLiGi ULASTIRMA POLITIKALARINDA COK MODLU
TASIMACILIK

Avrupa Birligi'nde, ulastirma sistemleri arasinda gittikce bUylyen bir
dengesizlik var. Kara ve havayolu ulagimlarinin artan basarisi, tikanikhga
sebep olmakta ve demir ve denizyolu sistemlerinin potansiyelleri ile orantili

kullanimini engellemektedir [European Commission, 2001].

Ulastirma sistemleri arasindaki rekabetin duzenlenmesi igin &6nerilen
¢bzimlerin ilk basamagi, karayolu ulastirmasinda kalitenin arttinimasidir.
Ulastirma sistemleri ve karayolu tasimacilik firmalar arasindaki yogun
rekabet, calisma sartlarinda olumsuzluklara ve hatta yol glvenliginden
feragat edilmesine sebep olmaktadir. Beyaz Kitap, calisma saatlerinin tekrar
dizenlenmesini, hafta sonu agir vasitalara uygulanan trafige c¢ikma
yasaginin, Ulkeler bazinda yasalagsmasini, mufettislerin kontrollerini etkin bir
sekilde gerceklestirebilmeleri icin, yasal olarak verilmig strlcu sertifikalarinin
kullanilmasi ve tim yUk ve yolcu tasiyan ticari sdrtcullere hitaben, yeni
baslayanlar icin ve araliklarla egitim programi olusturulmasini, ¢6zim
yénteminin kisimlari olarak siralamistir. Dizenlemelerin yani sira, kontrollerin
de sikilastirilarak, érnedin bir Ulkede ceza almasi sonucu ehliyeti alikoyulan
strucunin komsu Ulkede yeni ehliyet almasi gibi olaylarin énine ge¢mek
amaciyla, ortak bir sistem olusturulmasi énemlidir [European Commission,
2001].

Rekabetin diizenlenmesinde ¢6zimuin bir diger basamagi demiryollarinin
canlandinimasidir. Blyik yik tasima potansiyeline sahip bu sistemin
canlandirilmasi icin, sadece ydnetmelik ve dizenlemelere degil tagimacilik
sirketlerinin destegine de ihtiyag vardir. Bu kapsamda, 2020 yilindan itibaren
tim Avrupa’da demiryolu sisteminin tek olmasi amaciyla, Uluslararasi
Demiryollari Birligi (UIR), Avrupa demiryollari Toplulugu (CER), Uluslararasi
Toplu Tagimacilik Birligi (UIPT) ve Avrupa Demiryollari Endustrileri Birligi ve

demiryolu hissedarlari, hedefler Gzerinde fikir birligine varmiglardir. Bu
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hedefler, demiryollarinin yolcu tasimaciliginda hissesini %6’dan %10’a, yuk
tasimacilidinda hissesini %8’den %15’e c¢ikarmak, is guci verimliliginin
arttinlmasi, enerji verimliligini %50 oraninda arttirmak, Kkirletici gazlarin
emisyonunu %50 oraninda azaltmak ve trafik hedefleriyle baglantili olarak
altyapi kapasitesinin arttirlmasi olarak siralanabilir. Lojistik deneyimi olan ve
modlar arasi ulastirma bilgisine sahip yeni demiryolu sirketlerinin kurulmasi,
sistemdeki rekabeti arttiracaktir. Ornegin, Almanya’nin biyik kimya sirketi
BASF, musterek tesebbls ydntemiyle, kendi demiryolu tasimacilik sirketini
kurmustur. Isveg'ten IKEA grubu da kendi Griinlerinin nakliyesi igin kendi
tasimacilik sirketini kurdu. Ganimuzde tasimaciliginin %18’ini demiryolu ile
yapiyor ve 2006 yilindan itibaren bu orani %40’a c¢ikartmayi planhyorlar
[European Commission, 2001].

Tdm ulastirma sistemleri icinde en hizla buylyen, son 20 yildir, yilda
ortalama %7.4 artig goésteren havayolu ulastirmasidir. Bu blyimenin getirdigi
tikaniklik sorunlarinin géstergesi, roétarlarin gittikge artmasidir. Yine de
2010’dan itibaren bu trafigin iki katina gitkmasi bekleniyor. Avrupa’nin énemli
onceliklerinden biri olan havayolu ulastirmasinda birlestirmeye gidilmesi
amaclanmigtir. Beyaz Kitap’ta, yasal dizenlemeler, askeri ve sivil havacilik
arasinda saglanacak igbirligi, sosyal caligsmalar (hava trafik kontroldrleri),
izleme, denetleme ve ceza sisteminin olusturulmasi 6nerileri sunulmustur.
Ana olarak, gurulti ve karbondioksit emisyonlari olarak belirlenen gevreye
olumsuz etkilerin azaltilmasi blylk ©6énem tasimaktadir. Havayolu
ulastirmasinda gulvenligin saglanmasi igin, sadece Birlik Glkelerinin hava
filolarinin denetlenmesi ve dizenlenmesi yeterli degildir. Bu sebeple,
Komisyon, diger Ulke hava araglarinin da saglama zorunda oldugu minimum

kriterleri 6Gnermeyi planlamaktadir [European Commission, 2001].
6.1. Cok Modlu Tasimacilik

Ulastirma sistemlerinin 6zelliklerine gére, ¢cok modlu tasimacilik yapilabilmesi

icin, deniz, nehir ve demiryollari arasinda baglanti bulunmasi gerekir.
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Yuzyillar boyunca, Avrupa’da yik tasimaciliginda, deniz ve nehir tagsimaciligi
agirh@ini korumustur. Blaylk sehirler nehirlerin Gstiinde ve Ortagag'da buyutk
pazarlar, nehir veya deniz limanlari kenarlarinda kurulmustur. Ginumuzde,
cevreye karayolu tasimaciliindan daha az zarar vermesine ve ucuz
olmasina ragmen, kaglk bir canlanma ile birlikte, deniz tagimaciligi
potansiyeli ile orantil kullanilmamaktadir. Avrupa filosu, gittikce kolay
bayrakl Ulkelere dogru kaymakta ve daha az insan gemici olmak
istemektedir. 1980’lerin bagindan beri, Avrupa Birligi'nde gemicilerin sayisi
%40 oraninda azaldi. lyi egitimli ve becerikli gemiciler, seyir giivenligini
saglamada, etkili gemi idaresi, dizgiin bakim, deniz kazalari, kurban sayisi
ve deniz kirliligini azaltmada etkilidirler. Avrupa Birligi, benzin tanker filosunun
titizlikle kontrol edilebilmesi igin ciddi mesleki birikim gerekmektedir.
Gemilerin Ggte ikisi, Avrupa Birligi ile diger Ulkeler arasinda ticari yuk
tasimaktadir. Her yil, 2 milyar ton civarinda cesitli 6zellikte yuk Avrupa
limanlarindan ge¢mektedir. Bu yikler, Avrupa Birligi ekonomisi ve diger
ulkelerle ticari iligkiler agisindan énem tagimaktadir. Ne var ki ayni bayimeyi,
Alp ve Pireneler’deki tikanikliklara ¢6zim olabileceg@i halde, Avrupa limanlari
arasinda gérmek mimkin degil. Kisa mesafeli deniz tagimacilidi, devaminda
karayolu yerine nehir yolu veya demiryolu kullaniimadigi takdirde, gergek bir
¢6zUm sunmuyor. Bu da, ¢6ztmu, belirli bir ylkin taginmasi igin birden fazla
ulastirma sisteminin kullanildigi ¢ok modlu tasimaciliga goétirmektedir.
Avrupa Birligi, cok modlu tasimacihigin gelismesi, karayolu tasimaciligiyla
rekabet edecek diizeyde canlanmasi amaciyla Marco Polo Programini’
6nermeyi planlamaktadir. Cok modlu tasimacihdin gelismesi igin ayni
zamanda, konteyner, ylUkleme Uniteleri ve tasima isleri organizatérliga
mesleklerine dair teknik ©6nlemlerin alinilmasi gereklidir [European

Commission, 2001].

' Marco Polo Programi, 22 Temmuz 2003 tarihinde kabul edilmistir.
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6.2. Cok Modlu Tasimaciligin Gelistiriimesi Hedefinin Asamalari

Avrupa Birligi, Beyaz Kitap kapsaminda, cok modlu tasimaciligin
geligtiriimesi hedefini, ¢ asamal olarak planlamistir. Bunlar; deniz, nehir ve
demiryollarinin birbiri ile baglanmasi, ¢ok modlu tasimacilik hizmetlerinin
cikigsina destek olmak (Marco Polo Programi) ve deniz, nehir ve demiryolu
tasimaciligini tercih edilir kilacak teknik sartlarin olusturulmasi olarak
siralanir [European Commission, 2001].

6.2.1. Deniz, nehir ve demiryollarinin baglanmasi

Birlik dahilinde, deniz ve nehir tasimaciligi, karayolu tikanikliklari ve gittikce
artan hava Kkirliligi ile mtcadele rol alan ¢ok modlu tagimacilik igin anahtar
ulastirma sistemleridir. Buglne kadar, Birligin blylk potansiyeline ragmen
(85 000 km uzunlugunda kiyi seridi ve yuzlerce deniz ve nehir limani) bu iki
sistem kapasitelerinin altinda kullanildi. Bu sistemlerin canlandiriimasi, deniz
otoyollarinin olusturuimasi ve etkili, basitlestirilmis hizmet sunulmasi ile
gerceklesebilir. Trans-Avrupa Sebekeleri’nin kurulmasinda, &éncelik, milli
Olgekte, 6zellikle Atlantik ve Akdeniz Gzerinde yer alan ve lojistik zincirinin

halkasini olusturabilecek 6zellikteki, nehir baglantili limanlara verilmelidir.

Kisa mesafeli deniz tagsimaciligi ile, Birlik dahilindeki yUk tasimalarinin %41’i
yapiimaktadir. 19901998 yillari arasinda, %27’lik blylme orani ile ulastirma
sistemleri arasinda, karayolu buyimesine (%35) en yakin gelismeyi gdsteren
sistemdir. Gliney isve¢ ve Hamburg arasinda, giiney dogu Ingiltere ve
Duisburg i¢ limani arasinda etkili ¢alisan servis érnekleri vardir. Bununla
birlikte, Avrupa genelindeki trafik, potansiyel kapasitenin ¢ok altindadir. Deniz
tasimaciligi, sadece kitalar arasi tasimaciligin ana yéntemi degil, karayolu
tagimaciligina ciddi bir rakip olabilecek tirdiir. Bir italyan sirketi Cenevre-
Barselona arasinda 12 saat sidren, yUklerin kamyonlarla beraber tagsindigi,
hizli feribot servisi olusturarak, denizyolu sisteminin kapasitesi ve karayolu

sisteminin esnekligini birlestiren basarili bir 6rnek vermigtir. Alpler ve
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Pirenelerdeki tikanikliklarin ¢evresinden dolasmaya imkan veren bazi
ulastirma hatlar, otoyollar ve demiryollari gibi, Trans-Avrupa Sebekeleri’'nin
biinyesine katilmalidir. Milli seviyede, Fransa ve Iispanya veya Fransa ve
ingiltere gibi rotalarda, ulastirma hatlari, ag olusturmak Uzere secilmelidir.
Benzer sekilde Polonya ve Almanya arasinda da hat belirlenmelidir. Bununla
birlikte, bu hatlar birdenbire olusmayacaktir; Uye Ulkelerden gelen Gnerilere
dayanarak secilmeli ve Avrupa fonlari (Marco Polo ve yapisal fonlar)
kullanimlarina baglangiglari maddi olarak desteklenmeli ve ticari olarak ¢ekici
hale getiriimelidirler. Finlandiya’dan italya’ya ihrac edilen kerestenin %75'i,
denizyolu ile taginabilecekken, Almanya ve Alpleri agmaktadir. Avrupa’'nin
avantajl, Atlantik ve Kuzey Denizi Havzalarina baglanan yogun bir nehir ve
kanal agina sahip olmasidir. Uye (lkelerin altisinin sinirlari icinde olan bu ag,
yuk tasimacihdinin %9unu kargilamaktadir. Aday uUlkeler de gbéz O6nlne
alindiginda, Tuna Havzasi ve Karadeniz ile birlikte, bu agr kullanabilecek
Ulkelerin sayisi on ikiye gikmaktadir. ¢ sularda yapilan tagimacilik, denizyolu
tagsimaciligini battnleyici niteliktedir. Hem deniz hem de nehir kosullarina
uygun araclarin geligtiriimesi, nehir ve denizyolu tasimacihginin birlikte
yapilabilmesini saglamistir. Enerji kullanimi hakkinda fikir vermek acgisindan,
bir litre yakit ile bir kilometre taginacak yuk miktarlari karsilagtirilacak olursa,
karayolu ile 50 ton, demiryolu ile 97 ton ve nehirlerde 127 ton ylk
tasinabilmektedir. Batin bunlarin 6tesinde, glvenli bir ulastirma sistemi
olmasindan dolayi, kimyasal maddeler gibi tehlikeli ylklerin taginmasi igin
¢ok uygundur. Endustriyel ve yapr malzemeleri, atik madde gibi agir ve
distk maliyetli yuklerin tasinmasi igin ekonomik segenektir. Bu dzellikleri ile
nehirlerde tagimacilik diger sistemlerle rekabet edebilecek niteliktedir. ic
sularda tasimacilik, genislemeyi takiben, dogu-bati karayolu trafiginin

rahatlamasinda blyUk rol oynayabilir.

Rekabetin dizenlenmesi agisindan, nehir ve kisa mesafeli deniz
tasimaciliginin  gelismesi, etkin liman hizmetleri ile dogru orantihdir.
Doksanlardan itibaren, gemilerin konteynerleri mimkin oldugunca kisa

stirede bosaltma ve yldkleme islerini tamamlamalarina bagl olarak,
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limanlarda, demiryoluna baglanti hatlar ve dagitim merkezlerine duyulan
ihtiyaci artmistir. Cagdas ekipmana ve gelismis ulasim baglantilarina sahip
olan ve verilen hizmetlerin kalite/fiyat oraninin yiksek oldugu Roterdam ve
Hamburg gibi limanlar, yogun olarak kullaniimaktadir. Birlik yasal gercevesi,
hizmet saglayicilarin, liman hizmeti vermesine misade etmektedir. Bununla
birlikte bu hak yeterince kullanilamamaktadir. Bu sebeple, Komisyon, Subat
2001’de, liman hizmetlerinin (pilotaj, yUk elleclemesi ve yikleme) yuksek
kalitede verilebilmesi igin, kurallarin daha acik hale getirildigi ve prosedurlerin
basitlestirildigi yasal degisiklik 6nermigtir.  Limanlarin igletiimesine dair
kurallarin da basitlestiriimesi ile liman yetkililerinin hem hakem hem oyuncu
olmasinin dnine gecilmesi gerekmektedir. Deneyimler, kisa mesafeli deniz
tasimaciliginda, etkili ve birlestiriimis ticari hizmetlerin gerekli oldugunu
gOstermigtir. Lojistik zincirinin halkalarini (sevkiyatgi, gemi sahibi, deniz
tasimaciliginda yer alan digerleri, kara, demir ve nehir yollari operatdrleri)
birbirine baglayarak, cok modlu tasimaciligi bir asamali bir sistem haline

getirme Ustinde durulmalidir.

Limanlarda telematik uygulamalarinin gelismesi, guvenlik ve guvenilirlik
acisindan da ilerleme saglamistir. Cesitli ortaklar arasinda, elektronik veri
transferi sayesinde elde edilen aktif igbirligi, modlar arasi ulastirma zincirinin
kalitesini ve verimini arttirmigtir. Filonun yenilenmesi ve nehir tagimaciligi
pazarinin hareketlenmesi igin Birlik tarafindan alinan c¢esitli 6nlemler
sayesinde, son iki yilda sistemin, genis nehir yollarina sahip bircok Ulkede
%10’dan fazla bliyime kaydetmesini saglamistir. En blylk hareketlenme,
konteyner ve atik tasimaciliginda goérulmustdr. Filonun modernizasyonu ve
cesitliliginin arttinimasi, musterilerin ihtiyaglarinin daha iyi karsilanmasini
saglamigtir. Bunlara ragmen sistemin kisitlanmasina bir érnek olarak, Belgika
veya Hollanda Limanlarindan nehirlere girmek isteyen kiyi gemilerinin,
gumrik gecis formalitelerinin tamamlanmasi icin durdurulmalari gdsterilebilir.
Vakit kaybina sebep olan bu durmalarda, 6zel bir hizmetten yararlanmadan
liman Ucreti 6demektedirler. Bu durum rekabete zarar vermektedir.

Uygulamaya yonelik bir ¢bézim Onerisi, gelismis elektronik haberlesme
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sistemlerinin kurulmasiyla zaman ve maliyetten tasarruf etmektir. Liman
yetkilileri de, nehir ve kiyr gemilerinin liman Gcreti 6demelerini saglamak igin,
limanda durup gemiye kaptan alma zorunlulugu gibi dolambagl yollara
basvurmaktadirlar. Gemilerin seyirlerini olumsuz etkileyen faktérler, altyapi
problemleri (darbogdazlar, kdprt yukseklikleri, kanal havuzlarinin isletiimesi,
aktarma ekipmani eksikligi vb.), 6zellikle gemi teknik 6zellikleri ve kaptanlik
sertifikalari ile ilgili farkli yasal dizenlemeler olarak belirtilmistir [European
Commission, 2001].

6.2.2. Marco Polo Programi

Marco Polo Programi, 1992'de baslatilan PACT' Programinin devami
niteligindedir. PACT, 1992-2000 yillari arasinda, 53 milyon Avro’luk sinirli
bltcesi ile 167 projenin gerceklestiriimesini saglamistir. PACT’In basarilari

projelerinin bir kismi:

— lIsve¢ ve ltalya arasinda Almanya ve Avusturya’dan gegen,
demiryolu/denizyolu kombine tagimacik hatti. Bu hizmet, 500 000 ton yUkln
karayollarindan ¢ekilmesini ve seyahat slresinin kisaltiimasini saglamistir.

— Amsterdan Schipol ve Milan havaalanlari arasinda,
demiryolu/havayolu hatti, isletiimesinin ilk yilinda, 45 ugakhk yUkin
karayollarindan gekilmesini saglamistir.

— Lille ve Rotterdam arasinda kurulan mavna servisi, 50 kamyon
esdegerindeki yukun, yodun trafigin oldugu bir hattan ¢ekilmesini saglamistir.

— La Rochelle- Le Havre- Rotterdam hattindaki denizyolu tasimacihgi,
Uc¢ yilda toplam 643 000 ton yukin karayollarindan cekilmesini saglamistir.

— Ispanya ve Almanya arasinda olusturulan deniz tasimacihg hatti ile
yilda 6 500 kamyonluk ydOkin yogun trafikli karayolundan cekilmesi

saglanmistir.

' Pilot action for combined transport (Kombine tagimacilik igin hareket plani)
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— Kigisel bilgisayarlardan, internet araciligi ile baglanilabilen bir yik takip
sistemi ile degisik dillerde mesajlarin tek ortak bir dile tercimesi saglanmis

ve bilgi sistemi olusturulmustur.

PACT, 2001 ile sona erdigi zaman, Komisyon, yerine ¢cok modlu tasimaciligin
tesvikini saglamak amaciyla Marco Polo Programini  dnermeyi
planlamaktadir. Doért yila yayilabilecek programin butgesi yillik 40 milyon
Avro’dur. Marco Polo’nun temel amaci, yakin, karayollari yerine daha gevre
dostu sistemlerle tasinmasini saglayacak projeleri desteklemektir. Programin

amaglari:

— Lojistik sektériinden gelen Onerilerin degerlendiriimesi, karayolundan
diger sistemlere gecisi saglayacak ve wuzun vadede ticari basariya
ulasabilecek ulastirma hizmetlerinin, teknolojik bir gelisme gd&stermesi
gerekmeksizin baslangi¢ asamasinda desteklenmesi.

— Cok modlu tagimacilik zinciri isletmesinin gelistiriimesi.

— Sektdrde, igbirliginin gelistiriimesi ve basarili uygulamalarin yayiimasi
[European Commission, 2001].

6.2.3. Teknik sartlarin gelistirilmesi

Demiryolu, nehir ve denizyolu gibi ulagim sistemlerini sinirlandiran asil faktor,
kapidan kapiya tasimacilik yapamamalaridir. Yikleme ve bosaltmalar aman
alirken, maliyeti de arttirmaktadir. Bu da hizmetlerin, her yere tasimacilik
yapabilme niteligine sahip karayolu ile rekabetini olumsuz etkilemektedir.
Teknolojik arastirmalar, lojistik sektériinde yeniliklere yol agmistir. Bununla
birlikte, arastirma sonuglarinin pek ¢ogu, ¢cok modlu tagimacilik zincirinin
sadece bir halkasina yoénelik oldugundan c¢izim veya prototip asamasinin
Otesine gecememistir. Teknolojik arastirmalar, en yenilik¢ci kavram ve
sistemlerin geligtirilmesi icin ydnlendiriimelidir. Aktarma ekipmani ve tasitlar,
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iletisim ve isletme igin gelistirilen teknolojiler gergek kosullarda ve teknik
igbirligi ile test edilmelidir [Vermer, Teutsch, 2001].

Avrupa Birligi ulastirma politikalarinin meyve vermesi icin, tasima igleri
organizatorligu meslegdinin geligtirilmesi ve tagima Unitelerinin standart hale
getiriimesi gereklidir. Organizatérlerin, musterilerine, verimlilik, fiyat ve cevre
etkilesimi agisindan, en iyi hizmeti verebilmeleri igin, ulastirma sistemlerinin,

Avrupa ve dlinya 6lceginde gucli oldugu yonleri bilmeleri beklenmektedir.

Geleneksel konteynerler, tasimacilarin ihtiyaglarinin  tam anlamiyla
kargilayamamaktadir. Standart iki palet icin fazla dardirlar. ABD veya Asya
orijinli genis konteynerler, Avrupa yollarinda, karayolu sevkiyatl s6z konusu
oldugu zaman sorun c¢ikartmaktadir. Bu nedenle, Avrupa nehir yolu tagima
operatorleri, paletler icin daha uygun olan ve nakliyatin son ayagdi olan
karayolu tasimaciliginda sorun cikartmayacak daha genis konteynerler
gelistirdiler. Bu swap body'lerin cogu karayolu ve demiryolu arasinda
kolaylikla transfer edilebilirken, dayanimlari daha disik ve Ust Uste
siralanmalari mimkdn degildir. Dolayisiyla, konteyner ve swap bodylerin
avantajlarina sahip, ¢ok modlu tasimaciliga uygun vyeni tasimacilik
Unitelerinin tasarlanmasi gereklidir [European Commission, 2001].

6.3. Avrupa Birligi Cok Modlu Tasimacilik Hedefleri Ara
Degerlendirmesi

Avrupa Birligi'nin Beyaz Kitap ile belirledigi ulastirma hedeflerinin
gerceklesme oranlari ve son durumlari 2005 yilinda ara degerlendirme ile

belirlenmigtir. Belli bagh maddeler:

— Avrupa Birligi'nin geniglemesi ile, karayolu tasimaciliginda olugacak

artig, altyapi gereksinimlerini arttiracaktir.

' Swap body: monoblok gévdeli konteyner, cok modlu tasimacilik igin tasarlanmis, ISO
standartli konteynerlerden farkli olarak yan ve (st kapaklari agilmayan konteyner (proz).
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— Tasima igleri organizatérleri agisindan asil olan, rekabetci bir fiyat
politikasi ile ylksek kaliteli hizmet verilmesidir. Avrupa ulastirma politikalari,
¢ok modlu tasimacihigin genel olarak gelismesinden ziyade, lojistik
hizmetlerinin gelismesine konsantre olmalidir.

— Sistemler arasi dengenin diizenlenmesi, giinimuz kosullarindaki trafik
ile iligkilendiriimemelidir. Karayolu ile yUk tagsimacihdi daha verimli ve ¢cagdas
araglar cevreye daha az zararlhdir. Demiryolu yik tasimaciligi ise, sinir étesi
tasimacilikta yeterli rekabet seviyesine ulasilamadigindan verimli degil.

— Upye ilkeler arasinda, cok modlu Trans-Avrupa Sebekeleri’nin ve ayni
zamanda yUk ve yolcu trafiginin birbirinden ayrildigi ¢ok modlu platformlar
olusturulmasi gereklidir.

— Ogzellikle toplam kamyon yiklerinin 44 tona cikarilmasinda,
standartlastirma énemli bir ydntemdir.

— Avrupa tek bir kita olarak ele alindiginda, karayolu ulastirmasina dair
dizenlemeler, ikili veya daha fazla tarafla yapilan antlagsmalar sebebiyle
karmasiktir.

— Kombine tagimacilikta kullanilan trenlerin %36’s1 gecikmeli olarak
hedefine ulasmigtir. Demiryolu tasimaciliginin istenildigi gibi ¢alismamasinin
sebebi, kullanicinin isletme se¢cme olanagi olmamasidir.

— Cok modlu tasimacilik i¢cin daha anlaml istatistiklerin hazirlanmasi
gereklidir.

— Cok modlu tagimacilik agisindan, havaalanlar ve hizli tren hatlari
arasinda daha iyi baglantilar kurulmasi gereklidir.

— Ticaret ve kiresellesmenin surdurdlebilmesi igin, hava ve denizyolu
tagimaciliginda kullanilan yakitin vergilendiriimesi 6nemlidir.

— Nehir yolu tasimaciigr igin limanlarin hedeflenen blylimeyi
kaldirabilecek kapasitede olmasi saglanmahdir.

— Havayolu ulasiminda dusiUk fiyatlar, sadece havayolu sirketleri
arasindaki rekabeti arttirmamis ayni zamanda diger ulasim sistemleri

arasinda rekabetin artmasini ve tikanikliklarin azalmasini saglamistir.
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— Yolcu tagsimaciliginda, ¢ok modluluk, entegre bilet satig sistemlerinin
olusturulmasi ile tesvik edilmelidir.

Avrupa Birligi ulastirma politikalarinin kullanicilarin segme hakkina saygi
géstermemistir ve igse yarayan ve yaramayan polittka ve amaglar
degerlendirilerek, ulastirma politikalari gézden geciriimelidir. Basarih
politikalar, karayolu givenligi ve demiryolu reformlarinda; basarisiz politikalar
ise ulastirma sistemleri olarak belirtilmistir [European Commission, 2005].
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7. TURKIYE’DE ULASTIRMA POLITIKALARI VE COK MODLU
TASIMACILIK

Ulastirma politikalarinin olusturulma sebebi, farkli ulagim tdrleri arasinda
uyum saglayarak, ekonomik gelisim ve ulastirma hizmetleri arasinda
batinldk olusturmaktir. Ulastirmanin cevreye etkileri, trafik glvenligi gibi
olumsuz ydnlerinin yaninda kalkinma agisindan olumlu etkileri dikkate
alinarak, olumsuz yoénleri en aza indirgenecek ve olumlu ydnleri maksimize

edilecek sekilde planlama yapilmalidir.

7.1. Kalkinma Planlarinda Ulastirma Politikalari

Birinci Bes Yilli Kalkinma Plani déneminde (1963—-1967), yolculuk talebinin
karsilanmasi amaciyla, mevcut kapasitenin tam olarak kullaniimasi, hizmet
kalitesinin iyilestiriimesi ve maliyetlerin distrilmesi hedeflenmistir [Turhan,
2005]. Bununla birlikte, sistemi kullananlarin yapim ve onarim masraflarina
katkida bulunmalari da kararlastiriimistir. Karayolu aginin fiziki ve geometrik
Ozelliklerinin iyilestirilerek, kdy yollari yapiimasi énemle vurgulanmissa da
kuruluglar arasinda yeterli igbirligi saglanamamistir. Yeni demiryolu hatlarinin
olusturulmasi ve mevcutlarin  onarimi  yapiimistir.  Demiryollarinin
modernizasyonu ve tagimacilikta payinin arttirilmasi her planda yinelenmistir.
Havayolu ulasiminda ise yer hizmetlerinin tek elden saglanmasi planlanmig
ve gerceklestiriliememistir. Denizyolu ticaret filosunun yuk tasimacihdinin
%50’sinin  gerceklestirme hedefine de ulasilamamistir. Her ddnem
planlarinda havayolu ulagiminin modernize edilmesi ve hizmet kalitesinin

yUkseltilmesi Uzerinde durulmustur [Pampal, Hatipoglu ve Arikan, 2002].

ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1968-1972), 6nceki plan hedeflerinin
yineleyerek, ulasim hatlarinin  ve tasitlarinin  fiziksel durumlarinin
yetersizligine dikkat gekmistir. Teknolojik gelismelerin takip edilmesi geregi
belirtilmistir. Limanlarin idaresini tek elde toplayacak Limanlar Genel

Madurldgd’'nin - kurulmasi  hedefi  koyulmus ama bu ddénemde
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gerceklestirilememistir. ilk kez karayolu giivenligi bu dénemde, hedef olarak

belirlenmistir [Pampal, Hatipoglu ve Arikan, 2002].

Uglincii Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1973—-1977) karayolu tagimaciliginin
orgutlenmesi Gzerinde durulmus; fakat gerceklestirilememistir. Bu dénemden
itibaren, karayolu ulagiminin agirhginin diger ulasim sistemlerinin daha
yaygin kullanilmasi ile dengelenmesi Uzerinde durulmaya baslanmigtir. Sehir
ici trafiginin engellenmesi igin toplu tagim araclarinin kullaniimasi ¢6zim

6nerisi sunulmustur [Pampal, Hatipoglu ve Arikan, 2002].

Doérdinct Bes Yilhk Kalkinma Plani déneminde (1979-1983), ulasim
sektérinde buylk ve entegre projeler yapilmasi geregi belirtiimistir. Devlet
yolarinda tim yollarin kaplamal olmasi ve yeni kdy yollarinin yapilmasi ile
mevcutlarin durumlarinin iyilestiriimesi hedefi olusturulmustur. Bu dénemde
sehirlerarasi yuk tasimacihginin karayolu yerine, maliyetleri daha disik olan
demiryolu, denizyolu ve boru hatti ile yapilmasi 6nerilmigtir [Pampal,
Hatipoglu ve Arikan, 2002].

1983-1993 yillari arasindaki dénem igin, gerekliligine ilk olarak dérdinci
plan déneminde deginilen Ulastirma Ana Plani hazirlanmistir. Planin temel
hedefi, yik ve yolcu tagsimaciliginda agirlikh olarak karayolu ulagiminin tercih
edilmesi sonucu, petrol tiketimine dayal bir sektérin olusmasi sakincasina
dikkat ¢ekilerek, demiryolu ve denizyolu ulasimlarinin gelistiriimesidir. Ne var
ki, plan uygulanmamis ve 1986 yilinda yUrarlikten kaldirilmigtir [Turhan,
2005].

Besinci Bes Yillik kalkinma Plani (1985-1989), yollarin ¢cogunun kaplamal
hale getirilmesini hedeflemistir. Tarim ve sanayide meydana gelen ilerleme,
demiryolu ve karayolu ulasimlarinin blyimesini saglamistir. ilk olarak bu
dénemde, turistik amagh ve sehir i¢i denizyolu ile yolcu tasimaciligr gindeme
gelmistir. Limanlarda konteyner trafigi artmaya baslamistir [Pampal,
Hatipoglu ve Arikan, 2002].
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Altinct  Bes Yillk Kalkinma Plan’nda (1990-1994), karayolunu
kullananlardan alinacak vergilerin, yolun kullanim oranina bagl olarak
belirlenmesi kararlastirimistir. Agir ydkli araglarin yola verdigi tahribatin
6nlne gecilmesi icin, sabit araliklarla ydk kontrol istasyonlar hedefi
belirlenmis fakat gerceklestirilememis ve yedinci ve sekizinci planlarda tekrar
edilmigtir. Devam eden otoyollarin yapilabilirlik ¢galismalarina gére yapilmasi
geregi belirtiimistir. Bu dénemde, demiryolu ulagsiminda, kombine tasimacilik
ve konteyner tasimacihdinin gelistiriimesi igin g¢alismalar yapilmasi
kararlastinlmistir. Ozel havayollarinin sorunlarinin ¢dziilmesi, giivenli ve
ekonomik igletmecilik ile hizmet verilmesi geredi gindeme getirilmigtir. Liman
isletmeciliginin, 6zellestirilerek uluslararasi rekabete hazir hale getiriimesi
konusuna deginilmigtir [Pampal, Hatipogdlu ve Arikan, 2002].

Yedinci Bes Yilhk Kalkinma Plani dbéneminde (1995-2000), ulagim
altyapisinin ve igletmesinin gevreye uyumlu olmasi geregi ilk olarak bu
planda ve devam olarak da sekizinci planda dile getirilmigtir. Karayolu
ulastirmasinda bélinmus yollarin arttirlmasi hedeflenmigtir. Demiryollarinin
orgut yapilanmasindaki sorun ve eksikliklerden kaynaklanan sorunlarin
¢b6zllmesi amaciyla, TCDD Genel Mudarligi’'niin yeniden yapilandiriimasi
hedeflenmigtir.  Limanlarin  6zellestirilmesi  hedefi, altinci  dénemde
gerceklesmediginden, yedinci ve sekizinci dénemlerde tekrar edilmistir
[Pampal, Hatipoglu ve Arikan, 2002].

Sekizinci Bes Yillk Kalkinma Planr’nda (2001-2005), trafik kazalarinin
azaltilmasi hedefi tekrarlanmistir. Karayolu ulagtirmasinda bdlinmus yollarin
yapiimasi geregi yinelenmistir. Konteyner tasimaciliginin gelismesi igin,
demiryolu-liman baglantisini  saglayacak kara terminalleri kurulmasi
calismalarina bu dénemde hiz verilmigtir [Pampal, Hatipoglu ve Arikan,
2002].

Denizyolu ulastirmasindan beklentiler kapsaminda, gecmiste limandan

limana vyapilan tasimacilik anlayiginin  gunimizde kapidan kapiya
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tasimaciliga dénismesine istinaden, kombine tasimaciigin artan énemi
vurgulanmigtir. Turkiye'nin transit gecis Ulke konumuna dikkat cekilerek,
liman ve diger ulagtirma altyapilarinin kombine tasimaciliga uyumlu hale
getiriimesi, limanlarin dig ticaret yudklerinin elleclenmesine uygun hale
getirilerek kapasitelerinin arttirilmasi, Avrupa Birligi limancilik stratejileri ile

uyumlu, dzerk ydnetime kavusmalari geregi belirtiimistir [DPT OIK, 2001].

Demiryolu ulastirmasinda baslica sorunlar ve ¢ézim o6nerileri kapsaminda,
demiryolu agirlikli kombine tasimaciligin gelisiminin saglanmasi amaciyla,
limani besleyen tasimalarin %95’inin karayolu ile yapildidi belirtiimis ve bu
tasimalardan demiryolunun payinin arttiriimasi geregdi belirtilmistir. Kombine
ve Ozellikle konteyner tasimacihdinda kara terminalleri yapimi ve
isletimesinde 6zel sektdriin katkisi saglanmalidir [DPT OIK, 2001].

2006 Yili Planr’nda, ulastirma sistemlerinin birbirini tamamlayici nitelikte
¢alismasi ve kombine tagimaciligin yayginlastiriimasi geregi vurgulanmigtir.
Karayolu altyapisinin dizeltimesi ve bdélinmas yollarin yapimina devam
edilmesi karayolu ile ilgili amagclardandir. Karayollarinda guvenligin
arttinlmasi amaciyla, kara noktalarin giderilmesi, agirlik denetimlerinin
etkinlestiriimesi, isaretlemelerin ve sehir gegislerinin dizenlenmesi, altyapi ve
denetim hizmetlerinde kullanilacak bilgi ve ydnetim destek sistemlerinin
gelistiriimesi gibi hedefler belirlenmistir. Avrupa Birligi kaynaklarindan en st
dizeyde yararlanilarak, AB, Kafkas ulkeleri, Orta Asya, Giney Asya ve
Ortadogu Ulkeleri arasinda ulasimi saglayacak ulusal ulasim aglarinin Trans-
Avrupa Sebekeleri ile bittinlesmesi icin gerekli gérllen, uluslararasi akslarda
yapimi devam eden otoyol ve bdélinmis yollarin tamamlanmasi ve AB
hibelerinden yararlanmak igin sektdrel stratejiler ve gerekli kurumsal
dizenlemelerin yapilmasi ybéninde c¢alismalar hizlandirilacaktir. YUk
tagimaciliginda demiryolu ve denizyoluna agirlik verilmesi kapsaminda,
TCDD isletmesi Genel Mudirliigi hatlarinda 6zel sektér tren isletmeciligi
dizenlenecek ve yayginlastirimasi, demiryolu ulasimi ve TCDD’ye iligkin

yeni mevzuat diizenlemeleri yapilmasi, 6zel sektdr katkisi ile organize sanayi
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bdlgelerine baglanti demiryolu hatlarn yapilmasi, limanlarin geri sahalarinda
veya karada konteyner terminalleri kurularak demiryolu tasimacilik
anlayisindan lojistik tagimacilik anlayisina gecilmesi ve bdylelikle cok modiu
tasimaciligin yayginlastirilmasi hedeflenmistir. Programin Ustliinde durdugu
konulardan limanlarin dizenlenmesi ve idaresine dair, liman yénetimindeki
daginikh@in giderilerek ihtiyaclar dogrultusunda liman otoritesi kurulmasi
hedeflerdendir. Yeni liman yapiminda burokratik sireglerin hizlandiriimasi,
limancilik faliyetlerin ve denizcilik ulagsimina dair istatistiklerin toplanmasi ve
degerlendiriimesi de amaglanmaktadir. Bayrak, liman ve kiyi devleti kontroll
iyilestirilecek ve Tarkiye vatandaslarinin, sahip olduklari filo igcin kendi
bayraklarini kullanmalari tesvik edilecektir. Denizyolu tasimaciliginda énemli
hedeflerden birisi de, AB’ye Uyelikle birlikte kabotajin kaldiriimasi sonucunda,
Tark gemi filosunun rekabet edebilecek sekilde yenilenmesi ve
genglestiriimesinin saglanmasidir [DPT, 2006].

7.2. Avrupa Birligi Uyum Siirecinde Cok Modlu Tasimacilik

Avrupa Birligi ile 1963 yilinda imzalanan Ankara Antlasmasi ve daha
sonrasinda kabul edilen protokol ile Birlik ulastirma mevzuatinin belirli
Olcekte Turkiye’'ye uyarlanmasi Ongérilmas, fakat beklenen olgide bir
ilerleme  kaydedilememigtir. 1999  Yih  Arallk ayinda Helsinki'de
gerceklestirilen Avrupa konseyi Zirve Toplantis’'nda Turkiye'ye aday Ulke
statist taninmigtir. Bu tarihten itibaren, ulastirma politikalarinda Turkiye ve
Avrupa Birligi arasinda uyum saglamak geregdi dogmustur [Avrupa Birligi
iletisim Platformu, 2006].

Avrupa Birligi'nin 2004 yilinda yayinladigi Turkiye'ye iliskin ilerleme
raporunda tasimacilik énemli bir yere sahip degildir. Ancak tasimacilik
sektdrinid dogrudan ilgilendiren konular, “tasima politikalar” basliginda
degderlendirilmis ve garpici sonuglar goéz 6nune serilmistir. AB Raporunda
tasima politikalari, havayolu, denizyolu, demiryolu ve karayolu alt sektdr

alanlarinda yapilanlar, Birlik miktesebatina uyumlu hale getirme planlar ve
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farkliliklar seklinde ele alinmistir. AB tasima politikalari; teknik ve guvenlik
standartlari, sosyal standartlar ve pazarin serbestlesmesi boyutlari
disunilmekte ve tium bu faktorler “tek bir tasima pazarn” kavraminda

birlestiriimektedir [European Commission,2004].

Avrupa Birligi ulastirma mevzuati glvenli, etkin, cevresel acidan saglikli ve
kullanici dostu tasima hizmetlerini destekleyerek i¢c pazarin igleyigini
iyilestirmeyi amaclamaktadir. Ulastirmaya iliskin muktesebat, karayolu,
demiryolu, nehir yolu, cok modlu tasimacilik, hava ve deniz tasimacihgini
kapsamaktadir. Ayrica ulastirma, teknik ve guvenlige iliskin standartlar,
sosyal standartlar, devlet yardimlarinin denetimi ve i¢ ulasim pazar
baglaminda piyasanin liberallestiriimesiyle ilgilidir. Avrupa Komisyonu’nun 9
Kasim 2005 tarihinde yayinladigi Tirkiye ilerleme Raporu’nda, tagimacilik
alaninda Tarkiye'nin bazi ilerlemeler kaydettigi belirtiimektedir [Commission
Europeenne, 2005]. Ulastirma sistemleri bazinda yapilan dederlendirmede,
karayolu sisteminde, pazara giris ve lisanslandirma, sosyal mevzuat, mesleki
yeterlilik egitimi, arac uygunluk test istasyonlari, standart denetim usulleri
konularinda ilerleme kaydedilmigtir. Bununla birlikte, yol guvenligi
uygulamalari, karayolu tasimacilik filosunun AB teknik ve cevre
standartlarina uyumu, Turkiye’'nin AB ortalamasinin alti kat Gzerinde olan
karayolu kaza ortalamasi, Karayollari Genel MudurlGgd’ndn idari
kapasitesinin, c¢alisanlarin sayi ve egitim duizeylerinin yudkseltiimesi ve
tasimacilikla ilgili yetkili kurumlarla esgudimuin iyilestirilmesi konularinda
gelisme kaydedilmesi beklenmektedir. Denizyolu sistemi i¢in, gemi atiklarinin
kabulii ve denetimlerini dlizenleyen tlzuk hazirlanmasi, merkezi gemi
guvenligi veritabani ve Marmara Denizi'nde seyrlsefer sisteminin kurulmasi,
gemi tutulma oraninin disdrtdlmesi konularinda ilerleme kaydedilirken; liman
tesislerinin islahi, kabotaj pazarina giriste Kibris bayrakli ve Kibris’la ticaret
yapan gemilere uygulanan kisitlamalarin kaldiriimasi gibi konularda
yapilmasi gerekenler oldugu belirtiimistir. Havayolu sistemi icin, pilotlara
lisans dlzenlemesine dair talimatlar, onayli bakim kuruluglari tGzGgu

hazirlanmasinda ilerleme kaydedilmis ve havayolu sirketlerine uygulanan
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stubvansiyonun kaldiriimasi, topluluk havayolu sirketlerine milliyet ayrimi
uygulanmamasi konularinda, AB gelisme beklemektedir. Demiryolu sistemi
s6z konusu oldugunda, demiryolu mevzuati olusturma g¢abalari, TCDD’ye ait
limanlarin 6zellestirilmesi alanlarinda gelisme gdzlenmis, TCDD’nin mali
yapilandiriilmasi, sektére dair ulusal dizenleme organi olusturulmasi,
lisanslandirma, altyapi tahsisi ve guvenlik belgelendirmesiyle ilgili kurumsal
yapilanma, mevcut demiryolu altyapisinin modernize edilmesi konularinda
ilerleme kaydedilememistir. Sonug olarak AB mUiizakere sirecinde tagsimacilk
alaninda bircok dizenlemeyi gerceklestirmesi ve yatinmlarina hiz vermesi
gerekmektedir. llerleme Raporu’nun sonug bélimiinde “Ulastirma sektériinde
genel olarak kaydedilen gelismelere karsin, ilgili miktesebatin i¢ hukuka
aktarimi ve muktesebata uyum ile etkin uygulamanin saglanmasi konularinda
daha fazla c¢aba go6steriimesi gerekmektedir’ ifadesi yer almaktadir
[Commission Europeenne, 2005].

Avrupa Birligine Katilim Muzakereleri kapsaminda tarama sdreci toplantilari
devam etmektedir. Ulastirma sektériine ve Trans-Avrupa Sebekelerine dair,
Avrupa Birligi gorUslerinin sunulacag tanitici tarama toplantilari sirasiyla,
26—29 Haziran 2006 ve 30 Haziran 2006 tarihlerinde gergeklestirilecektir.
Tark tarafinin gorGglerinin de sunulacagr ayrintili tarama toplantilari ise 25—
28 Eyllul 2006 ve 29 Eylal 2006 tarihlerinde gergeklestirilecektir. Tanitic
tarama toplantilarinda AB tarafi muktesebat hakkinda bilgi verilecektir.
Ayrintili tarama toplantilarinda ise, Turk tarafi, ilgili bakanligin miktesebati
kabule hazir olup olmadig, ilgili kanunlar kabul edilip edilmedigi ve 6ngorilen
takvim, uygulama icin ilgili yapilarin hazir olup olmadigi gibi konularda goéris
bildirecektir [Avrupa Birligi Genel Sekreterligi, 2006].

Tarkiye’'nin  Avrupa Birligi'ne uyumu igin, devlet Planlama Teskilati
biinyesinde kurulan Ozel ihtisas Komisyonu calisma yiriitmektedir.
Ulastirma Alt Komisyonu, ¢ok modlu tasimaciligin Avrupa Birligi'nin
durumunu, hazirladigr raporda, demiryolu ve kombine tasimacilik bagsligi
altinda belirtmigtir [DPT, 2005].
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“Kara ve/veya demiryolu, kara ve/veya denizyolu, kombine tagimacilik igin 9
koridor tespit edilmistir. Tlrkiye, 4., 8. ve 9. koridorlarda istanbul baglantisiyla
yer almaktadir. Trans-Avrupa Sebekeleri ise, Topluluk ile EFTA ve
iskandinav Ulkeleri, Merkezi ve Dogu Avrupa Ulkeleri ve Akdeniz bélgesindeki
diger Ulkeler arasinda baglanti saglayacak olan ve 2010 yilina kadar
kademeli olarak geligtirilerek tUm Avrupa’daki ulusal kar, deniz ve hava
ulastirma altyapilarinin entegrasyonunu gergeklestirecek olan bir sistemi
icermektedir. Tum Topluluk sinirlarini kapsayacak yerlesim birimleri ve
bdlgeleri arasindaki baglantiyr glclendirecek ve ¢evresel ve ada bdlgelerinin
merkez ile olan baglantilarini saglayacak olan sebekeler ile ekonomik ve
sosyal batanligun giglenmesi, i¢ sinirlar olmayan bir bélgede insanlarin ve
mallarin sdrekli ve glvenli hareket etmeleri, kullanicilara yiksek Kkaliteli
altyapilarin ve hizmetlerin makul fiyatlarla sunulmasi ve en az eneriji israfi ile
gevrenin korunmasi amagclanmistir. S6z konusu sebekenin 2004 yilina kadar
tamamlanmasi 6ngdrilen karayolu kismi otoyol ve yUksek kaliteli yollardan
olusmaktadir. Bu sebekenin tamamlanmasi ve isletiimesi de eksik hatlarin
inga edilmesi ve gerekli durumlarda mevcut hatlarin kalitesinin yikseltiimesi
ve gelismis karayolu bilgisayarl enformasyon sistemlerinin devreye
sokulmasi ve trafik idaresi icin teknik sistemlerin geligtiriimesi ile
saglanacaktir. Trans-Avrupa demiryolu sebekesi ise, yluksek hizli tren
sebekesi, kombine tasimacilik sebekesi ve konvansiyonel demiryolu
sebekesini kapsamakta ve demiryolunun &zellikle karayolu ile rekabet
edebilecegdi yerlerde, mevcut veya gelecekteki trafik akisinin yeterli oldugu
yerlerde veya demiryolunun en uygun tasima birimini olugturdugu bdlgelerde
demiryolu hatlarinin olusturulmasi amacglanmaktadir. Demiryolu tasimacihgi
alaninda ise, Topluluk Komisyonu ilk kez 1961 yilinda hazirlamis oldugu
ulastirma planinda, demiryollarinin finansal yapilari tGzerinde durmus ve bu
durumun iyilestiriimesi gerektigini savunmustur. Bakanlar Konseyi de Mayis
1965 de demiryollarina parasal yardim yapilmasina iligkin ilk kararini almigtir.
15 Aralik 1981 tarihinde, Ortak Ulastirma Politikasi ¢ergevesinde demiryolu
politikasinin ana hatlari Konsey tarafindan su sekilde belirlenmistir: Mevcut
demiryolu kapasitesinin optimal kullanimi, Ozellikle ticari iligkilerde daha siki
uluslararasi igbirligi, Uluslararasi tasimacilikta ortak c¢ikarlarin dikkate
alinmasi,

Demiryolu tesebbusleri ile hUkimetler arasindaki iligkilerin dizenlenmesi,
Demiryollarini etkileyen rekabet dengesizliklerinin dnlenmesi,

Kombine tagsimacihgin gelistiriimesi,

— Ekonominin ve nufusun mevcut ihtiyaclarini karsilayacak sekilde
demiryolu organizasyonu,

— Demiryollarinin mali durumunun dizeltiimesi.

Goraldaga gibi, demiryollarinin finansal durumlarinin diizeltiimesi icin gerekli
tedbirlerin alinmasi ve buna bagli olarak ticari ydnetiminin bagdimsiz bir
konuma kavusturulmasi ile demiryollarinin etkin hale getiriimesi ve kombine
tagsimacilik  faaliyetlerinin  yayginlastinimasi,  Toplulugun  demiryolu
politikasinin ana hedeflerini olusturmaktadir. Gerek Uye (lkeler arasinda ve
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gerekse 3.Ulkelerle olan ticarette mallarin daha seri sekilde tasinabilmesi ve
maliyetlerin duisurilmesi amaciyla yayginlastinlan kombine tasimacilik,
bugin Topluluk genelinde 6énemli bir paya sahiptir.Kara ve demiryolu ile
tasima maliyetlerini disdrmek,ic suyollarinin daha yaygin bir sekilde
kullanimini  saglamak ve Topluluk i¢ci mal tasimacihd@ hizmetlerini
kolaylastirmak icin bilnyesinde faaliyetler yUritmekte;Birlesmis Milletler
Avrupa Ekonomik Komisyonu (AEK) tarafindan hazirlanan "Uluslararasi Ana
Demiryolu Hatlari Avrupa Anlagsmasi AGC)" ile "Uluslararasi Ana Trafik
Hatlari Avrupa Anlagsmasi (AGR)" kapsaminda ve TEM-TER Projeleri ile Pan-
Avrupa Konferanslarinsa kombine tasimaciligin gelistiriimesine 6nem
verilmektedir. Bu baglamda, Toplulukta ileri kombine tagimacilik tekniklerinin
kullanilip demiryollarinin etkinlegtirilerek bu tagima tlrinin desteklenmesi ve
geligtiriimesine ydnelik calisma ve dizenlemeler strdirilmektedir.

Demiryolu yolcu tagimaciliginda ise hizli trenlerin yayginlastinlarak, Avrupa
genelinde bir hizli tren agi kurulmasi hedeflenmektedir.”

Ayni rapor kapsaminda Turkiye'nin durumunun ortaya konuldugu maddeler
asagida verilmistir [DPT, 2005].

“Cumhuriyetin hemen ilk yillarindan itibaren ulastirma alt sistemleri arasinda
dncelikli bir yere sahip olan demiryollari, 1950'li yillara kadar oldukga mesafe
kaydetmistir. Ancak bu tarihten sonra, ulastirma alt sektdrlerinin hizla
gelismesine  ragmen  demiryolu  tasimaciliginda  yeterli  gelisme
saglanamamistir. Planli déneme gegcildikten sonra ilke olarak ulastirma
sektoérleri arasinda yolcu ve ylk trafiginde, ekonomik, gtivenli ve konforlu bir
tagsima hedef alinmis olmasina ragmen, karayolu tagsimacilidina yine daha
fazla 6nem verilmis ve demiryolu tagsimaciligi geri planda kalmigtir. Béylece
ilk G¢ plan déneminde, Turk demiryollari, cagdas demiryollari sistemi icinde
gereken yeri alamamig ve bu alt sektérden Glke ekonomisine beklenen katki
saglanamamistir. 1974 yilindan itibaren, petrol krizi ile karayolu lehindeki bu
tercihin sakincalan goérilmeye baslanmigs ve bunun Uzerine 4. Plan
déneminde demiryollarinin ulastirma sektérl igindeki payinin arttirilmasi
ybnune gidilmis, ancak kaynaklarin demiryollari ve karayollar arasinda
dengeli dagiliminin saglanamamasi nedeniyle bu yénde basari mimkin
olamamistir. Sonugta, TUrk demiryolu tasimaciligr gelisen teknolojiye uyum
saglayamamisgtir. Demiryollarinin teknolojik agidan geri olmasi, demiryolu
tasimaciliginin karayolu tasimaciligi ile rekabet edememesine ve kombine
tasimaciligin gelisememesine yol agmakta, bu nedenle de demiryolu ile
yaplilabilecek ylk tasimaciliginin karayollarina kaymasina neden olmaktadir.
Mevcut demiryolu alt yapisinin yetersiz ve blylk béliminin ekonomik
6mrini doldurmus olmasi nedeniyle de bu tasimacilik tarinden gerektigi
kadar vyararlanilamamaktadir. Kombine tasimacilk bakimindan da
demiryollarinin yeterli miktarlarda kullanilmasi mimkin olamamaktadir.”
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Avrupa Birligi, ¢cok modlu tasimaciligi dizenlemek amaciyla, ulastirma
sistemlerinin rollerini, tasimaciligi yapacak firmalarin tabi olacadi kosullari,
tagima belgesi dizenlemeye dair kurallan belirleyen mevzuati 1992 yilinda
olusturmustur. Turkiye’de bunun karsiligi olan bir mevzuat bulunmamaktadir
ve Ulkemizde tek bir tasima belgesiyle direkt kombine tasimacilik
yapilamamaktadir. Denizyolu ve demiryolu parkurlari igin ayr tasima belgesi
dizenlenmektedir. Bununla birlikte, yine 1992 yilinda cikarilan kararla,
Avrupa Kombine Tasimacilik Sebekesi'nde modlar arasi ulastirma zincirinin
organizasyonuna iligkin olarak alinacak énlemler konusunda bilgi toplamak
amaciyla pilot projeler baglatiimasi, ulastirma modlar zincirini organize etme
onlemlerini gelistirmek Uzere verilecek mali destegin fiziksel altyapi veya
teknolojik arastirma projelerini kapsam disi birakarak, genis capli nitelige
dondk onlemlere iligkin programlar igin verilmesini saglamak Gzere ¢ikarilan
bu Kararla, mali destedin de kisitli bir dbnem icin saglanacagi belirlenmigtir.
Kararda mali yardimin mevcut veya yeni kurulacak glizergahlarda yurGtllen
kombine tasimacilik hizmetlerinin organizasyonu ile isletimini gelistirmeye ve
igletmecileri lojistik bir zincir halinde butinlestirmeye yonelik 6nlemler ile etkin
bir kombine tasimacilik hizmetini elde etmeyi mimkin kilacak Onlemleri
iceren programlar icin verilecegi ve finansmanin bes vyillik bir doneme
yayilacag belirtiimektedir. Ayrica, Topluluk ile yogun bir trafik baglantisi olan
Topluluk disindaki kombine tagimacilik gizergahlarini da kapsayabilecegi;
3.maddede mali yardimin, projelerin ortak yanlarina iliskin 6n calismalar,
fizibilite c¢alismalar, hizmet kalitesinin artirilmasina yoénelik yenilikgi
programlar icin verilecegi, bunlarin oranlari ve proje sunma se¢me ve
degerlendirme proseddrleri agiklanmaktadir. Yine buna karsilik gelen bir Turk
mevzuati bulunmamaktadir. Avrupa Birligi ile uyum cercevesinde, Cevre
korumacihgi, kaynaklarin akilci kullanilmasi gibi hususlarin géz 6ndnde
tutulmasi sonucunda, ulastirma modlar igerisinde Kombine tasimacilik 6n
plana c¢ikmaktadir. Kombine tasimacilik konusunda, demiryolu,denizyolu
karayolu bakimindan potansiyel olarak hazir olan Ulkemizde vyasal
diizenleme ve tesvik tedbirlerinin bulunmamasi eksikliktir. ilk asamada,

T.C.D.D. Genel Mudurliginin kombine tasimacilik konusunda demiryolu-
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karayolu ve demiryolu-denizyolu kombinasyonunu saglamaya yonelik
calismalari  desteklenmelidir. Mevcut demiryolu altyapisinin  yeterli
olmayacagindan hareketle, yeni yatirrmlarin demiryoluna ve limanlarin

modernizasyonuna kanalize edilmesi gereklidir [DPT, 2005].
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8. SONUC

Artan uluslararasi rekabet ortaminda, tasimanin daha siratli ve ekonomik bir
sekilde gerceklestiriimesi bir zorunluluk haline gelmistir. Glnimuzde
igsletmeler dinya pazarlarina ulagsmak igin tasimacilik hizmetlerinden
faydalanmak zorundadirlar. isletmelerin rekabet avantajlarini korumak igin
drbnlerini musterilerin kapisina kadar tagiyacak ekonomik ¢ézimlere ihtiyag

vardir.

Dinyada c¢evre duyarlihdinin artmasi, devletleri bu konuda siki énlemler
almaya itmektedir. Bu 6nlemlerden ulastirma sistemleri de etkilenmektedir.
Ozellikle karayoluna getirilen kisitlamalar, isletmeleri cok modlu tasimacilik

alternatiflerine yoneltmektedir.

Avrupa Birligi tasimacilik politikalarinda genel esas, 2010 yilina kadar
modern, surdUrdlebilir bir ulastirma sisteminin olusturulmasi icin ekonomik
kalkinma ile toplumun kalite ve glvenlik talepleri arasinda bir denge
kurulmasidir. Cok modlu tasimacilikla, iki veya daha fazla ulasgim tirinin
kullanilarak, mallarin “kapidan kapiya” etkin ulastiriimasi amaglanmaktadir.
S6z konusu belgede, karayolu tasimacihiginin 1998-2010 yillari arasinda %
50 oraninda bUylUyecegini dikkate alinmaktadir. Beyaz Kitap’ta karayolu
tagimaciligina, kisa deniz tagsimaciligi, rayli sistem ve nehir yolu gibi

alternatifler bulunmasini 6nerilmektedir.

Farkh tasima tirlerinin entegrasyonu olan ¢ok modlu tagimacilik, géndericiler
ve alicilar icin 6zellikle kombine tasimacilik s6z konusu oldugunda blyUk
avantaj saglarken, cesitli sikintilari da su yutzine g¢ikarmaktadir. Tarkiye'de
bu alanda altyapi, yasal mevzuat ve uluslararasi diizenlemeler olmak Gzere
atilmasi gereken adimlar bulunmaktadir. Ulkemizin bulundugu cografyanin
avantajlarindan yararlanmasi icin cok modlu tasimaciligi, batin ulastirma
sistemleri dizenlenerek etkin bir gekilde kullanmasi gerekmektedir. Bu

hedefe ybénelik olarak, kara, hava, deniz ve demiryollarinin bir arada uyum
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icerisinde calisabilecegi kosullar olusturulmali ve terminal ve limanlar elverigli
hale getirilmelidir. Ornegin limanlar, sadece kara ve denizyolu ile degil ayn
zamanda demiryolu, havayolu ve hatta boru hatlari ile baglantii hale
getirilmelidir. Altyapi, uluslararasi baglantilar ve yasal cercevedeki eksiklikler

giderilmelidir.

Avrupa Birligi'ne aday olmanin getirdigi gerekliliklerinin &tesinde, ticari
iligkilerin  kapsaminda bdtinlesme slreci ulastirma alaninda uyum
saglanmasini zorunlu kilmaktadir. Ticari agidan blydk &6nem tasiyan
konteyner tasimaciligi, 6zellikle demir ve denizyolu tagimaciliginin agirliginin
arttinlmasini gerekli kilmaktadir. Avrupa Birligi ulastirma politikalari, izdihami
azaltici, cevre korumacl, rekabete agik ve tuketiciye en iyi hizmetin
saglanmasini hedeflemektedir. Bu hedefe ulasmak icin, ¢ok modlu
tasimaciligin geligtiriimesi de 6nemli bir basamak olarak tanimlanmistir.

Avrupa Birligi, Turkiye’'nin 2005 Yili ilerleme Raporu’'nda, mevzuat, altyapi ve
uygulama prosedirleri alanlarinda yaptigi degerlendirme sonucunda

kaydedilen ilerleme ve yapilmasi gerekenleri siralamistir.

AB muizakere slrecinde tasimacilik alaninda birgok duzenlemenin
gerceklestiriimesi ve yatirnmlara hiz verilmesi gerekmektedir. Ulastirma
sektérinde 6zellestirme surecinde bulunan Turkiye’'nin yapacag! yatinmilarin,
Ulke gercekleri ile uyumlu olmasi gerekmektedir. Avrupa Birligi tarafindan
saglanan hibe ve yatirim fonlarindan yararlaniimalidir. Bu anlamda zamanin
verimli kullanilmasi ve kurumlar arasi ve kurumlar ile 6zel sektdér arasindaki

fikir ahgverisi blylk énem tagimaktadir.
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EK-1 Danya limanlarindan érnekler

HAMBURG LiMANI

Konteynir limani olarak, Avrupa'da ikinci sirada dinyada ise yedinci
siradadir. Denizden 120 km uzaklktadir ve buna ragmen didnyanin en blyik
konteyner gemileri giris yapabilmektedir. 320°den fazla sayida dok vardir ve
41 km’yi bulmaktadir. Bu doklarin 200’den fazlasi bilgisayar kontrollGdar.

Cizelge 1.1. Liman bilgileri

Alan Toplam 7 399 ha
Karada 4 331 ha
Su Ustlinde 3 068 ha
Alan kullanimi | Genel kargo (konteyner dahil) 777 ha (%23)
Dékme kargo 304 ha (%9)
Ham madde ve yakit 629 ha (%18)
Diger endustriyel 561 ha (%17)
Ulastirma altyapi 483 ha (%14)
Halka acik, idari alanlar 117 ha (%3)
Yesil alan 152 ha (%4)
Gelismemis bdlge 103 ha (%4)
Genigletilmig liman alani 281 ha (%8)




EK-1 (Devam) Dunya limanlarindan érnekler

Cizelge 1.2. Konteyner terminalleri

isletme iskele Alan (ha) Ving sayisi | Kapasite
uzunlugu (m) (TEU)

Eurogate 2050 140 18 2600000

CTH

HHLA CTB 2850 160 20 2800000

HHLA CTA 1400 80 15 2400000

HHLA CTT 995 40 7 950000

E Y 5

Resim 1.2. Hburg Liman anorama3|



76

EK-1 (Devam) Dunya limanlarindan érnekler

iZMiR LIMANI

izmir, Ege Denizi'nin bati kiyisinda konuslanmakta olup, niifus yogunlugu
bakimindan Turkiye'nin G¢UncU buylk sehri ve is merkezidir. Liman genig
tarimsal ve endUstriyel hinterlanda sahiptir. Ege Bolgesinin tarim ve endustri
limani olan izmir, ayni zamanda (lkenin ihracatinda hayati rol oynar.
Limanda her tirli yike hizmet verilmekte olup, liman genigleme calismalari
sturmektedir. Liman demiryolu ve karayolu sebekesi ile baglantilidir.

Limana giren ve c¢ikan gemiler icin kilavuz almak zorunludur. Pilotaj ve
Roémorkaj hizmetleri, 24 saat boyunca, TDI tarafindan verilmektedir. 90 ton
kapasiteli bir yluzer ving ile 1 adet palamar botu mevcuttur. Terminaldeki
konteyner ellecleme operasyonlari 40 tonluk 5 adet gantry crane, 40 tonluk
19 adet lastik tekerlekli transtainer, 25-42 tonluk 20 adet dolu ve 8-10 tonluk
20 adet bos konteyner forklifti ile gergceklestiriimektedir. Bunun yaninda 3-25
tonluk 7 adet rihtim vinci, 5-25 tonluk 12 adet mobil ving, 20 adet kisa mastli
forklift bulunmaktadir. Ayrica, terminalde, reefer konteynerler icin uygun
reefer panolari da mevcuttur. Konteyner yikama tesisinin kapasitesi gunlik
20 TEU'dur. 2 adet 100 tonluk MHC sahis ellecleme ekipmani mevcuttur.
Toplam 70.000 ton kapasiteli TMO'ya
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EK-1 (Devam) Dunya limanlarindan érnekler

ait iki beton siloya sahip olan limanda rihtimla baglantili bir konveyér sistemi

de mevcuttur.

5

Resim 1.5. izmir Limani konteyner deposu



EK-1 (Devam) Dunya limanlarindan érnekler

Resim 1.7. izmir Limani konteyner deposu
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EK-1 (Devam) Dunya limanlarindan érnekler

DUNYA LIMANLARINDAN GORUNTULER
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EK-1 (Devam) Dunya limanlarindan érnekler

e~ ——

Resim 1.11. Freemantle Limant, Ro—Ro_;I'_e_rmi‘nali, ABD

Resim 1.13. Hamburg Limnl, Ro-Ro Terminali, Almanya
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EK-1 (Devam) Dunya limanlarindan érnekler

Resim 1.15. Osaka Limani, Japonya
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EK-1 (Devam) Dunya limanlarindan érnekler

\
P g il =l —
Resim 1.17. Rotterdam Limani, Demiryolu YUkleme Bosaltma Alani
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