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llke olarak ilan edilmis ve adaylk siireci baslamistir. Bu siireg¢
boyunca, Avrupa Birligi’ne uyum igin ulagtirma konusunun da iginde
bulundugu bir ¢ok konu, mevzuat ve uygulamada onemli ¢alismalar
yapilmasi gerekmektedir. Avrupa Birligi’nin Ulastirma Politikalar
oldukgca kapsamhdir. Ulastirma yapisini yenilemek ve gili¢lendirmek
onumiizdeki glinlerde Turkiye’nin uzerinde 6nemle durmasi gereken
konulardan birisidir. Bu galigmada Avrupa Birligi’ne uye ulkeler ile
Tiirkiye’nin Ulagsim ve Enerji Politikalari incelenmis, Tiirkiye’nin Avrupa
Birligi Uyesi Ulkelerin ulastirma yapisina uyumu igin gelistirmesi

gereken politikalar tanimlanmigtir.
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SIMGELER VE KISALTMALAR

Bu calismada kullaniimis bazi kisaltmalar, agiklamalari ile birlikte asagida

sunulmustur.

Kisaltmalar Aciklama

AB Avrupa Birligi

ABD Amerika Birlesik Devletleri

AD Adalet Divani

AET Avrupa Ekonomik Toplulugu
AKCT Avrupa Kémur Celik Toplulugu

AP Avrupa Parlamentosu

AYB Avrupa Yatirnm Bankasi

BK Bdlgeler Komitesi

EPB Ekonomik ve Parasal Birlik

ESK Ekonomik ve Sosyal Komite
EURATOM Avrupa Atom Enerijisi Toplulugu
EUROSTAT Avrupa Istatistik Birligi

GSH Gayri Safi Haslla

IMO AB Komisyonu Uluslararasi Denizcilik Orgiitii
IMF Uluslararasi Para Fonu

KOB Katihm Ortakligi Belgesi

ODPGP Ortak Dis Politika ve Glvenlik Politikasi
OECD iktisadi isbirligi ve Kalkinma Orguiti
OEEC Avrupa Ekonomik isbirligi Orguitii
OGT Ortak GUmruk Tarifesi

OouP Ortak Ulastirma Politikasi



1. GIRIS

Trafik guvenligi, gerek Turkiye'nin gerekse diger dinya Ulkelerinin dncelikli
olarak ele aldiklari konular arasinda yer almaktadir. Trafik mevzuati
denetiminin asil amaci suruculerin trafik kazasina neden olacak sugclari
islemelerini  Onlemeyi basararak trafik guvenligini temin etmektir. Bu
yakalanan kural ihlallerinin sayisini arttirmak anlamina gelmemektedir. Halen
su¢ isleyen suruculeri tespit edip yakalayan bir ¢ok denetim cesitleri
mevcuttur. Denetim faaliyetleri Oncelikle yol kullanicilarinin algilanan
yakalanma riskini arttirmak yoluyla suga egilimli strGculer igin caydirici bir rol
ustlenmelidir. Polisin goérunarligu veya kamera kontroli gibi surekli
uygulanan caydirici stratejiler, yol kullanicilarinin davraniglarinda kalici bir
degisim saglayabilmekte ve bunun sonucunda da yol kullanicilarinda

davranigsal degisimleri pekistiren tutum degisikligine neden olabilmektedir.

Avrupa Ulasim Guvenligi Komisyonuna goére trafik kazalari Avrupa Birligi
ulkelerinin timunde 45 yas ve alti igin ana 6lum nedenidir. Dunya Bankasi
tarafindan hazirlanan gesitli raporlarda Turkiye Gayri Safi Milli Hasilasinin
yaklagik %2’sini her yil trafik kazalarinda yitirmektedir ki, bu da Turkiye’'de
trafik kazalarinin sosyo-ekonomik maliyetinin her yil yaklasik 10 milyar USD

oldugu anlamina gelmektedir (1,2).

10-11 Aralik 1999 tarihlerinde Helsinki'de gercgeklestirilien Avrupa Birligi'nin
(AB) Devlet ve Hikumet Bagskanlari Zirvesi’nde, Turkiye diger aday ulkelerle
esit sartlarda adayliga kabul edilmigtir. Boylece Turkiye’nin Avrupa Birligine
giris slUreci de baglamigtir. Bu gelismeyle Turkiye'nin onundeki uzun bir
dénemde, ulastirma sektdérinun de dahil oldugu pek c¢ok alanda, AB
mevzuatina uyum ve yaklastirma calismalarini gozden gegirerek kapsamli
degisiklikler yapmasi gerekecektir. Ulastirma sektoru, Roma Anlagsmasi
olarak anilan Kurucu Anlasmada, Birligin amagclarina ulasmak igin Uye
devletlerle ortak politika olusturulmasinin zorunlu goruldigu alanlardan

birisidir. Ulagtirma, tarim, rekabet ve dig ticaret alanlari gibi birligin ilk ortak



politikalarindan biridir. AB’nin temeli olan Roma Anlasmasindan bu yana,
Birlige uye devletlerce izlenen temel politikalarin baginda, Kkigilerin ve
urtnlerin serbest dolagimi gelmektedir. Bu Ulkeler sinirlarindaki engellerin
kaldiriimasi yéninde blyuk cabalar harcamaktadirlar. Bu c¢ergcevede ele
alinan ortak ulastirma politikasinin ana unsurlari ise izdihami azaltici, ¢evre
korumaci, rekabete acik, tlketiciye en iyi hizmetin en genis perspektifte
saglanmasi olarak belirlenmistir. AB Ulkelerin temel perspektifi Cizelge 1.1'de

verilmigtir.

Ulastirmanin temel amaci, Ulke kalkinmasinin ekonomik ve sosyal
hedeflerinin gerektirdigi hizmeti; kullaniciya en uygun nitelikte, ulusal guvenlik
gereklerini yerine getirecek bigimde, glvenli ve ¢evre dostu olmak kosuyla,
en ucuza, ¢agin teknolojilerini kullanarak, uluslararasi kurallarla ve AB

politikalariyla uyum iginde aksama olmaksizin ve kesintisiz saglamaktir (1).

Temel amaglar asagidaki gibi detaylandirilabilir (1):

Kullanicilara glvenli, konforlu, ulagim suresini kisaltan (hizli), gavenilir bir
hizmet sunmak,

e Ekonomik ve sosyal gelismenin gerektirdigi gelismeyi saglamak,

o Bodlgeler arasi dengesizlikleri ortadan kaldirmak,

e Ulusal guvenligin gereklerini yerine getirmek,

e Ulagim guvenligini arttirmak,

e Cevreye zarari en dusuk dizeyde tutmak,

e Enerji verimsizligini ve disa bagimhhgini azaltmak,

e Tasima maliyetini dusurmek,

e Her ulastirma tlrinin teknik ve ekonomik agidan etkin oldugu hizmeti
sunacagdl, dengeli bir sistemi olugturmak ve bu amagla demiryolu ve
denizyolunu canlandirmak,

e Arazi kullanim kararlarini desteklemek,



Bu

Uluslararasi iligkilerin ve dis ticaretin gelismesine uygun ulastirma agi
yapisini gelistirmek,

AB ulastirma politikalarina uyum saglamak.

amagclar icin gelistiriimesi gereken temel politikalar ise (1):

Oncelikle mevcut ulastirma adi ve olanaklarinin en etkin bigimde
kullaniimasi ve agin yeni yatirimlarla tamamlanmasi,

Yatirimlarin gergeklestiriimesi icin gerekli finansmanin olusturulmasina
yonelik dizenlemelerin yapilmasi,

Ulastirma ile ilgili her tarlu gelirin yalniz ulagtirma yatinmlarinda
kullaniimasi,

Ulastirma ile ilgili sanayilerin geligtiriimesi,

Turkiye Gzerinden transit gegisin saglanmasi amaciyla uluslararasi alanda
gerekli cabanin gosterilmesi,

Tarkiye’nin  jeopolitik ~ konumunun  sagladigi olanaklarin iyi
degerlendirilmesi,

Ulastirma  kuruluglarinda  yonetim ve  orgutlenmenin  yeniden
yapilandiriimasi,

Her bir tagima taru igin ayr sekilde dizenlenmis olan daginik durumdaki
mevzuat yerine, tasimacilikta entegre ¢6zum Uretecek, verimliligi
arttiracak kombine tasimacilik sistemini guglendirici yasal alt yapi
olugturulmasi,

Ulastirma alaninda gereksinme duyulan nitelikli personelin yetistiriimesi,
Hem ulastirmanin etkinlestirimesi hem de lojistik alanindaki gelismelere
ivme kazandirilmasi agisindan ulastirma sistemine uyum saglamasi
amaciyla lojistikteki gelismelerin izlenmesi ve igbirligi olanaklarinin
degerlendirilmesi,

Ulastirma ve lojistik alanindaki etkinliklerin karsilikh etkilesimi baglaminda
her iki alandaki gelismelere ivme kazandiracak bir buatlinlesmenin

saglanmasidir.



Bu calismada 25 Avrupa Birligi Gyesi ulke ile Turkiye'nin ulagtirma ve trafik
yapilari karsilastirilmis ve Trkiye'nin Avrupa Birligi Uyesi Ulkeler arasindaki
Tarkiye'nin  AB

ulkelerinin ulasim ve trafik yapilarina uyumu icin gelistirmesi gereken

yeri trafik gOstergeleri bakimindan karsilastiriimistir.
politikalar Uzerinde durulmustur.

Cizelge 1.1. AB Ulkelerin segilmis gdstergeleri

C
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Almanya 83.029.536 0.27 | 0.0047 99 | 1.936 | 23.400 3 2 9.9
Avusturya 8.150.835 0.24 | 0.0044 98 203 | 25.000 | 3.1 2 54
Belgika 10.258.762 0.16 | 0.0047 98 | 269.2 | 25.300 | 4.1 | 2.2. 8.4
Cek Cum. 10.264.212 -.07 | 0.0055 100 | 1324 | 12.900 | 2.5 3.8 8.7
Danimarka 5.352.815 0.3 | 0.0050 100 | 136.2 | 25.500 | 2.8 2.9 53
Estonya 1.423.316 -55 | 0.0126 100 14.7 | 10.000 | 6.4 41| 11.7
Finlandiya 5.175.783 0.16 | 0.0038 100 | 118.3 | 22900 | 5.6 3.4 9.8
Fransa 59.551.227 0.37 | 0.0045 99 | 1.448 | 24.400 | 3.1 1.7 9.7
Hollanda 15.981.472 0.55 | 0.0044 99 | 388.4 | 24.400 4 2.6 2.6
ingiltere 59.647.790 0.23 | 0.0055 99 | 1.360 | 22.800 3 2.4 5.5
irlanda 3.840.838 1.12 | 0.0055 98 819 | 21.600 | 9.9 5.6 41
ispanya 40.037.995 0.1 | 0.0050 97 | 720.8 | 18.000 4 3.4 14
isveg 8.875.053 0.02 | 0.0035 99 197 | 22.200 | 4.3 1.2 6
italya 57.679.825 0.07 | 0.0007 98 | 1.273 | 22.100 | 2.7 25| 104
Kibris 762.887 0.59 | 0.0079 94 9.7 | 16.000 | 4.2 4.2 3.6
Rum
Kesimi
Letonya 2.385.231 -.81 | 0.0153 100 17.3 7.200 | 5.5 2.7 7.8




Cizelge 1.1. AB Ulkelerin segilmis gostergeleri (devami)

Litvanya 3.610.535 -27 | 0.0145 98 26.4 7.300 | 2.9 1] 10.8
Liksemburg 442972 1.26 | 0.0048 100 159 | 36.400 | 5.7 7.8 2.7
Macaristan 10.106.017 -.32 | 0.0090 99| 1139 | 11.200 | 5.5 98 | 104
Malta 394.538 0.74 | 0.0058 | 88.8 56| 14.300 | 3.4 25 4.5
Polonya 38.633.912 | -0.03 | 0.0094 99 | 327.5 8.500 | 4.8 | 10.2 12
Portekiz 10.066.253 0.18 | 0.0059 | 87.4 159 | 15.800 | 2.7 2.8 4.3
Slovakya 5.414.937 0.13 | 0.0090 99 563 | 10.200 | 2.2 | 122 17
Slovenya 1.930.132 0.14 | 0.0045 99 229 | 12.000 | 4.5 8.9 71
Yunanistan 10.623.835 0.21 | 0.0064 95 | 1819 | 17.200 | 3.8 31| 113




2. AVRUPA BIRLIGI

2.1. Avrupa Birligi’nin Tarihgesi

ikinci diinya savag! beraberinde getirdigi blylk bir yikim ile Avrupa elindeki
bircok sdmurgeyi kaybetmis, sanayisi harap olmus bir durumda dinya
uzerindeki egemenligini iki glice yani Amerika Birlesik Devletleri ve Sovyetler
Birligi'ne kaptirmis olmaktan Avrupa Birligi olusturma fikri dogmustur. ingiliz
Bagbakani Winston Churchill 19 Eylal 1946 tarihinde Zirih’te yaptigi unli
konusmasinda, Amerika Birlesik Devletleri’'nde oldugu gibi Avrupa’da da bir
"Avrupa Birlegsik Devletleri" kurulmasi icin cagrida bulunmus, eski
dusmanliklara bu sekilde bir son verilebilecegini savunmustur. Bu sayede
Avrupa huzur ve guvenlik ortamini bulabilecek, yaralarini sarabilecek ve
yeniden eski guc¢li konumuna ulasabilecektir. Konusma, Avrupa c¢apinda
yankilar uyandirmis ve cesitli karsiliklar bularak butinlesme ile bu gibi

tehlikelerin 6ntine gecilmek istenmistir (3).

Bu siralarda ABD, Avrupa'nin yeniden yapilanmasi igin bir dizi plani
uygulamaya koymus ve Marshall Plani gergevesinde Avrupa’ya kaynak
aktarmaya baslamigtir. Bu ¢abalarin etkisi ile 1948 yilinda ilk olarak Avrupa
Ekonomik igbirligi Orgiiti  (OEEC-Organization of European Economic
Cooperation), savas sonrasinda yikima ugramis Avrupa ulkelerinin yeniden

ingasl amaciyla kurulmustur. Daha sonra bu 6rgit OECD’ye déntismustur.

1950’li yillar ile birlikte birlik ydonundeki ¢abalar ivme kazanarak bir takim plan
ve projeler faaliyete gecirilmistir. Bu baglamda Fransa digisleri bakani Robert
Schuman ve Fransiz Planlama Orgiitii baskani Jean Monnet tarafindan 19
Mayis 1950 tarihinde "Schuman Plani" olarak bilinen bir plan ortaya atilmigtir.
Bu plana gore Almanya ve Fransa'nin elinde bulunan komur ve c¢elik
isletmeleri bu iki Ulkeden bagimsiz tek bir yonetimin idaresi altina verilecek
ve bu devletler Ustlu idare, kdmur ve celik alaninda butun kararlar 6zerk bir

sekilde alacaktir. Schuman Plani Almanya'nin yeniden Avrupa devletler



sistemi icerisinde yerini almasini saglayarak gelecekteki olasi bir Sovyet
tehdidinin ontnun kesilmesi amacinin pratige gecirilmesini amaclamaktaydi.
Ayrica, Avrupa'da olusturulacak bu gibi teknik ve iktisadi birlesmeler ile
Sovyet tehdidine karsi acgik hazirliklar baglatiimis olacaktli. Planin énerdigi
Antlagsmaya isteyen tum Avrupa devletleri katilabilecek ve bu sayede

Avrupa'nin butinlegsmesinde ilk adim atilmig olacakti (1).

Ayni dénemlerde butlinlesmenin gercgeklestirilebilmesi igin temel olarak iki
metot Uzerinde tartismalar devam etmekteydi. Bunlardan birincisine gore,
Avrupa oncelikle siyasi ve guvenlik alanlarinda genis bir igbirligi kurarak bunu
bir birlige donusturmeli ve daha sonrasinda diger alanlar Gzerinde ¢alismalar
yapilmaliydi. Yani oncelik ortak bir yasal dizenlemeye, ortak bir dis siyasete
ve guvenlige verilmeliydi. Cati olusturulmali ve sonrasinda icerik daha detayl
bir bicimde belirlenmeliydi. ikinci gorlise goére ise, birlik icin éncelikle
ekonomik ve ticari alanlardan baglanmali ve sonrasinda siyasi ve diger

alanlar gelmeliydi.

Schuman Plani'na Almanya, italya ve Beneliix devletlerinden olumlu yanit
gelmis ve plani hayata geciren Antlasma 18 Nisan 1951 tarihinde Paris’te
imzalanmistir. Paris Antlagsmasi olarak da bilinen bu Antlasma ile Avrupa
Koémulr ve Celik Toplulugu (AKCT, European Coal and Steel Community,
ECSC) kurulmustur. Avrupa'nin butlinlesmesi yoninde ilk ve en dnemli

adimlardan birisini olusturan bu Antlasma 1952 yilinda yurarluge girmigtir.

Paris Antlagsmasi Avrupa'da iliml ve iyimser bir havanin esmesine yol agmis,
devaminin getirilmesi yonunde c¢abalara ivme kazandirmistir. Henuz bir yil
gibi kisa bir surede olusan bu atmosfer igerisinde iki yeni toplulugun - Avrupa
Savunma Toplulugu ve Avrupa Siyasi Toplulugu (European Defence
Community and European Political Union) kurulusuna iligkin bir Antlasma

daha imzalanmigtir (4).



2.1.1. Avrupa Ekonomik Toplulugu’nun (AET) kurulusu

Alti Ulkenin disigleri bakanlari Avrupa Birligi'nin  dunyadaki rolunin ve
etkisinin saglamlastiriimasini saglamak amaciyla daha fazla ¢aba sarf
edilmesi geregdi Uzerine Messina'da bir araya gelmislerdir. 1957 tarihinde alti
ulke tarafindan Roma Antlagsmasi imzalanmistir. Antlagsmaya gore iki yeni
topluluk (Avrupa Ekonomik Toplulugu, AET-European Economic community,
EEC ve Avrupa Atom Enerjisi Toplulugu—European Atomic Energy
Community, EURATOM) kurulmustur.

Roma Antlasmasi Avrupa Birligi'nin  kurulmasi surecinde donum
noktalarindan birisini olusturmaktadir. Antlasmaya goére kurulan Avrupa
Ekonomik Toplulugu; ekonomik buyumeyi, tam istihdam ve yUksek yasam
seviyesine ulagmay! saglamak amaciyla genel bir ekonomik butinlegsmeyi
hedefleyen bir topluluktur. Ekonomik butinlesmenin odak noktasini Uye
ulkeler arasinda ortak bir pazarin kurulmasi olusturmaktadir. Bu ortak pazar
dort temel ilke Uzerine kurulmaktadir; mallarin, kigilerin ve sermayenin
serbest dolagimi ile birlikte hizmetlerin saglanmasi 6zgurluguduir. Bu ilkelerin
gerceklestiriimesi i¢in serbest ticaretin onundeki buatin engeller kaldirilacak;
yasamaya, yurutmeye ve vergi yapilarina iliskin uyum saglanacak ve parasal
konularda genis bir isbirligi agi kurulacaktir. Bu yéndeki birinci asama uye
ulkeler arasinda ithalat ve ihracata uygulanan gumriuk ve es etkili vergilerin
ve miktar kisitlamalarinin kaldirilmasidir. Yani Gumruk Birligidir. Topluluk bu
yondeki galismalarini planlanan sitreden 6nce bitirmis ve 1968 yilinda

GUmruk Birligini tamamlamistir (5).

AET beklenilenin tGzerinde bir basariya ulagmis ve yeni bir gl¢ olarak ortaya
cikmigtir. Henlz kurulmasindan birkag yil sonra 6nce Yunanistan sonra
Tarkiye, Topluluga ortak Uye olmak icin basvurmuslardir. Bu basvurular
Topluluk Ulkelerinde buyuk memnuniyetle karsilanmistir. Kisa bir sure sonra,
Topluluk ile 1961 tarihinde Yunanistan, 1963 tarihinde ise Turkiye arasinda

Ortakhk Antlagmalari imzalanmistir. Diger Avrupa ulkelerinde de topluluga



kargl buyuk bir ilgi uyanmistir. Bir anlamda Topluluga alternatif olarak
olusturulan Avrupa Serbest Ticaret Antlagsmasi (EFTA) ulkeleri bile Gyelik igin
bagvurmuslardir. Bunun sonucunda Ingiltere 1972, Danimarka ve irlanda ise
1973 tarihlerinde Topluluga tam Uye olarak katimiglardir. Topluluk ilk
genigleme ile daha bir gu¢ kazanmis ve Ozellikle ekonomik olarak etkinligini
artirmistir. Topluluga katiimalari 1981 yilinda Yunanistan, 1986 yilinda
ispanya ve Portekiz ve 1995 vyilinda Avusturya, Finlandiya ve Isveg

izlemistir (6).

2.1.2. Maastricht ve Amsterdam antlagmalari

AB tarihinde Tek Avrupa Senedi, Maastricht ve Amsterdam Antlasmalari
Paris ve Roma Antlagmalarina onemli degisiklikler getirmeleri agisindan

onemli yere sahiptirler.

1 Temmuz 1987 tarihinde yurlrlige giren Tek Avrupa Senedi ile Roma
Antlasmasi’nda yer alan fakat, gerceklestiriimesinde eksikliklerle karsilasilan
Ortak Pazar hedefi yeniden tanimlanmig, karar alma surecine hiz
kazandiracak olan oy ¢oklugu ilkesi kabul edilmis, Avrupa Parlamentosu’nun
yetkileri artirlmis ve yeni politikalar belirlenmigtir. Ayni zamanda, Avrupa
Toplulugu’na uye Ulkeler arasinda siyasi ve ekonomik konularda daha fazla
isbirligini hedefleyen hukimlere yer verilmis ve Topluluga Uye Ulkeler
arasinda, ortak bir dig politika olusturulmasi ve uygulanmasini 6ngoren
hakimler de metne alinmistir. Kurucu antlagsmalardaki oylama yontemlerine
degisiklik getiren maddeler ile kurumlar arasi dengelerin yeniden
duzenlenmesi gundeme gelmistir. Avrupa Parlamentosu’nun etkinligi
artinlmig, diger taraftan bircok konuda karar verilirken Konseyde oy birligi
degil, nitelikli cogunluk yeterli bulunmustur. Tek Avrupa Senedi ile karar alma
suregleri rahatlasa da Ozellikle ortak dis ve glvenlik politikalarinin

olusturulmasinda bir asama kaydedilememistir (7).
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7 Subat 1992 tarihinde imzalanan ve 1 Kasim 1993 tarihinde son onay
islemleri tamamlanarak yururlige giren Maastricht Antlagsmasi veya resmi
adiyla Avrupa Birligi Antlagmasi aslinda Avrupa Birligi’nin Sovyetler Birligi’nin
¢okmesi karsisinda yeni bir vizyon ve tavir alisinin gdstergesidir. Avrupa
kitasinin gelecegini buyuk oranda etkileyecek olan bu tarihi olay sonrasi
gelismeler kargisinda Avrupa Birligi Glkeleri 1957 tarihli Roma Antlagmasi’'ni
bayluk Olcude degistirerek karsilik vermiglerdir. Antlasma ile 06zellikle
ekonomik ve siyasi birlik yoninde o6nemli adimlar atilmig, “Avrupahlik”
bilincinin gelismesi, demokrasi ve temel hak ve hurriyetlerin Birlik duzeyinde
igler hale getiriimesi yonunde kararlar alinmistir. Antlagsma ile kapsaml
dizenlemeler yapilan alanlar ana basliklar halinde asagidaki gibi 6zetlemek

miUmkundur:

1. Ortak Dis ve Guvenlik Politikasi’'nin olusturulmasi yoninde c¢aba sarf
edilmesi,

2. “Sosyal Avrupa” kavraminin gelistiriimesi, refahin yayginlastirilmasi,
sosyal fonlarin gelistiriimesi,

3. “Avrupa Vatandashgi” bilincinin gelistiriimesi,

4. Birlik kurumlarinin  Ozellikle demokratik ilkeler 1si1dinda yeniden
duzenlenmesi,

5. Adalet ve icisleri alanlarinda daha siki isbirligi stireclerinin baslatiimasi,

6. “Subsidiarity” (ikame-yerine koyma) ilkesinin getirilmesi,

7. Ekonomik ve Parasal Birligin tamamlanmasi yonunde ileri adimlar
atilmasi,

8. Birligin diger alanlarindaki faaliyetlerinde daha siki bir isbirligi yoninde
adimlar atilmasi (¢evre, tlketici haklari, sanayi politikasi, eneriji, ulastirma,

haberlesme, saglik, bolgesel kalkinma vb).

Avrupa Birligi Uyesi Ulkelerin, Maastricht Antlagsmasi’nin glinimuiz kosul ve
ihtiyaglarina uyarlanmasi ve bu gergcevede tek para birimine gecis ve AB’nin

genislemesine iliskin surecin belirlenebilmesi amaciyla 1996 Mart ayinda
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Torino’da baglattiklari hiklimetler arasi konferans streci 16—17 Haziran 1997

tarihlerinde gergeklestirilen Amsterdam Zirvesi ile tamamlanmigtir.

2.2. Avrupa Birliginin Organlan

Avrupa Birligi buglin bir araya gelmis 25 lye Devlet'ten olugsmaktadir. iginde
ortak kurumlari bulunan G¢ Topluluk yer almaktadir. Bunlarin iginde ilk
kurulani 1951 tarihli Paris Antlasmasryla AKCT, 1957 tarihli Roma
Antlasmasi'yla AET ve EURATOM kurulmustur. 1 Kasim 1993 tarihinde
yururlige giren Maastricht ya da Avrupa Toplulugu Antlagmasi ile ekonomik
ve parasal birlik dogrultusunda ilerleyen ve belirli alanlarda hikimetler arasi

isbirligini iceren bir AB olusturmuslardir.
AB’de herkesin onayladigi temel degerler sunlardir:
. Birlik barigin guvencesi olmaldir,

Birligin yol gosterici kavrami birliktir,

Yurttaglarin yasalar 6nunde esitligi kuraldir,

> wnh -

Barig, birlik ve esitligin dogal sonucu olan temel ozgurliklere saygi

esastir.

Birligi yoneten kurumlar sunlardir:

Demokratik yollarla secilen Avrupa Parlamentosu, Uye devletleri temsil eden
ve Bakanlardan olusan Avrupa veya Bakanlar Konseyi, Avrupa Devlet ve
Hukumet Bagkanlari Zirvesi, Antlagmalarin yuruticlisu ve koruyucusu olan
Avrupa Komisyonu, Birlik hukukuna uyulmasini saglayan Adalet Divani ve
Birligin Mali yonetimini izleyen Sayistay. Ayrica ekonomik, sosyal ve bolgesel
cikar gruplarini temsil eden gesitli danigsma kurullari vardir. Birligin dengeli
gelisimine katkida bulunan projelerin finansmanini kolaylastirmak amaciyla

kurulmus olan bir Avrupa Yatirim Bankasi bulunmaktadir (8).
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2.3. Turkiye-Avrupa Toplulugu Ortakhgi

Tarkiye, Roma Antlasmasr’nin yururlige girmesinden 19 ay gibi kisa bir sire
sonra, AET'na Roma Antlagsmasi'nin 238. maddesi uyarinca ortak tUye olmak
icin 31 Temmuz 1959 tarihinde Topluluklar Komisyonu'’na basvurmustur.
Tarkiye'nin Topluluga bagvurusunun gerisinde sadece yukarida agiklanan
modernlesme projesi gibi politik nedenler yatmamaktadir. Yunanistan'in
AET'ye ortak Uyelik i¢in basvurusu sonrasinda ve 6Ozellikle bu ulke ile ilgili
sorunlarin bulunmasi (Kibris, kita sahanli§i, tarihsel sorunlar vb.), Adnan
Menderes Hukumeti'ni bir an evvel bir seyler yapimasi ve AET'ye
bagvurulmasi konusunda harekete gegirmistir. Yunanistan'dan ge¢ kalinmasi
durumunda Ulkenin Bati ile ekonomik ve siyasi iligkilerinin zarar goérecegi
disundlmustar. Bir diger neden olarak da ekonomik faktérler sayilabilir.
Hukumet AET'nin uzun donemde Turkiye ekonomisine buyuk olanaklar
saglayabilecegini ve ayni zamanda alinacak direkt mali yardimlarla i¢inde
bulunulan gl¢ ekonomik kosullardan cikilabilecegini distinmustir. Ayrica
ekonomik olarak Toplulugun disinda kalmanin maliyetinin yuksek olacagi

hesap edilmigtir (9).

AET Bakanlar Konseyi, Yunanistan ve Turkiye'nin bagvurularini
memnunlukla kargilamis ve kabul etmigtir. Bu, ayni zamanda AET iginde
moral kazandirici bir etki yaratmistir. Cinkl Avrupa'daki iki olusumdan (AET,
EFTA) kendilerinin tercih edilmesi konumlarini guglendirmigtir. Tarkiye ve
Topluluk arasinda resmi ortaklik goérismeleri 28 Eylul 1958 tarihinde
Bruksel'de baslamistir. En sonda, Turkiye ile AET arasinda bir ortaklik
olusturan, taraflari bir gimrik birligine goétirecek olan ve ileride de tam
uyeligi hedefleyen Ankara Antlasmasi 12 Eylul 1963 tarihinde Ankara'da

imzalanmistir (10).

Ankara Antlasmasi'nin amaci, Turkiye ekonomisinin hizlandiriimig

kalkinmasini ve Turk halkinin istihdam seviyesinin ve yasama sartlarinin
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yukseltilmesini saglama geregdini timu ile géz 6ntinde bulundurarak, taraflar
arasinda ticari ve ekonomik iligkileri araliksiz ve dengeli olarak gugclendirmeyi
tesvik etmektir (Madde 2). Bu amaci gergeklestirmeye yonelik olarak

Antlasmanin giris bolimuande bazi ilkeler siralanmaktadir. Bunlar kisaca;

1. Turk ekonomisi ile Topluluk arasindaki agigin kapatilmasi,

2. Turkiye ile Gye devletlerin halklari arasinda siki baglarin tesis edilmesi.

Ankara Antlagsmasi, bir gumruk birligi ve tam Uyelik stratejisi gcizmektedir. Bu
strateji U¢ asamadan olusmaktadir. Birinci asama, Turkiye'nin o6nemli
yukumlalikler almadigi ve sadece ekonomisini bir sonraki asamayi
yuklenebilecek sekilde toplulugun yardimi ile gulglendirmekle sorumlu
tutuldugu bir hazirlik asamasidir. ikinci asama ise gimrik birliginin asamali
olarak tesis edilmesi icin hem Turkiye, hem de toplulugun bazi yukimlulukler
aldigi gecis asamasidir. Son asama ise tam bir gUmrik birliginin

gergeklestiriimesidir.

2.4. Tiirkiye'nin Tam Uyelik Bagvurusu

Tarkiye butun bu sureglerin sonrasinda 14 Nisan 1987 tarihinde Roma
Antlasmasi'nin 237, AKTC Antlasmasi'nin 98 ve EURATOM Antlasmasi'nin

205 maddelerine istinaden topluluga tam tye olmak i¢in bagvurmustur (10).

Tam Uyelik bagvurusu Tarkiye'nin bati ile butinlesmesinde olduk¢a énemli bir
noktadir. Ancak Turkiye’nin bu basvurusu 50'li yillardaki gibi buyUk bir
heyecan ile kargilanmamistir. Topluluk Uyesi Ulkeler arasinda bir tedirginlik
dogurmakla birlikte 22 Nisan 1987 tarihinde Daimi Temsilciler Komitesi
tarafindan konsey gundemine alinmaya karar verilmig, 27 Nisan 1987’de
toplanan konseyde konuyu Yunanistan'in muhalefetine ragmen prosedire

uygun olarak Komisyona havale etmistir (11).
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Tarkiye'nin basvurusu sonucunda Topluluklar Komisyonu 18 Aralik 1989
tarihinde gorusunu konseye iletmistir. Esas itibariyle Turkiye'nin bagvurusuna
olumlu cevap vermek icin vaktin erken oldugu temasina dayali bulunan
Komisyon raporu 5 Subat 1990 tarihinde Konsey tarafindan da

benimsenmistir.

2.5. Gumruk Birligi Asamasi

Tarkiye-Avrupa Birligi iliskileri agisindan 6 Mart 1995 tarihli ve 1/95 Sayili
Ortakhk Konseyi Karari énemli bir asamayi simgelemektedir. Bu karar ile
birlikte GUmruk Birligi uygulama sartlari ve usulleri belirlenmektedir. Bu karar
ile birlikte Ankara Antlagsmasi'nin 6ngordudu uglnci asama olan Gumrik
Birligi agsamasi tesis edilmektedir. Kararin alinmasi igin iki yil suren bir
muzakere donemi yasanmis ve ortaya ¢ikan (6zellikle Yunanistan tarafindan
¢ikarilan) sorunlara ragmen imzalanabilmistir. Aslinda bu sureg ile birlikte, bir
onemli nokta daha olanca agirligiyla ortaya c¢ikmaktadir. Bundan bdyle
Tarkiye-Avrupa Toplulugu iligkilerinde insan haklari ve demokratiklesme gibi

konular 6n plana ¢ikmaya baglamistir (12).

Avrupa Parlamentosu’'nun 13 Aralik 1995 tarihli Fransa’nin Strasbourg
kentinde yapilan oylamada 343 evet, 149 hayir ve 36 ¢ekimser olan oy
dagihmi sonucunda, 1/95 Sayili Ortaklik Konseyi Karari ile 1 Ocak 1996
tarihinden itibaren Turkiye Gumruk Birligi'ne girmistir (11).

Karar, 66 Madde, bazi maddelere iliskin ortak ya da tek tarafli 17 Bildirim ve
10 Ekten olugmaktadir:

e Mallarin serbest dolagimi ve ticaret politikasi,

e Gumruk vergilerinin, miktar kisitlamalarinin ve es etkili vergi ve tedbirlerin

kaldirilmasi,

e Ticarette teknik engellerin kaldiriimasi,
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e Ticaret politikasi ve Ortak GUmruk Tarifesi,
e Hassas urunler,
e Birligin tercihli rejimlerinin Tlrkiye tarafindan Ustlenilmesi,

e islenmis tarim Uriinleri ithalatinda uygulanacak sisteme iliskin mevzuat,

e Turkiye'nin Birlik Ortak Tarim Politikkasina uyumu ve tarim Urdnleri

ticaretinde uygulanacak tercihli rejim,

e Gumruklere iliskin hukumler, Turkiye'nin Birlik Ortak Gumrik Kod’una

uyumu ve karsilikli idari isbirligi,
e Mevzuat uyumu,
e Fikri, sinai ve ticari mulkiyetin korunmasi,
e Rekabet kurallari ve mevzuat yakinlastiriimasi,
e Devlet Yardimlari,
e Tekeller,
e Ticari korunma araglari,
e Kamu alimlari,
e Vergilendirme,
e Kurumsal Hukumler,
e Uyusmazliklarin ¢ézimd,

e Genel ve son hukimler.

2.6. Helsinki Zirvesi ve Turkiye’nin Adayhgi

Avrupa Konseyi, 10-11 Aralik 1999 tarihlerinde Helsinki’'de yaptigi zirvede
Tarkiye’nin Avrupa Birligi'ne adayhgini resmen tescil etmis ve adaylik
surecinin diger adaylar ile birlikte esit kriter ve Olgulere gore isleyecegini
belirtmigtir. Bu tarihten itibaren Turkiye igin yeni bir sire¢ baglamistir. Bu
surecin belirleyici unsurlarini  kisa olarak asagidaki gibi 0Ozetlemek

miUmkundur:
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1. 1992 Maastricht Antlagsmasi ve Turkiye Agisindan Degerlendiriimesi: 1993
tarininde yururlige giren Anlagsma ile ortaya konan ilkeler ve hedefler
Tarkiye-Avrupa Birligi iligkilerini yakindan etkilemektedir. Tam Uyeligin
gerceklesmesi durumunda Turkiye’nin Ekonomik ve Parasal Birlige dahil
olmasi agisindan ciddi problemler ortaya gikabilecektir. Ozellikle
ekonomik kriterlere uyum saglama agisindan Turkiye ekonomisi iyi bir
durumda goérinmemektedir. Ortak Dis Politka ve Guvenlik
Politikasi(ODPGP) ile ilgili cabalar da Turkiye-Avrupa Birligi iliskilerinde
Ozellikle tam uyelik agisindan problemler gikarabilecek igeriktedir. Bu

sorunlar iki baslik altinda verilebilir:

a. Turkiye'nin Avrupa Birligi savunma kurumlarinin diginda birakilmasi

olasiligi,

b. Turkiye-Yunanistan iligkilerinin yeni bir gerceve kazanmasi.

Gergekte AB bu alanda politikalar olusturabilirse bu sorunlar Turkiye’nin
uyeligi konusunu da vyakindan etkileyebilecektir. Ancak tekrar etmek
gerekirse, ODPGP olugturulmasi yakin bir gelecek igin olasi
goérilmemektedir. Oncelikle Bosna Hersek, Arnavutluk, Kosova ve
Cecenistan gibi AB'’yi yakindan ilgilendiren olaylarda ciddi bir politika
Uretilememistir. ikincisi NATO hala Avrupa giivenligi icin en énemli kurum
olma oOzelligini surdurmektedir. Amerika Birlesik Devletleri kendisini
Avrupa’dan soyutlamak istememektedir. Uciinciisti, halen Avrupa Birligi
devletleri arasinda dis politika ve guvenlige iliskin olmazsa olmaz bir ilke olan
“cikar ve gorus birligi” zemini olusmamigtir. Yukarida anlatilan olaylar ve en
sonda 1997 yilinda iran ile iligkilerin kesilmesi karari sonrasinda ortaya ¢ikan
farkh tavir ve gorusler buna agik bir kanittir. Bu ve benzeri konular tim Birlik

dizeyinde ciddi tartismalara yol agmaktadir (13).
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2. Kopenhag Kriterleri ve Turkiye : 21-22 Haziran 1993 tarihlerinde
Danimarka Donem Bagkanligi’'nda yapilan Kopenhag Zirvesi sonrasinda
yayinlanan sonug belgesinde, Konsey arzu eden Merkezi ve Dogu Avrupa
Ulkelerinin (MDAU) Birlige tam (ye olabileceklerini kaydederek, tam
uyelik icin gerekli ekonomik ve siyasi kosullari belirlemigtir. Buna gore uye
olmak isteyen aday ulkeler, Avrupa Birligi mevzuatina ve AB Ortak

Politikalarina uyum saglamanin yaninda:

a. Demokrasi, hukukun ustunlugu, insan haklari ve azinliklarin korunmasini
teminat altina alan kurumlarda istikrarin saglanmasi,

b. isleyen bir piyasa ekonomisinin varlig,

c. Avrupa Birligi igindeki piyasa gugleri ve rekabet baskisi ile basa ¢ikabilme
yeteneqi

kosullarini yerine getirmelidirler (14).

3. Gundem 2000 ve Turkiye Agcisindan Degerlendiriimesi: Avrupa
Komisyonu Eylll 1997 tarihinde “Gindem 2000" ismini tasiyan ve aday
ulkeleri yakindan ilgilendiren bir rapor yayinlamistir. Rapor tamamen
Kopenhag kriterlerinden hareketle, tam uyeligin kosullarini yeniden
tanimlar niteliktedir. Raporun Uyelik ile ilgili onemli yeniliklerinden birisi
bundan bodyle tam Uyeligin sadece “Topluluk Miktesebati” ile sinirli olarak
degerlendiriimeyecegi, bununla birlikte oOzellikle siyasi ve ekonomik
konularin giderek artan bir sekilde ele alinacagr yaklagimidir. Bu
kapsamda, aday Ulkeler, mevcut Mduiktesebata uyumun yaninda
Kopenhag Kriterleri, Ortak Dis Politika ve Gulvenlik Politikalarina uyum,
Adli Alanlar ve Igislerinde isbirligi ve Ekonomik ve Parasal Birlik
hedeflerine ulasma kapasitesi gibi alanlarda degerlendirilecektir. Ayrica,
Avrupa Birligi 6zgurlik, demokrasi, insan haklari, hukukun Ustunligu ve
temel ozgurlikleri baz alan bir temele dayandiriimaktadir. Aday
ulkelerden gelisme gostermeleri beklenilen siyasi kriterler basliklar

halinde su sekilde siralanabilir:
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a. Aday ulkelerden sadece demokrasi ve hukukun Ustunligu kavramlarini
ifade etmemeleri, bununla birlikte bu kavramlarin yagsamin her alaninda
gecerli kilinmasi i¢in gerekli ¢abayi sarf etmeleri ve yasal dizenlemeleri
gerceklestirmeleri beklenmektedir (siyasal ¢cogulculuk, ifade 6zgurliga ve
din segme Ozgurlugunun anayasal garanti altina alinmasi, demokratik
kurumlarin ve bagimsiz yargi kuruluslarinin bulunmasi, 6zgur ve durust
bir se¢im sistemine sahip olunmasi).b

b. insan haklari konusunda Aday (ilkelerden insan Haklari ve Temel
Ozgurliiklerin korunmasi hakkindaki Avrupa Konseyi Sézlesmesine taraf
olmalari ve Avrupa Konseyi insan Haklari Mahkemesi'ne bireysel bagvuru
ilkesini kabul etmeleri beklenmektedir.

c. Aday Uulkelerden azinliklar konusunda Avrupa Konseyi'nin Ulusal
Azinliklarin Korunmasi Hakkindaki Cergeve Sozlesmesi'ne ve bu konuda
Avrupa Parlamentosu tarafindan alinan kararlara ve tavsiyelere uyum

gOstermeleri istenmektedir.

Raporda aday ulkelerin uyum gostermeleri gereken ekonomik ve diger
hususlar ise su sekildedir: isleyen bir pazar ekonomisinin varligi, AB igindeki
rekabet baskisi ile piyasa gugcleri karsisinda durabilme/dayanabilme
yetenegine sahip olunmasi, Ekonomik ve Parasal Birlige uyum saglanmasi,
Topluluk MUktesebatinin benimsenmesi ve uyarlanmasi ve bunun igin idari

ve hukuki kapasiteye sahip olunmasi (15).

2.7. Turkiye-AB Katilim Ortaklig: Belgesi(KOB)

Avrupa Komisyonu uyeleri, 8 Kasim 2000 tarihinde Romano Prodi
Baskanliginda toplanarak, Turkiye’nin Katim Ortakligi Belgesi ile diger aday
devletlerin ilerleme raporlarini goriserek KOB’u ve ilerleme raporlarini
aciklamiglardir.  Katilim  Ortakhigi, Turkiye icin Katihm Ortakhdr'nin

kurulmasina dair Konsey yonetmeligi ile olusturulacaktir. KOB’de kisa ve orta
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vadeli yukumlulUkleri kapsayan siyasi, ekonomik ve sosyal boyutlari olan

konulara yer verilmistir (16).

Helsinki Zirvesi sonrasinda Turkiye-AB Ortaklik Konseyi U¢ yil aradan sonra
29 Nisan 2000 tarihinde Luksemburg’da gerceklestiriimistir. Konsey
toplantisinda Birlik MUktesebatini olusturan 31 konu baslhgindan bazilarinin
birlegtirilerek Ortakhk Komitesi'ne bagh 8 alt komite tarafindan analitik
incelemesinin yapilmasini kararlastiriimigtir. Bu komiteleri asagida belirtildigi

gibi siralamak mumkundur:

Tarim ve Balik¢ilik Komitesi

ic Pazar ve Rekabet Komitesi

Ticaret, Sanayi ve AKCT Uriinler Komitesi
Ekonomik ve Parasal Konular Komitesi
Yenilikgilik Komitesi

Ulastirma, Cevre ve Enerji Komitesi

Bolgesel Kalkinma, istihdam ve Sosyal Politika Komitesi

© N O gk~ W DN =

Gumrukler, Vergilendirme, Uyusturucu Kagakgihgl ve Para Aklanmasi

Komitesi

S6z konusu alt komiteler AB mevzuatini kapsayan konulari belli baslklar
altinda ele alarak incelemeye baglamistir. Komitelerin bir diger dnemi ise
Tarkiye’den uzmanlarin bir araya gelmesini saglayarak kargsilikli iletigsimin

guglenmesine yardimci olmasidir.

Tarkiye’nin adayhginin onaylanmasi ile Komisyon, Ustteki bolumde belirtildigi
gibi Katiim Oncesi Stratejinin en 6nemli unsuru olan Katihm Ortaklii
belgesini (KOB) 8 Kasim 2000 tarihinde agiklanmistir. S6z konusu ortaklik
belgesi, katilim surecindeki 6nceligi olan siyasi ve ekonomik kriterler ve
Muktesebat uyumuna yonelik yukumlulukler dikkate alinarak hazirlanmistir.
KOB ile Turkiye’nin AB’ne adaylik surecinin igleyisinin belli kosullara ve bir

takvime oturtulmasi, ayni zamanda bu surecin incelenmesiyle mali ve teknik
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yardimlarla desteklenmesi igin belli bir c¢ergcevenin olusturuimasi

amaclanmistir (16).

Katihm Oncesi Stratejinin baslica araclarindan biri olan KOB’a karsilik

Tarkiye’nin de Ulusal Programini hazirlamasi istenmigtir.

Adaylik suresinde Avrupa Parlamentosu, Turkiye’nin diger aday ulkelerle esit
statide degerlendirilerek, mali yardim programlarindan yararlanmasini
onermigtir. Ancak s6z konusu yardim programlarinin hazirlik asamasinda
Tarkiye henlz aday ulke konumunda olmadigi igin butgeden harig
tutulmustur. Cergeve Tuzugun 5 yil iginde Turkiye'ye her yil igin 177 milyon €
tutarinda yapmayi planladigi mali yardiminin, 127 milyon €’luk kismi Akdeniz
isbirligi ve Yardim Fonu’ndan (MEDA), 45 milyonluk kismi siyasi ve ekonomik
gelismeyi destekleme kaleminden, 5 milyon €’luk kismi ise Gumruk Birligini
desteklemek icin yapilan yardimdan saglanacaktir. Turkiye'nin temel
yukimlaligunt olusturan Ulusal Program ise 19 Mart 2001 tarihinde
Bakanlar Kurulu tarafindan kabul edilmistir. Ulusal Program yapisi itibariyla,
tam Uyelik hazirliklari kapsaminda siyasi, ekonomik kriterlere ve muktesebata
uyumda atilacak adimlarin ve diger katilim onceliklerinin uygulanmaya
konma sirasini ve bu uygulamalar i¢in 6ngorulen kurumsal ve mali
gereksinimler ile kisa ve orta vadede uyum takvimi gdsteren bir belge
niteligindedir (17).

2.8. Laeken Zirvesi

Tarkiye’nin Ulusal Program kapsaminda gerceklestirdigi reformlar 2001
ilerleme Raporu’na olumlu yansimistir. Komisyon tarafindan 13 Kasim 2001
tarihinde aciklanan dérduncu ilerleme raporunda Turkiye 'nin bazi alanlarda
ilerleme kaydettigi, ancak katilim muzakerelerini baglatmasinin én sarti olan
Kopenhag siyasi kriterlerini henuz karsilamadigi belirtiimistir. Bu ¢ercevede,
TBMM'de 3 Ekim 2001 tarihinde insan haklari ve temel Ozgurluklerin

guglendiriimesine yonelik anayasal degisikliklerin ¢ikarilmasi memnuniyetle
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karsilanmistir. Ancak bu alandaki reform calismalarinin suardurtlmesinin
Tarkiye ile muzakereleri baglatmak i¢cin son derece 6nemli oldugu da
belirtilmistir. llerleme Raporu bir takim elestiriler icermektedir. Buna ragmen
gerek Uslup, gerek igerik acisindan ihmli, bayuk Olglde tarafsiz ve yapici
oldugunu sdylemek mumkundur. Rapor'da, Ulusal Program’in ekonomik ve
siyasi reformlar agisindan kapsaml bir Program olduguna ve KOB’un hemen
ardindan onaylandigina degdinilmis ancak, KOB ile igerik ve takvim agisindan
bire bir ortismedigi, gerceklestiriliecek reformlarin finansmanina ve idari
kapasitelerin guc¢lendiriimesine yeteri kadar agirlik verilmedigi vurgulanmistir.
Turkiye icin hazirlanan Rapor’'un olumlu ve yapici olmasi, kaydedilen
ilerlemelerle dogrudan baglantihidir. 2001 Ilerleme Raporu’nun olumlu
sonuglanmasi Aralik ayinda gerceklestirilen Laeken Avrupa Konseyi sonug

bildirgesinin de ayni dogrultuda sekillenmesini saglamistir.
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3. AVRUPA BIRLiGi ORTAK ULASTIRMA POLITIKASI

Ulastirma sektord, AB GSH’ sinin %7’sini, istihdamin %7’sini, Uye Ulke
yatirnmlarinin %40’ in1 ve enerji tuketiminin %30’'unu olusturmaktadir. AB
icerisinde trafikte son 20 yilda ortalama olarak mallar igin yilda %2,3 ,
yolcular igin ise %3,1 diuzeyinde bir talep meydana gelmistir. AB Ulkeleri
arasinda sinirlarin kaldiriimasi ile deniz tagsimacihiginin serbestlesmesi gibi
Birlik ekonomisinin liberallesmesi yoninde atilan 6énemli adimlar bir Ortak
Ulastirma Politikasi olusturma ihtiyacini kaginilmaz hale getirmistir. Bu
adimlar talep edilen buyumenin devami agisindan, ayrica tikaniklik ve pazar
doyma pay! gibi problemlerin asilmasi bakimindan olduk¢a énemlidir. Ancak,
ulasimin liberallesmesinin 6ninde cesitli kisittamalar bulunmaktadir. Bu

kisitlamalari asagida belirtildigi bigimde siralamak mumkundur:

1. Sosyal kisittama. Hizmet saglama 6zgurligundn ulusal yasalar tarafindan
ayni titizlikle uygulanmamasindan kaynaklanmaktadir. Hizmetlerin
serbestlesmesi, Birlik igcinde yer alan ulkelerin, hizmetleri ve nitelikleri
yoneten kurallarinin da uyumunu gerekli kilmaktadir.

2. Ekonomik kisitlama. Ulasim tesebbuslerinin, alt yapi yatirimlarina
sermaye saglamamasi durumudur. Bu konu O6zellikle karayolu ulasim
sektord icin dnemlidir. Tedbirler alinirken dikkat edilmesi gereken bir diger
nokta ise duzenlenecek olan demiryolu ulagsiminin su anki daginik
tasimacilik yapisina son verecek nitelikte olmasi geregidir.

3. Rota garanti kisitlamasi. Cevresel (ada) ve merkezi (ana kita) alanlar
arasindaki ulagim aglarinin isleyisine engel olusturmayacak rekabetci

ortamin yaratilmasini icermektedir (18).

Ulastirma Politikasi 1958’den bu yana birligin ilk ortak politikalarindan biridir.
Uzun bir sure Ulastirma Politikasi, Ulkeler arasinda ulasim akimlarini
olabildigince duzgun ve akici kilacak ve boylece ortak pazar iginde insan ve

mallarin hareket Ozgurlugunu saglayacak sekilde birlik Uyesi devletler
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arasindaki sinir formalitelerinden kurtulmak hedefine odaklanmistir. Gergek
bir ortak pazarin olusturulabilmesi i¢cin AB’ne Uye devletlerin devlet ve
hiklimet bagkanlari Ocak 1993’de aralarindaki hareket 6zgurligunin onunde
bulunan butin engelleri kaldirmaya ve bdylece blyuk Tek Avrupa Pazari
tasarimini sonunda tamamlamaya yonelik buyuk bir girisimi baslatmiglardir.
Bugun bu tek ulastirma pazari gergeklestirmigtir. Bu Pazar serbestlesme ve
uyumlastirma yaklagimina dayanmaktadir. Teknik deyimlerle, Avrupa’nin
ulastirma kesimi, birbirleriyle uyusmayan hava trafik kontroll, agdir yuk
tasitlarinin agirhk ve boyutlari, tren isaret (sinyalizasyon) sistemleri vb. gibi
cesitli alanlarda birbiriyle ¢ogu kez uyumsuz olan standartlara sahipti.
Uyumlastirmaya sosyal, cevresel ve guvenlik konularinda da ihtiyag
bulunmaktadir. Uyumlastirma sureci hendz tamamlanmamigstir devam
etmektedir(20).

3.1. AB Ulastirma Politikasinin Temel Amaglari

Zaman icinde gittikce artan trafik sikisikhidi, hizmetlerin kalitesindeki
bozulma, cevreye verilen zarar, guvenligin tehlikeye atilmasi ve bazi
bolgelerin izole edilmesi ulagim konusunda yeni faaliyetleri gerekli kilmigtir.
AB’nin Aralik 1992’de yayinladigi ulasim Uzerine Beyaz Kitabin amaclari
arasinda; ulasim tirleri arasindaki dengenin degistiriimesi, yasalardaki
tikanikliklarin  giderilmesi, kullanicilarin ulasim politikasinin  merkezine
yerlestiriimesi ve ulasimin giderek kuresel bir nitelik kazanmasi

bulunmaktadir.

Candemir (20) AB komisyonun 1992 yilinda yayinlamis oldugu bu beyaz
kitapta Avrupa’nin ulagtirma sisteminde ¢6zim gerektiren ciddi bazi
tespitlerde bulunuldugunu belirtmigtir. Bunlari asagidaki gibi siralamak

mUmkunddr.

e Ulastirma aglarinda artan doygunluk.
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e Farkl ulastirma turleri arasinda dengesiz bir trafik dagilimi (6rnegin; 1970
ile 1995 yillar arasinda karayolu yuk tagsimasi iki katindan ¢ok artarken,
karayolunun topluluk ici yuk tasimasindaki payr %50’den %72ye
yukselmistir).

e AB’nin bazi bdlgelerinde darbogazlara neden olan bdlgesel farklilik ve
dengesizlikler.

e Ulastirma kesimine ayrilan fon desteklerinin yetersizligi.

e Artan atmosferik kirlenme duzeyleri ve gurultu kirliligi ile ¢cevreye verilen
zarar.

e Artan trafik kazalar ve trafik kazalarindaki kayiplarla tehlikeli hale gelen
karayollari.

e Artan rekabet gucune paralel yeniden yapilanmay! gerektiren sosyal

sorunlar.

Ulastirma politikasinin amagclarindan bir digeri, ulasimi surdurdlebilir
kalkinma igine entegre edebilmektedir. Bu yonde atilacak adimlar, hava
kirliliginin - ve karbondioksit emisyonunun sonucu iklim degisikliginin
onlenmesi, kaynaklarin guvenligi ve guralta kirliligiyle basa ¢ikabilmek igin
gereklidir. S6z konusu hedef dogrultusunda Goteborg Avrupa Konseyi
ekonomik buylume ile ulagimdaki blylime arasinda badlanti kurulmasini
surdurulebilir kalkinma stratejisinin merkezine yerlestirmistir. Kabul goren
yaklasim ise Ucretlendirme, karayollarina alternatif ulagim tarlerinin
canlandiriimasi ve Trans-Avrupa aglarina yatinmi kapsayan 60 tedbirden

olusmaktadir. Bunlar;

Karayollarindaki yeniden yapilanma ihtiyaci,

Demiryollarinin ulagim sektorindeki yerinin guglendiriimesi,

Hava ulasimindaki sikisikhigin, gecikmelerin ve kirliligin dnlenmesi,
Deniz ulagiminin gelistiriimesi,

ic suyollarinin daha etkili kullanilmasi,

o 0k wh

Deniz, i¢ suyollari ve demiryollari baglantisinin saglanmasi,
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7. Coklu ulasimin 6zendirilmesi,

8. Yasal tikanikliklarin ortadan kaldiriimasi,

9. Trans Avrupa Aglarinin gelisimine hiz kazandiriimasi,

10. Yol guvenliginin saglanmasi,

11. Altyapi kullanimlarinda Ucretlendirmeye gecilmesi,

12. Sehir ici ulagimin rasyonellestiriimesi,

13. Ulasim Politikasinin genislemeye ayak uydurmasinin saglanmasi

olarak siralanabilir.

3.2. AB Ulastirma Politikasinin Alt Sektorleri

AB Ulastirma Politikasi karayolu ulasimi, demiryollari, hava ulagimi,
denizyolu ulasimi, i¢ suyollari, ¢oklu tagima, lojistik, temiz sehir ulagimi ve

ulagim altyapisi Ucretlendirme politikasi gibi alt sektorlerden olusmaktadir.

Ulastirma Politikasinin en &6nemli alt sektdrlerinden biri  karayolu
tasimacihigidir. Avrupa entegrasyonunun temelini olusturan Kkigilerin ve
mallarin serbest dolagimin tam olarak saglanmasi igin etkin ve guvenli bir
karayolu sisteminin yaratiimasi onkosuldur. Karayolu ulagimini kullananlarin
tamami 6zel surucu, musteri ya da ticari nakliyeci olmalarina bakilmaksizin

uyumlastiriimis sartlardan yararlanabilmelidir (18).

Karayolu ulagsiminda en buyuk sorunlardan biri trafik kazalaridir. Hali hazirda
AB uyesi ulkelerde trafik kazalarinda son elli yilda iki milyondan fazla kisi
hayatini kaybetmis ve yaklasik yliz milyon kiside yaralanmistir. Komisyon
2010’a kadar kaza olumlerini %50 azaltmak igin bir Avrupa Karayolu
guvenligi eylem programi yayinlamistir. Bu program teknik performanslarini
geligtirerek araglari daha guvenli hale getirmeyi, karayollarinin altyapisini
geligtirerek tehlikeli noktalari ortadan kaldirmayi amaglamakta ve suruculeri
var olan kurallara riayet etmeye, daha sorumlu davranmaya ve tehlikeli

davraniglardan kaginmaya tesvik etmektedir.
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Bir diger onemli alt sektor ise demiryollaridir. Demiryollari, Uye devletlerin
sanayi ve ekonomik gelismeleri icin stratejik bir degere sahip ve Avrupa’yi
uzun yillar bélen anlagsmazliklarda rol oynamis 6nemli bir alt sektdrdur.
Kurucu Antlasmada belirtilen dort temel 6zgurltikle olusturulan i¢ pazarin
neticesinde artan ulasim talebi ve Avrupa alt yapisindaki engellere bagl
olarak yeterli ulasim arzinin saglanamamasi, Uye devletlerin demiryollarinin
tek bir Avrupa Demiryolu sistemine donusturilmesini gerekli kilmigtir. Avrupa
demiryollari tagsimacilii 6zellikle nakliye alaninda son dénemlerde endise
verici bir digtis yasamistir. 1970’de AB’nin 15 Ulkesinde nakliyenin %271’i
demiryollariyla yapiimakta idi. Bu oran 2000 yilinda %8,1’e dusmustur. Bu
sure zarfinda karayollariyla yapilan nakliye orani %30,8'den %43,8'e
yukselmistir. DugsUs gosteren tek ulasim bigimi demiryollari olmustur. Diger
sektorlerin tamami performanslarini arttirmiglardir. Demiryollari ile seyahat
eden yolcu orani da nakliye kadar ciddi olmamakla birlikte 1970'deki
%10,2’lik orandan 2000'de %6,3’e dusmustur. Bunun temel sebebi,

demiryollarinin karayollari tagimaciligi kadar rekabetgi olmamasidir (18).

Bunun yani sira demiryollarinin kendine 6zgu avantajlari bulunmaktadir:
demiryolu, guvenli ve temiz bir ulastirma seklidir ve ortalama olarak bir tren
50-60 kamyon yuku tasiyabilmektedir. Altyapisi ginumuz musteri taleplerini
kargilayamasa da genis bir alana yaylmigtir ve genel itibariyle iyi

durumdadir.

Bir baska ulasim turt olan hava ulagimi ise son 20 yilda AB’'nde en etkileyici
bdylumeyi gerceklestiren ulasim sektdri olmustur. Yolcu-km anlaminda trafik
1980-2001 arasinda yilbasina ortalama %7,4 artarken 15 Uye Ulkenin
havaalanlarindaki trafik 1970’den beri bes katina ¢cikmistir.

AB tarihi ve cografi unsurlarin yani sira, kiresellesmenin de etkisiyle deniz
tasimacihigina halen ¢ok bagimlidir. Dis ticaretin %90’indan fazlasi ve ig
ticaretinin %43’U deniz yoluyla gergeklesmektedir. Yilda ortalama bir milyar

tondan fazla yuk AB limanlarindan yuklenmekte ve AB limanlarina
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bosaltiimaktadir. AB Uyelerine ait denizcilik firmalari dinya filosunun Ugcte
birini kontrol etmektedirler. Deniz ulagimi sektdorlU gemi insaat, limanlar,
balik¢ilik ve diger hizmetler dahil olmak Uzere AB’'nde yaklasik 2,5 milyon Kisi
istihdam etmektedir (18).

Havayolu, karayolu ve nehir tagimaciliginda oldugu gibi deniz tagimaciliginda
da liberallesme ve ulusal pazarlarin AB icinde rekabete agilmasi sureci
neredeyse tamamlanmigtir. Ancak bu slre¢ AB filolarinin, Avrupa'ya oranla
vergilendirme, sosyal yasalar, guvenlik ve ¢evre standartlari anlaminda gemi
sahiplerine daha cekici gelen bandira avantajlari saglayan Ulke limanlarina
kaydolmasini yavaglatmakta yeterli olamamistir. Bunun AB'deki is imkanlari
anlaminda ¢ok ciddi sonuglari olmustur. AB bandirali gemilerde istihdam
edilen AB'li gemiciler 1985-1995 arasindaki on senelik dénemde %37
oraninda dugerken, ayni donemde AB uyesi olmayan ulkelerdeki gemicilerin
sayisi %14 artmistir. Bu gerceklerin 1s1ginda AB, olumlu tedbirler vasitasiyla
AB filolarinin rekabet gucunu arttirmak igin bir kiresel strateji gelistirmeye ve
uluslararasi standartlari AB icinde kati bir gekilde yururluge sokarak

gemilerdeki guvenligi ve ¢gevre korumasini iyilestirmeye karar vermigtir.

ic suyollari, ulagsimda geri planda kalmistir ve bu sebeple ciddi bir biyiime
potansiyeli bulunmaktadir. i¢c su yollarinin baglica avantajlari: gevreyle dost
ve guvenilir olmalari ayrica agiri yuklu kuzey-bati Avrupa agini rahatlatma

imkani sunmalaridir.

AB nufusunun %75'inden fazlasi sehirlerde yasamaktadir. Bu sebeple sehir
ici ulasim toplam hareketliligin, halk saghgina ve binalara zararin buyuk
kismini olusturmaktadir. 2030 yilina kadar AB sehir ici alanlarinda kat edilen
toplam kilometrenin %40 oraninda artmasi beklenmektedir. Sehir igi
ulasimda agirlikli  olarak otomobillerin  kullanilmasi da sehirlerdeki
karbonmonoksitin temel kaynagidir. Kyoto protokolu, 1990 seviyesine oranla
2008-2012 arasi donemde AB geneli igin karbondioksitte %8'lik bir kesinti

ongormesine ragmen varolan egilimlerin devam etmesi durumunda
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ulagimdan kaynaklanan karbondioksitin 2010'da 1990'daki seviyenin %40
fazlasi olacagi tahmin edilmektedir. AB bu sorunla basa c¢ikabilmek igin
cevreyle dost araglarin 6zendiriimesi, emisyonlari azaltilmasi, trafik
yogunlugunun onlenmesi icin bilgi sistemlerinin gelistiriimesi gibi stratejiler
gelistirmektedir. Komisyonun altyapi ucretlendirme politikasinin anahtar
mesajl, ulasim vergileri ve Ucretlerinin her bir ulagim aracinin degisik kirletme
dizeylerini, seyahat surelerini ve zarar maliyetlerini oldugu kadar altyapi

maliyetlerini de yansitacak sekilde ayarlanmasidir.

3.3. Sektorler Arasindaki Denge

AB komisyonu'nun sektorler arasi ulastirma politikasinin amaci, batinlesmis
ulastirma bagdlantisi c¢ercevesinde iki veya daha fazla sektérel ulasim
kullanilmasiyla mallarin kapidan kapiya tasinmasini saglamaktir. Her bir
sektorun yuksek kapasite ve guvenlik, esneklik, dusuk enerji tiketimi, dusuk
cevresel etki gibi kendine has avantajlari bulunmaktadir. Sektorler arasi
etkilesim sonucu tum ulastirma sektorinun daha etkili, maliyeti dusuk ve

surdurdlebilir bir ulagim zincirine donusmesi saglanmaya ¢alisiimaktadir.

AB ulastirma sektorleri arasindaki dengenin saglanmasina yonelik olarak
Temmuz 2003 tarihinde, Marco Polo Programini kabul etmigtir. Bu programin
amacini uluslararasi karayolu tagimaciligindaki artisin deniz tagimaciligi,
demiryolu ve i¢ suyoluna kaydiriimasi olusturmaktadir. 1997-2001 yillar
arasinda uygulanan PACT programinin devami niteligindeki Marco Polo
2003-2006 yillari arasinda 75 milyon Euro’luk bir butgeyle uygulanmaktadir.
Birlik, serbest piyasa ekonomisi prensiplerine uygun olarak, sadece kisa ve
orta donemde tutarli olacagi o6ngorulmus olan programlara destek
vermektedir. 7 Mart 2003’ de Komisyon, sektorler arasi yukleme Unitelerinin
standardizasyonu ve uyumlastiriimasi konusunda bir cergeve direktif
duzenlemistir. Bu Onlemin amaci Avrupa igerisinde dolasan, cesitli
bayukliklerdeki konteynirlarla gergeklesen sektorler arasi ulasimin

etkinliginin arttirlmasidir. Bu dnlem kisa deniz tagsimaciliginin sektoérler arasi



29

tasimaciliginin sektorler arasi tagimacilik zinciriyle daha iyi butinlesmesine
yardimci olacaktir. Bu gergevede 2003 yilinda, nakliyenin birlegtiriimesine
yonelik faaliyet plani hazirlanmistir. Bu girigsim yoluyla AB komisyonu, hem
tasimacilik sektorinun gelistiriimesini hem de sektdrler arasi tagsimaciligin

arttinimasini amaclamaktadir.

3.4. AB Ulastirma Politikasini Destekleyen Programlar

AB Ulastirma Politikasi dort temel programla desteklenmektedir.

e Trans-Avrupa Ulasim Aglari (TENT-T),

e Guney Dogu Avrupa Ulasim ve Enerji Altyapisi,

e Marco Polo Programi,

e 6 nci Cergeve Programi kapsaminda Civitas Il ve Concerto programlarini

icermektedir.

Tek pazarin duzenli bir sekilde islemesinin saglanmasi, ayrica ekonomik ve
sosyal butunlesmenin guglendiriimesi i¢in Trans-Avrupa Ulasim Aglari bayuk
onem tasimaktadir. Ekonomik rekabetin saglanmasina ek olarak AB’nin
dengeli ve surdurulebilir kalkinmasi agisindan Trans-Avrupa Ulasim Aglari
ayri bir éneme sahiptir. Ulusal aglarin baglantisi, birlikte iglerligi ve bu
unsurlara  ulasim  kalkinma acisindan  gereklidir. Bu  hedeflerin
gerceklestiriimesi icin Toplulugun amaglarini, énceliklerini, ortak cikarlarini

iceren tedbirleri kapsayan direktifler olusturulmustur.

AB’nin bir diger ulastirma programi da Komisyon tarafindan hazirlanan
Guney Dogu Avrupa Ulasim ve Enerji Altyapisi belgesi cergevesinde
surdurilmektedir. S6z konusu belge uluslararasi finans kuruluglari, Uye
devletler ve bolge ulkeleri tarafindan tartisiimig, Tiran(23 Mayis 2001) ve
Bukres (26 Ekim 2001) istikrar anlagmalarina dahil edilmigtir. Belge, ulasim

altyapisi ve eneriji altyapisi stratejilerini ayri ayri ele almaktadir. Buna gore;



30

e Ulasim altyapisi stratejisinin amaci her tirli ulasim seklini igeren,
glnimuz ve gelecekteki mal ve yolcularin trafigini géz ©onlnde

bulunduran ¢ok yonlu ulagim aglar olusturulmasidir.

o Enerji altyapi stratejisinin amaglari ise sunlardir:

v’ Elektrik, petrol ve gaza olan talebin sirdirilebilir bir sekilde
karsilanilabilmesi icin modern ve etkin eneriji altyapisi olusturulmasi,

v Bolgesel elektrik pazari olusturulmasi,

v' Ekonomik temellerde ticari operatorler tarafindan enerji

yatirimlarinin desteklenmesidir.

Bu hedefler ¢ercevesinde, Guney Dogu Avrupa ulkelerinin kendi aralarindaki
baglantilari, enerji degisimi ve bdlgesel enerji pazarlarini destekleyen
baglantilari, elektrik Uretiminde faydalanilan linyit madenlerinin 1slah edilmesi
ve bolgesel elektrik pazarlari olusumuna giden surecin devam ettirilmesi gibi

konular enerji altyapisinin dncelikleri arasinda yer almaktadir.

Petrol ve gaz altyapilarinin 6ncelikleri arasinda ise bolgelere arzin devaminin
saglanmasi, komsu bdlgelere gecisin saglanmasi ve boru hatlarinin gavenligi
agisindan yeni boru hatti yollarinin arastirimaya devam edilmesi ve bolgesel
petrol baglantilarinin guglendiriimesi bulunmaktadir. 22 Temmuz 2003'de
kabul edilen Marco Polo programi karayolu tikanikliginin azaltilmasi ve Birlik
icerisinde ulasimin c¢evresel etkilerinin gelistiriimesi ve sektorler arasi
tasimacihgin gelistiriimesidir. Bu yolla etkin ve surdurdlebilir ulastirma
sisteminin desteklenmesi 6ngoérilmustir. Cevreyle ilgili endiseler, emisyonu
dugurmek amaciyla etkin ulagim teknolojilerine olan egilimi arttirmaktadir.
Etkin ulagsim teknolojileri kavraminin igine daha temiz yakitin yani sira teknik
olmayan tedbirlerde dahil edilmigtir. AB, bu konuda bir strateji geligtirmeye
calismaktadir. Strateji gelistirmedeki amac cesitli faaliyetler g¢ergevesinde

kentsel surdurulebilir hareketliligin desteklenmesidir. 6. c¢ergceve programi
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kapsaminda Civitas Il programi sehirlerde daha temiz ve iyi bir ulasimi
amaglarken Concerto programi vatandaslarin yasam seviyelerini arttirmak
icin tam olarak butunlesmis bir enerji politikasini hedeflemistir. Civitas girigimi
surdurdlebilir kentsel ulasim stratejileri gelistirmeyi taahhit etmis sehirleri
hedef almaktadir. Burada amag, surduarilebilir ulagim turlerinin
kullanilmasinin yayginlasmasini saglamaktir. Concerto, yerel topluluklarin
surdurulebilir ve etkin enerji kullaniminin desteklenmesine yonelik yeni bir AB

girigsimidir.

3.5. Trans-Avrupa Ulastirma Agi

Temmuz 1996 tarihinde, Avrupa Parlamentosu ve Konseyi Trans-Avrupa
Ulasim Agrni (TEN-T) olusturan birligin uzun mesafeli yol trafigini saglayan
ve AB uyelerini cografi ve ekonomik agidan birbirine yaklastiran karayollari,
demiryollari, i¢ suyollari, havaalanlari, deniz limanlari ve trafik idaresi
sistemlerine iliskindir. Buna gbére, uye \Ulkeler TEN-T’nin hayata
geciriimesinde esas sorumluluga sahiptir. Ayrica Trans-Avrupa Ulastirma
Aglar’nin, birlik duzeyinde de bazi mali aracglar vasitasiyla desteklenmesi
ongorulmustur. Trans-Avrupa Ulasim Aglari kavraminin hukuki dayanagi
AB'’yi kuran Antlagmanin ilgili hUkUmlerinde yer almaktadir. Buna gore, TEN-
T’nin olusturulmasi, Tek Pazarin gergeklestirimesi ve ekonomik ve sosyal
uyumun saglanmasi acgisindan onemli bir unsurdur. Ayrica bu aglarin
gelistirilmesi, ulusal aglarin birbirleriyle baglantisini saglayacak ve islerligini
de artiracaktir. Trans-Avrupa Ulagim Aglarina iligkin ilkelerin uygulanmasina
ve oOncelikli projelerin belirlenmesine dair ilk genel gergevede, s6z konusu
aglarin 2010 yihina dek tamamlanmasi ongorulmustur. Ancak konuya iligkin
uygulama raporunda, mali kaynaklarin yetersizligi nedeniyle bu hedefin
zamaninda gergeklestirilemeyecedi belirtilmistir. Bunun Gzerine, AB
komisyonu 2001 yilinda 2010 yih i¢in Avrupa Ulastirma Politikasina dair
Beyaz Kitap't da g6z onunde tutarak, bazi bolgelerde yasanan yogunlugu
azaltmak ve Onerilen projelerin 6ninu agmak i¢in 1996 yili kararinda

degisiklige gidilmesini dnermistir. Buna paralel olarak, AB komisyonu, Trans-
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Avrupa Ulagim Aglarina yonelik Birlik yardimlarini dizenleyen tuzukte de

degisiklik yapiimasini teklif etmistir.

AB Komisyonu tarafindan, konunun uzmanlari, mevcut ve gelecek Uye Ulke
ulastirma bakanlari ile Avrupa Yatirnm Bankasi yetkililerinden olusan bir
“Yiiksek istisare Grubu” kurulmus ve bu grup 30 Haziran 2003 tarihinde bir
rapor yayinlamistir. Bu rapordaki tavsiyeler degerlendirilerek, AB Komisyonu
tarafindan, 1 Ekim 2003 tarihinde, AB geniglemesini ve gelecek uyelerle
birlikte degisecek olan trafik akisini da géz 6nudnde bulundurarak, yeni bir
Trans-Avrupa Ulagtirma Aglari (TEN-T) oncelikli projeler listesi onerilmigtir.
Bu oneride, ayrica 1996'da belirlenmis olan TEN-T gosterge hedeflerinde
onemli degisiklikler yapilmasi da 6n goérulmektedir. S6z konusu degisiklik
onerisi; AB’deki belli bagl guzergahlarin yeni Uyeleri de kapsayacak sekilde
genisletiimesi, genisleme surecinin basariya ulagmasinin saglanmasi,
AB’deki trafik sikigikhdinin azaltimasi ve c¢ok yonla tasimaciligin
desteklenmesi hedeflerini icermektedir. Buna gore, projeler icgin belli bagh

degisiklik onerileri sunlardir:

e Denizyollarinin  kullaniminin  geligtiriimesine yoénelik yeni projeler
olusturulmasi(deniz kargo tasimaciliyi konusunda uluslar Ustd bir yapi
olusturulmasi igin ortak girisimde bulunulmasi gibi),

e Oncelikli projelerin bir an dnce hayata gecirilmesi icin gerekli olan mali
kaynaklarin aktariimasi,

e Uyeler arasinda daha yakin yapisal ve mali igbirliginin gelistirimesi,
projelerin tamamlanmasinda gecikmelerin ortaya c¢ilkmamasi ve
yatinnmlarin esgudum iginde yurutulmesi i¢in bir "Avrupa Koordinatoru”
atanmasi,

e Trans-Avrupa Ulastirma Aglarinin 2020 yilina kadar tamamlanmasi ve
kapsaminin genisleme sonrasi Uyeleri de igine alacak sekilde

genisletiimesi.
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AB Komisyonu tarafindan yapilan bu &éneri, oncelikli projelerin sinir otesi
bolumlerine ait es-finansman oraninin %10’dan %30’a ¢ikarilmasi igin Trans-
Avrupa Ulagtirma Aglarina yonelik mali destek kurallarinin degistiriimesini
ongoren bir diger 6neriye paralel nitelik tasimaktadir. Nitekim her iki dneri de,
Trans-Avrupa Aglari ve AR-GE calismalarina yoénelik yatirnrmlarin harekete
gegirilerek AB’nin rekabet gucunun arttirilmasi igin tasarlanmis olan “Avrupa
Bulylme Girigsimi’nin bir pargasini olusturmaktadir. Ote yandan, sirdiriilecek
oncelikli projelerin toplam maliyetinin, 2020 yilina dek, 220 milyar Euro’yu

bulacagi tahmin edilmektedir.

Etkin bir Trans-Avrupa Ulagstirma Aginin olusturulmasi, tek pazara dinamizm
kazandiracak, uyumu saglayacak ve bdylece AB’nin rekabet¢i ortamini ve
buyuyen potansiyelini gug¢lendirecektir. Bu anlamda, TEN-T AB’nin ekonomik
acidan kalkinmasi ve kaynasmasinin itici gu¢ olarak ¢ok onemli katki
saglayacaktir. Bu amagla Birlik dizeyinde yuratilen bu caligmalarin bir
sonraki ayagini, “Avrupa BuylUme Girisimi” olarak adlandirilan bu o6neri
paketindeki yatirrm onceliklerinin bir takvim c¢ergcevesinde Aralik 2003

tarihinde Avrupa Konseyi’ne sunulmasi olusturacaktir.

3.6. Galileo Programi

Su anda dunyada biri Amerikan (GPS) ve biri Rus (Glonass) olmak Uzere iki
radyo seyir uydu agi bulunmaktadir. ikisi de askeri sistemler olarak
tasarlanmistir. Bu alanda GALILEO Programi, sivil hizmetler saglayan

Amerikan GPS uydu sistemi lehine olan fiili tekele gercek bir alternatiftir.

GALILEO uydu sistemi AB ve Avrupa Uzay Ajansi tarafindan baglatilan bir
girisimdir. Bu dunya capindaki sistem halihazirda var olan Amerikan GPS
sistemine tamamlayici nitelikte olacaktir. GALILEO’nun gelistirime ve
konuslandirma maliyetleri, 30 uydunun kurulmasi, firlatimasi yerdeki
tamamlayicilarin olusturulmasi da dahil olmak Gzere, Komisyon tarafindan

3.2 milyar Euro olarak hesaplanmigtir. GALILEO’nun 100.000’nin Ustlinde



34

istihdam yaratmasi ve ortalama yillik 9 milyar Euro’luk hizmet ve malzeme

kontratlari Gretmesi beklenmektedir (18).

GALILEO 30 yildizlik bir takimyildizindan olusan ve ulasim (ara¢ mevkii, yol
arama, hiz kontrol, kilavuz sistemi, vs.), sosyal hizmetler (yash ve engelliler
icin yardim gibi ), adli sistem ve gumruk hizmetleri (suphelilerin yerlerinin
tespit edilmesi, sinir kontrolleri), kamu isleri(cografi bilgi sistemleri), arama
kurtarma sistemleri ve dagda ya da denizde yon bulma gibi farkli sektorlere
hizmet saglayan yer istasyonlarindan olusmaktadir. Bu proje yol ve rayl
ulagimda yolculuk surelerini 6ngdrmeyi veya tahmin etmeyi mimkun kilacak
veya otomasyonlu ara¢ kilavuz sistemleri sayesinde trafik tikanikhklarini
azaltmaya veya yol kazalarinin sayisini azaltmaya yardimci olacaktir. Her ne
kadar karayolu, demiryolu hava ve deniz ulasimi Galileo’nun en sik hizmet
sagladigr sektorler olsa da, uydu radyo seyri, balik¢ilik ve tarim, petrol
arama, savunma ve sivil koruma faaliyetleri gibi alanlara da giderek artan bir

fayda saglamaktadir.

3.7. Kullanici Merkezli Ulagtirma

Bu sistemde, ulasim sistemleri insanlarin ihtiyag ve beklentilerinin karsilamak
amaciyla olusturulmali ve kullanicilar, ulastirma politikasinin merkezinde
bulunmalidir. Esasen kullanicilarin oncelikli endisesi surekli kendilerini tehdit
altinda hissettikleri karayolu guvenligi konusudur. AB antlasmasi’'nda,
karayollari guvenligi konusunda genelge bir uygulama olusturulmasi
ongorilmus ve daha sonra ilgili tedbirler alinmistir. AB gelecek 10 vyil
icerisinde karayollarindaki olumleri yari yariya azaltma hedefine yodnelik
caligmalarini surdirmektedir. Bu amaca ulagilmasi igin, ulusal ve yerel
otoriteler arasinda uygun gorev degisiminin yani sira cezalarin
uyumlastirimasi ve yol guvenligini arttirmak i¢in yeni teknolojilerin

desteklenmesi hususlarina da dikkat edilmesi gerekmektedir.
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3.8. Ulastirma Politikasi ve Cevre

ilk kez 1987 yilinda Avrupa Tek Senedi ile Birligin yasal mevzuatinda
kendisine yer bulan ¢evre konusu, Konseyin 1998 “Cardiff Sureci’olarak yeni
ve daha ileri bir dliizeyde ele alinmaya baslanmis; farkl sektorlere ¢evrenin
entegrasyonunu igeren bu suregte ulastirma alaninda bir “Ulagtirma Konseyi”

olusturulmustur.

AB Uye ulkelerde ulastirmanin g¢evreyle uyumlu hale getiriimesi i¢in bazi
oncelikler belirlemigtir. Bu oOncelikler hem politika olusturma hem de
uygulama sureclerinde ulastirma politikasinin ¢evreyle entegrasyonuna
dayanmaktadir. Oncelikli olarak gevre agisindan surdirilebilir bir ulastirma
politikasi olugturulmasi icin “alan kullanimin planlanmasi” Uzerinde
durulmustur. Ulagim talebini etkileyen ¢ok onemli bir faktor olan alan
kullanimi planlamasi 6zellikle belediyeleri ilgilendiren bir konudur. Bu konuda
gevresel uyum icin daha ¢ok toplu tagsimanin geligtirimesi ve motorlu tasima
disindaki ulastirma turleri tercih edilmesine yonelik c¢aligmalar yapiimigtir.
Ozellikle sehir merkezi ve toplu tasimanin yakinindaki alanlara dogru
gelismektir.

Yerel ve bolgesel dizeyde bolgelerarasi ulasim kolaylastiracak projeler ve
stratejiler geligtiriimesi AB’nin Uzerinde durdugu diger bir konudur. Limanlar
ve ulastirma merkezleri arasinda igbirligi gelistirilerek 6zellikle bolgelerarasi
yuk tasimaciliginda Uran yukleme-bosaltma geregi duyulmadan birden ¢ok
ulastirma araciyla daha verimli bir kombine ulagim geligtirilebilir. Kanal gecis
ve liman ucretlerinde geminin buyuklugu ve tasidigr yukan miktari, havaalani
ucretlerinde ise inen her bir ugagin emisyon miktari Uzerinden
ucretlendiriimeye gidilmesi gibi tedbirler uygulanabilir. AB ic¢inde ulagim

altyapi yatirm sureclerinde seffafliga ve halkin katimina énem verilmektedir.
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3.9. Deniz Tagimacihigi

Dunya genelinde 230 gemi her yil binden fazla kisinin 6limuyle sonuglanan
kazalarda yok olmaktadir. Deniz tagsimaciligi gtvenligi, cevre ve deniz kirliligi
konulari ile dogrudan baglantihdir. Bu sebeple deniz tasimaciligi guvenligi
konusundaki endiseler AB’nin ¢ok oOtesinde de yanki bulmaktadir. AB
Komisyonu Uluslararasi Denizcilik Orgiiti’'niin (IMO) ¢alismalarina gdzlemci
olarak katilmaktadir. Komisyon, uye Ulkelerinde destediyle ulastirma
guvenligi ve deniz kirliliginin dnlenmesi konusunda yeni uygulanabilir dneriler
sunmakta ve birlik iginde uluslararasi mevzuatin uygulanmasini saglamaya
calismaktadir. AB Uye ulkelerinin denizlerinde meydana gelen kazalar AB’nin
tedbir almasini tetiklemistir. 1990°da biri deniz kirliligini dnlemeye yonelik biri
de yolcularin seyir guvenligini iyilestirmeye yonelik iki direktif kabul edilmistir.
Denizcilikte guvenlik politikasinin asil baglangici 1993 yilinda kabul edilen
“Glvenli Denizler Uzerine Ortak Politika” adli belgedir. Bu agilimi da yine
gindeme tasiyan “Aegean Sea” petrol tankerlerinin 1992 Aralik ayinda
ispanya yakinlarinda sebep oldugu kazadir. AB’nin konuya bu zamana
kadarki dusuk ilgisinin temel sebebi olarak denizcilik ve hava ulasimi
kararlarindaki oybirligi kurali olmugtur. Gemi denetimlerinin arttirimasi ve

standartlarin altindaki gemilerin AB sularinda galismasinin yasaklanmasi,

e Ulastirma guvenliginin iyilestiriimesi,
e Su andaki yasalar ve uluslararasi ilkeler dogrultusunda gevresel olarak
hassas olan bolgelerin belirlenmesi ve IMO’ya o bolgelerle ilgili belirli

tedbirler teklif edilmesi.

Temmuz 2003 tarihinde yururlige giren Erika | asagidaki bazi tedbirin

alinmasini 6ngérmektedir.

e Limanlarda kontrollerin arttiriimasi,
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e Deniz sigortasi siniflandirma faaliyetlerinin daha siki kontrol edilmesi ve

Tek depolu tankerlerin (single-hull tankers) yasaklanmasidir.

2004’te ydrarluge girmesi planlanan Erika II'de ise asagidaki onlemler

ongorulmustar:

e Avrupa sularinda trafigin daha iyi gbzlenmesi igin izleme ve Topluluk bilgi
sistemlerinin olusturulmasi,

e Petrol sizintilarindan zarar gorenlerin zararlarinin tazmini igin 1milyar
Euro’luk tamamlayici bir Avrupa fonunun olugturulmasi,

e Avrupa Denizcilik Guvenligi Ajansinin kurulmasini dngéren dizenleme

(2002 yilinda yururluge girmistir) (18).

3.10. Hava Tasimacihgi

Butun ulasim turleri arasinda hava ulasimi son 20 yilda AB’inde en etkileyici
bayumeyi gerceklestiren sektor olmustur. Daha ©Oncede belirtildigi gibi
yolcu/km anlaminda trafik, 1980-2001 arasinda yilbasina ortalama %7,4
artarken 15 Uye Ulkenin hava alanlarindaki trafik 1970’den beri 5 katina
cikmistir. ABD’de gerceklesen 11 Eylul saldirnisinin hava tasimaciligi
uzerindeki etkisine ragmen trafik egilimlerinin Gnumuzdeki yillarda duzelmesi
beklenmektedir. Havayollari sirketleri  Avrupa hava  sahasinin
bdlinmusligunidn verimsizlik yarattigindan ve ciddi gecikmelere sebep
oldugundan sikayet etmektedirler. Hava trafigi arttikgca yolcular daha iyi
hizmet, daha az gecikme ve daha dusuk fiyatlar talep etmekle beraber,
yuksek bir guvenlik dizeyi de istemektedirler. Guvenlik konusunda
Avrupa’nin ayricalikli bir durumu vardir. Kiresel trafigin Ugte birine sahip
olmasina karsin, kazalarin sadece onda biri burada gerceklesmektedir. Bu
sonu¢ Uzerine ugak dreticilerinin, havayollarinin ve murettebatin oldugu
kadar, denetimden sorumlu ulusal ve uluslararasi yetkililerin de etkisi

olmustur. Ulusal yonetimler tarafindan ortak havacilik yetkilileri (JAA)
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kapsaminda vyurutulen uyumlastirma c¢alismalarina ragmen halen ulusal

uygulamalarda ciddi farkliliklar bulunmaktadir.

3.11. AB Ulastirma Sistemi

AB’de sosyal uyumun saglanmasinin ve ekonomik agidan kalkinmanin itici
gl¢ olan ortak bir ulastirma politikas! olusturulmasina dair genel esaslar
AET’yi kuran 1957 tarihli Roma Antlagsmasi’nda ongoérulmastir. Ancak Uye
ulkelerin, ulastirma politikalari Uzerindeki kontrollerini kaybedecekleri
yonundeki endigeleri nedeniyle bu konuda 1985 yilina dek énemli bir agama
kaydedilememistir. AB Komisyonu’'nun i¢ pazarin tamamlanmasina dair 1985
yilinda yayinladigi Beyaz Kitapta ulastirma basliginin altinin gizilmesiyle, bu
alandaki uyumlastirma ve serbestlestirme galismalari hiz kazanmistir. Bunun
ertesinde, 1992 Maastricht Antlagsmasi ile hem ulastirma politikasinin siyasi,
kurumsal ve mali esaslari gelistiriimis hem de “Trans-Avrupa Ulasim Ag1”
kavrami olusturulmustur. Boylelikle tek pazara dinamizm kazandiriimasi,
sinirlar arasi uyumun saglanmasi ve AB’nin rekabetci ortaminin ve buyuyen

potansiyelinin guglendiriimesi yonunde adimlar atiimigtir.

AB komisyonu tarafindan 1992 yilinda yayinlanan diger bir Beyaz Kitap ile
AB’nin ortak ulastirma politikasi, sektorel bir yaklasim yerine surduartlebilir
hareketlilige dayali, butunlestiriimis bir politika olarak ele alinmaya
baglamigtir. Temel amag yeni teknolojiler kullanilarak ulagimin kalitesinin
yukseltilmesi, tek pazarin igleyisinin guglendirilmesi ve ulastirma politikasinin
dis boyutunun gelistiriimesidir. Ulastirma politikasina iliskin birlik dizeyinde
son olarak AB Komisyonu tarafindan Eylil 2001°’de “2010 yili igin Ortak
Ulagstirma Politikasi: Karar verme zamani” bashklh Beyaz Kitap
yayinlanmigtir. Burada, 2010 yilina dek modern, surdurulebilir bir ulastirma
sisteminin olusturulmasi icin ekonomik kalkinma ile toplumun Kkalite ve
guvenlik talepleri arasinda bir denge kurulmasi amacglanmaktadir. Bu

kitaptaki baslica hedefler, ulastirmaya iliskin gercek giderleri karsilayabilecek
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vergi sistemleri olusturulmasi, ulagim turleri arasinda bir denge saglanmasi
ve bunlarin daha emniyetli hale getiriimesidir. Ek olarak, mevcut ulastirma
politikasinin daha suarudurdlebilir hale getirilmesi ve trafik tikaniklihgina,
Kirliligine ve kazalarina bagli ekonomik kayiplarin énlenmesi de oOncelikler
arasindadir. Birlik duzeyinde yukarida kisaca deginilen mevcut duzenlemeler
g6zonunde bulunduruldugunda, AB’nin ulastirma alaninda daha fazla yasal

dizenlemede bulunulmasi gerektigi anlagiimaktadir.

AB i¢ pazarinin konsolidasyonu bakimindan hayati bir énem arz eden
ulastirma politikasinin, aday ulkelerin AB’ne entegrasyonu surecinde de gok
onemli bir roli bulunmaktadir. AB’nin geniglemesi ile ulastirma pazarlari
giderek birbirine yaklagmakta ve tasimacilik altyapisi daha da gelismektedir.
Diger bir deyisle, genisleme ulastirma konusunu farkh bir alana
tasimaktadir (21). Genigleme, AB’'ne gergek bir kitasallik boyutu katacaktir.
AB icindeki kara ve demiryollarinin uzunluklari ile Birlik filosunun buyuklagu

kayda degder bir sekilde artis gosterecektir.

Ortak ulastirma politikasina yonelik programlar ve ilgili mevzuat, toplam AB
muktesebatinin yaklagik %10’'unu kapsamaktadir. AB aday ulkeleri, ilgili AB
muktesebatini benimsemekte bir sorun yasamamalarina ragmen, bunlari
uygulamada idari kapasite ve finansman eksikleri bulunmaktadir. Bu durum

sektordeki uyumu aday ulkeler agisindan zor hale getirmektedir.

AB Komisyonu ise uzun yillar siren bir ihmalin ardindan, AB ile Orta Avrupa
arasinda etkili bir ulastirma sistemi ve modern tagimacilik altyapisinin
olusturulmasinin geregini kabul etmistir. Bu Ulkelerdeki karayollari,
demiryollari, havaalanlari ve limanlar modernize edilmedigi surece gergek
anlamiyla sinirlar, mal ve kigilerin serbest dolagimi gerceklesmeyecektir (22).
Bu nedenle, Temmuz 1996’da Avrupa Parlamentosu ve Konseyi tarafindan,
2010 yihna dek bitiriimesi hedeflenen, Trans-Avrupa Ulasim Agrnin (TEN-T)
olusturulmasina yonelik topluluk ilkelerinin belirtildigi karar alinmistir. Bu

ilkeler tim kitanin kullaniminda olan, uzun yol trafigini saglayan ve AB'’yi
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cografi ve ekonomik agidan birbirine yaklastiran karayollari, demiryollari, i¢
su yollari, havaalanlari, deniz limanlari, rihtimlari ve trafik idaresi sistemlerine

iliskindir.
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4. AB ULKELERI IiLE TURKIYE’NIN ULASTIRMA GOSTERGELERININ
KIYASLANMASI

Ulastirma gostergelerinin bir ¢ogu demografik gostergelere baghidir. Bu
gostergelerden nufus bakimindan Turkiye AB Ulkeleri arasinda Almanya’dan
sonra ikinci sirada gelmektedir (Sekil 4.1) (19). italya Uglincl sirada yer
almakta, Fransa dért ve Ingiltere besinci sirada yer almaktadir. Nifus
yogunluguna goére ulkeler incelendiginde nufus yogunlugunun en yuksek
oldugu Ulke 437,7 ile Hollanda'dir. Hollanda’y1 338,6 ile Belgika, 243,3 ile
ingiltere 230,6 ile Almanya ve 189,7 ile italya takip etmektedir (Sekil 4.2).
Karayollarinin toplam uzunlugu bakimindan AB Ulkeleri ile Turkiye

kiyaslandiginda 1851 km otoyolu ile siralamada sonlara yakindir (Sekil 4.3).

m Cek Cumhuriyeti
—_— 10266500 '%a;‘;g‘zarka Almanya
m ingittere 6861 gooo = Belcika 82259500
sveg 59862800 10236400 m Estonya
8822800 1367000
Finlandiya Yunanistan
5181100 10931100
Slovakya . ispanya
5378800 40850500
Slovenya
1990100
Portekiz \ Fransa
10262900
Polonya 59342100
38644200 ' Flanda
Avusturya kalya 5699900
80&0? 56993700
fa caristanLi semb om Lit a m Letonya
159871 00 391400 10200300 439000 348700 KipBeAR00 Kesimi
705500

Sekil 4.1. AB Ulkelerinin nafus dagihmlari



m Ingiltere Tarkiye Belgika m Cek Cumhuriyeti

misvec 2413 88 3371 nimarka
21,6 / 124,3
m Finlandiya Almanya
17—\ 230,6
mPortekiz \ /
|

112,1 H Estonya
W Avusturya /

97

Yunanistan

y

. 831
M Ispanya

! 79,8
Hollanda J /

\ Fransa
. 108,8
4737 \ \' anda
’ Liksembug m ltalya

54,6
170,9 189.7

Sekil 4.2. Nufus yogunluguna gére (ilkeler (km? ye diisen kisi sayisi)

Finlandiya _ jc o Ingiltere. . Tirijyem Belgika m Gek Cumhuriyeti
Slovakya 602 599 3605 1851 1727 517 Danimarka
296 971
SlOVenya A|manya
435 11786
Portekiz
1659 \ W Estonya
W Polonya 93
lAvagfcﬂrya
1645
W Hollanda
2291 Yunanistan
W Macaristan 742
448 )
Litvanya W lispanya
417 9571
M Liuksembug Kibris L1 Fransa
115 I:;Tg? mirlanda 9934
125

Sekil 4.3. Otoyollarinin toplam uzunlugu bakimindan AB Ulkeleri ve Turkiye
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Sekil 4.4'de demiryollarinda tasinan mallar (milyon ton km) kiyaslamasinda

Turkiye 7486 mton-km ile ortalarda yer almaktadir. Sekil 4.5 ise

yollarinda tasinan mallari gostermektedir.

hava

Finlandiyay Isveg Ingiltegg Tiirkiy e Belcik
Tirkiye™ Belcika
Slovakya 9900 19500 19400 7495 7100 mGek Cumhuriyeti

16882
Danimarka
P
74500

Slovem%29
2837
Portekiz
2100 /
Polonya W Estonya
47656 8557
m Avusturya Y unanistan
17400 y — 400
\ ] ispanya
@ Hollanda 12200
3800

o |

W Macaristan \ Fransa
i @ Irland 50400
m Liksembug Litvanyem Letonya m Kibri = 21800 500
600 7741 14179

Sekil 4.4. Demiryollarinda taginan mallar (milyon ton-km)

ingilters Tiirkiye m Belgika M Gek Cumhuriyet
Finlandiya 2153 208 584 Danimarka

96
Portekiz \ 12
152 Almanya
Slovenya \ / / 2441
7
Slovakya
5 mEstonya

m Polonya / i
43
ispanya
mAvusturya T 577

115 \
W Hollanda 8 ngg’za

1217 '

Irlanda
m Malta &
) Letonya
123 Macaristan LiiksembmglLitvanya - 5 g
45 32
510 15

Sekil 4.5. Hava yollari ile taginan mallar (milyon ton-km)
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Turkiye g tarafi denizlerle gevrili olmasina ve ¢odu yerlesim yerlerinin deniz
kenarinda olmasina ragmen ulagsim alaninda deniz ulagsimini fazla
kullanamamaktadir (Sekil 4.6). Sekil 4.7 ile (Sekil 4.8) gosteriyor ki halkimiz
yolcu tasimaciliginda karayolunu tercih etmekte demir yollunu fazla

kullanmamaktadir.

Tiirkiye Belcika @ Danimarka Almanya
inai 174 94
Ingslgzre 128 46
Isveg Estonya
153 41
Finlandiya W Yunanistan
96 113
m Slovenya -
9 —— Ispanya
315
mPortekiz __— mFransa
% 318
| Polonya
\ . irlanda
m Hollanda ] “2"1)’5 46
406 m Malta ) m Kibris
“ilitvanya | mgletonya 7
22 57

Sekil 4.6. Deniz yollarindan tasinan mallar (milyon ton-km)

lsvey Ingittere  Tlrkiya Belgika g Cek Cumhuriyeti

Finlandiya
Sovakya  appp 78800 39300 5568 8038 7999
2805 Danimarka
Slovenya 4356
Pgﬂtgkiz Almanya
3692 75314
m Polonya Y unanistan
18208 \ 1747
W Avusturya
8240 m Estonya
18
m Hollanda 3
15500 '
W Ispanya
W Macaristan \ 19191
Litv Q%P

533 Liksembug Letonya g ftalya mirlanda Fransa

346 706 46675 1515 71209

Sekil 4.7. Demir yollarinda tasinan yolcu sayisi (milyon yolcu-km)
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Sekil 4.8. Otobusle yolcu tagima (milyon yolcu-km)

Tarkiye’nin ana ve ulusal yollarinin toplam uzunlugu otoyollara oranla daha

iyi durumdadir ancak, tali yollarin alt yapi durumu kotu oldugundan toplam

yol uzunlugunun fazla bir Gnemi bulunmamaktadir (Sekil 4.9).

Tirkiye ™ Belgika m Cek Cumhuriyeti

I mingitere 34376 12600 20727 _
sveg Danimarka
48194
) . 15349 718
Finlandiya Alman
13271 4’:? 22’3
Slovakya mEstonya
3221 3902
Slovenya Yunanistan
1101 9100
Portekiz mispanya
11991
Folooya N 24124

\ Fransa

17637
Avusturya / 27500
10280 :
W Irlanda
m Hollanda 5326
6650 - m ltalya
| a . . .. Letonya M Kibris 46009
185 caristan itvanya Lukser;b 2178

30060 1307 83 6962

Sekil 4.9. Toplam yol uzunlugu (km)
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Sekil 4.10. Karayolu tagimacilik performansi

Sekil 4.10 ve Sekil 4.11 ile verilmigtir.

Sekil 4.11. Demiryolu tagsimacilik performansi
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Kaza durumunun kiyaslanmasi i¢in karayollarinda toplam kazalarda dlen Kisi

sayisi Sekil 4.12’de verilmistir.

Finlandiya isveg . -
ingi dirki Belcika B Cek Cumhuriyeti )
433 583 u Inglslge T:;gée 1486 1334 Danimarka
Slovakya 431
625
Amanya
Slovenya / 6977
278
M Estonya
199
Portekiz ~ ~—— Yunanistan

1671 1880

M Ispanya

Polonya | st
5534
Avusturya/ Fransa
958 = ———— 8160
1 Hollanda [ | Irlj:ga
i mit
) alya
N Malta W Macaristan W Liksembug mLivanya 1l Kibris y:
Letony: 08 6682
16 1239 69 517 706

Sekil 4.12. Kazalarda dlen kigi sayisi

1996-2004 yillar arasindaki donemde trafik kazalarinda meydana gelen
0lum ve yaralanmalarin sayilarindaki degisim grafikleri Sekil 4.13 ve 4.14°de
gosterilmistir. Ozetle, 2004 yilinda ara¢ ve slriicli sayisindaki artisa paralel
olarak, kaza sayisl, 6lum ve yaralanmalarda da ciddi bir artis s6z konusudur.
Tam bu veriler 1siginda denilebilir ki, Turkiye'de trafik guvenliginin
saglanmasinda ¢ok buyuk atihmlara ihtiya¢ duyulmaktadir ve bu sorunlar

Tarkiye’nin en dncelikli problemleri iginde yer almaktadir.
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Sekil 4.13. 1996-2004 vyillari arasinda Turkiye'de meydana gelen trafik
kazalarindaki olumler
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Sekil 4.14. 1996-2004 yillar1 arasinda Turkiye'de meydana gelen trafik
kazalarindaki yaralilar
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Trafik glivenliginin saglanmasinda dinyaca gegerli 3E formuld, yol guvenligi
sorununun egitim, muhendislik ve denetleme faaliyetlerinin birlikte ele
alinarak ¢6zumlenebilecegini vurgulamaktadir. GUnumuzde bu yaklagim
yasal dizenlemeler ve acil yardim hizmetlerini de icerdigi takdirde basaril bir
calismanin yapilabilecedi seklinde gelistiriimis olup, bu faaliyetlerin mutlak
suretle yazili ve gorsel basin ile diger kamusal duyuru metotlariyla ayrica
dizenlenecek kampanyalarla halka duyurulmasinin  gerekliligi de
vurgulanmaktadir. Diger bir ifadeyle trafik glvenliginin saglanmasinda birlikte

yapilmasi kaginilmaz olan faaliyetler sunlardir:

o Egitim

e Muhendislik
e Denetim

e Mevzuat

e Acil Yardim Hizmetleri

e Kamusal Duyuru (Medya, Kongreler, Seminerler, Kampanyalar)

Trafik glvenliginin saglanmasina yonelik yapilacak faaliyetlerin, meydana
gelecek kazalar Uzerindeki etkilerinin sonuglarinin alinmasi ¢ok uzun bir
sureci gerektirmektedir. AB'ne Uye ulkelerin AB’ne giris surecinde ve birlige
girmelerini muteakip meydana gelen kaza istatistiklerinin incelenmesinde,
genel olarak trafik kazalari ile bu kazalarda dlen ve yaralananlarin sayilarinda
oransal olarak ¢ok fazla bir degisimin meydana gelmedigi gozlemlenmistir.
Bu duruma paralel olarak Turkiye'nin de, trafik glvenliginin saglanmasina
yonelik geligtirecegi tedbirlerin 6numuzdeki yillarda yolcu ve Ozellikle yuk
tasimacihginin artacagr da dikkate alindiginda; meydana gelecek kaza
sayisinda kisa vadede o6nemli dl¢glide bir azalma meydana gelmeyecedi,
uzun vadede ise egitim, muhendislik hizmeti, vatandaglarin bilinglenmesi,
mevzuattaki duzenlemeler vb. iyilestirmeler neticesinde, trafik guvenliginin
artirlmasiyla birlikte, meydana gelecek kazalarda kismi bir dustsun

yasanacag! degerlendiriimektedir.
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5. AVRUPA BIRLIGINE SONRADAN KATILAN ULKELERDEKIi ULASIM
GOSTERGELERI

AB’ne sonradan katilan ulkelerin ulastirma gdstergelerinde 6nemli bir
degisiklik gorilmesede, uyum c¢ergevesinde bazi dedisiklikler go6ze
carpmaktadir. Bu bdliimde Avrupa istatistik Birliginden (EUROSTAT) alinan
bilgiler is1ginda, kayitlara gegmis bazi ulastirma gostergelerinin kiyaslanmasi

yapilacaktir.

ic yolcu tasimaciiginda tasitlarin kullaniima yiizdelerine bakildiginda
(Sekil 5.1) son bes yil igerisinde Litvanya’da oOnemli bir degisiklik
g6zlenmektedir. Oran %80’lerden %85’lere c¢ikmistir. Slovenya’da ise bu
oran %75lerden %80’lere c¢ikmistir. Bu oOrnekler ulastirma gostergesi

agisindan, yeni katilan ulkelerde bir degisme oldugunu ortaya koymaktadir.

Toplam otoyol uzunlugunun yillara gore degisimi ise Sekil 5.2 ile verilmistir.
Toplam otoyol uzunlugunda yine Slovenya’da bir iyilesme gozlenmektedir.

Litvanya, Estonya ve Slovakya’da herhangi bir degdisim gézlenmemektedir.

Toplam demiryolu uzunlugu bakimindan ise Slovenya’da kuiguk bir

hareketlilik olmus, digerlerinde ise degisim gézlenmemektedir (Sekil 5.3).

Tasitlarla taginan yolcu sayisina bakildiginda (Sekil 5.4) Estonya’da azalma
digerlerinde artma goézlenmektedir. Demiryolu ile tagsinan yolcu bakimindan
ise kuguk bir kipirdanma hissedilmektedir (Sekil 5.5). AB’ne katilim surecinde
ulkelerde  ulastirma  gostergeleri bakimindan bir hamle oldugu

gOzlenmektedir.

Benzer olarak deniz ve hava tasimaciligindaki degisim de (Sekil 5.6) ve
(Sekil 5.7)de verilmistir. Yine ¢ok kiicik degisiklikler gbzlenmektedir. ic
tasimacilikta karayolunun kullaniminda ise bu ulkelerde genel bir artig s6z
konusudur (Sekil 5.8).
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Sekil 5.1. AB Ulkeleri ve Turkiye’nin i¢ yolcu tagsimaciliginda tasitlarin yluzdesi
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Sekil 5.2. AB Ulkeleri ve Turkiye’nin toplam otoyol uzunluklari
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Sekil 5.3. AB Ulkeleri ve Turkiye’nin toplam demiryolu uzunluklari (km)
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Sekil 5.4. AB Ulkeleri ve Turkiye’de tasitlardaki yolcular (x1000)
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Sekil 5.5. AB Ulkeleri ve Turkiye’de demiryollarinda tasinan yolcular
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Sekil 5.6. AB llkeleri ve Turkiye’de denizyolu tagsimaciligi (milyonton)
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Sekil 5.7. AB Ulkeleri ve Turkiye’de havayolu tagimaciligi (x1000 ton)
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6. TURKIYE’NIN GELISTIRMESi GEREKEN ULASTIRMA VE ENERJI
POLITIKALARI

Tasimacilikta; ekonomi, hiz, gtvenlik ve konfor her ulasim turinde aranmasi
gereken ozelliklerdir. Bunlarin yani sira ¢evreyi en az kirletmesi, ulkedeki
mevcut enerji kaynaklarini kullanmasi ve bu sirada yolcu-km veya ton-km
basina tukettigi enerjinin az olmasi, ilk tesis ve bakim-onarim kolayligi
ulastirma tdrlerinin tercihinde g6z o6nunde tutulmasi gereken diger

kistaslardir.

Dunyada yolcu ve ylUk tasinmasinda ulasim turlerinden yalniz birinden
yararlanan ulke yoktur. Hemen her Ulkede demiryolu, karayolu, havayolu
ulastirmasinin yaninda ulkenin cografi konumuna gdre deniz yolu ulastirmasi
ile likit yuk tasimacihiginda boru hatlarindan yararlaniimaktadir. Burada
onemli olan Ulkenin sosyal durumuna, mali imkanlarina, sahip oldugu ener;ji
kaynaklari ile arazisinin 0Ozelliklerine, teknolojik yapisina uygun dusen

ulastirma turlerinin secilip her birine gerekli olan agirligin verilmesidir (23).

Bir ulastirma sisteminden beklenen en 6nemli kriter, hizmetin iyi olmasini
saglayan en az maliyetli olanidir. Bu ifade, ulastirma sistemlerinin dar
anlamda tasiyici kurulug kari élguta ile degil; enerji savurganhigi ve disa
bagimlihgi, trafik kazalari, c¢evre Kkirliligi, gurtltd vb. etkilerinin Ulkeye
maliyetini de iceren sosyal maliyet Olgutu ile degerlendiriimesi geregini
vurgulamaktadir. Belirtilen baglamda bir ulastirma sisteminin etkinligi ve
uygunlugu karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, suyolu, boru hatti vb.

ulastirma turlerinin yerli yerinde kullaniimis olmasina baghdir (24).

Ulastirma sistemlerinin, yolcu tasinmasinda kullanimi farkl Glkelerde farkl
oranlarda olmaktadir. Uc farkh (ilkede kullanim oranlari Cizelge 6.1°de

gOsterilmektedir.
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Cizelge 6.1. Bazi gelismis Ulkelerde ve Turkiye’de yolcu tasimaciliginin
ulagim tarleri yoninden karsilastiriimasi (1998,%) (1)

Ulkeler Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
ABD 27,2 38,3 24,0 10,5
Almanya 58,2 22,0 12,0 7,3
Turkiye 96,2 2,0 0,1 1,7

6.1. Karayolu

Yolcu tasimacihginda karayoluna olan talep surekli artan bir egilim
gOstermektedir. Karayolu tagsimaciligi genellikle, yolcunun seyahate basladigi
yer ile bitirdigi yere daha yakin tasima yapabildiginden dolayl daha fazla
tercih edilmektedir.

Karayolu tasimaciliginin ekonomik kalkinmanin ve refahin gelismesinde
onemli bir yeri vardir. Tum dinyada karayolu agirlikli mevcut tasimacilik
sistemi sebep oldugu kirlenme, kazalar ve trafik tikanikhgi ile ekonominin

gelismesinde buyuk rol oynayan hareketliligi sinirlamaktadir.

Karayollarinda kullanilan eneriji, yolcu-km degeri esas alinarak Cizelge 5.2°'de
gosterilmektedir. Burada karayollarinda kullanilan araglardan otobusler ve

otomobillere gore degerler yer almaktadir.

Cizelge 6.2. Karayollarinda birim yolcu-km icin eneriji tiketimi (24)

Yolcu Trafigi Trafik Hacmi Enerji Tuketimi  |Enerji Tuketimi
(100 mil.yolcu-km) |( 10 milyar kcal) |( kcal/yolcu-km)

Otobusler 1.304 1.544 149

Otomobiller 3.607 25.432 705
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Turkiye’de Karayollari Genel MudurlGgu’nin sorumlulugunda 1851 km otoyol,
31318 km devlet yolu ve 30050 km il yolu olmak Uzere toplam 63219 km
karayolu agi bulunmaktadir. Bunun yani sira 220 405 km 1. derece, 70797
km 2.derece olmak Uzere toplam 291202 km kéy yolu bulunmaktadir.
Turkiye’'de karayolu tagimacilii %96 gibi buyuk bir paya sahiptir. Bu ylzden
karayolu ile ilgili Turkiye’'nin AB uyumu igin gelistirmesi gereken politikalar
Ulastirma Bakanlidi tarafindan yaptirilan ulusal ulastirma ana plani stratejisi

adli raporda yayinlanmigtir. Bu rapora goére (1):

e Karayolu aginin kurumsal ve islevsel olarak yeniden dizenlenmesi

baglaminda, bazi hizmetlerin mahallinden yurutilmesi saglanmalidir.

e Trans-Avrupa ve Avrupa-Ortadogu ulastirma aglari ile ulusal karayolu
aginin  batinldgunin  saglanmasi i¢in, AB yapisal fonlarindan

yararlanilarak gerceklestirilecek onemli projeler belirlenmelidir.
e Veri tabani olusturup surekli guincel tutulmasi saglanmalidir.

e Karayolunda trafik guvenligini azaltan ve diger tasima turleri ile haksiz
rekabetin olugsmasina neden olan asirt yuklemeler o6nlenmelidir. Bu
amacla agirlik kontrol istasyonlari arttirilmali, etkili ve yurt sathina yaygin

agirlik kontrolt yapiimaldir.

e Yeni yapilacak yollara ait projelerin trafik glvenligi yoninden incelenmesi

zorunlu olmaldir.
e Trafik sayimlarina ve ulasim etudlerine agirlik verilmelidir.
o Kombine tagimacilik Turkiye’'nin kaginilmaz bir ulagim politikasi olmahdir.
e Karayollari agir tasit trafigine uygun beton asfalt ile kaplanmalidir.

e Ulasim ve trafik konusunda ilgili kuruluglarca yogun teknik arastirma ve

uygulama g¢alismalari yapiimalidir.

e Otoyol projeleri alternatif tagima turlerini dikkate alan kapsamli ekonomik

ve mali fizibilite etudlerine dayandiriimalidir.
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o Kazalarin azaltiimasi icin etkili denetim yontemleri kullaniimal ve ileri

teknolojiden yararlanilarak zeki sistemler gelistiriimelidir.

e Kara nokta olusan yol kesimlerinde gerekli fiziki duzenlemeler yapilimali

kaza riskleri en aza indirilmelidir.

e Araclarin teknik muayeneleri zamaninda yapilmali ve ara¢ teknik yonden

incelenmelidir.
e Tehlikeli madde tagimaciliginda guvenligi arttirici dnlemler arttiriimalidir.
e Karayolu boyunca hizmet veren tesisler igin standartlar olusturulmaldir.

e Turkiye Uzerinden yapilan uluslararasi karayolu tasimalarinin yollarimiza
vereceQi zararlarl azaltmak igin kombine tasimaya 6nem vermemiz

gerekmektedir.

Karayolu yuk tasimaciliginin diger butin sektorler ile ¢gok yakin iligkisi vardir.
Karayolu kullanimindaki degismelerden direk etkilenmektedirler (1).
Karayollarinda yuk tasimaciliginda harcanan enerji Cizelge 6.3’te yer

almaktadir.

Cizelge 6.3. Karayollarinda yuk tagimaciliginda enerji tuketimi (25)

. " Trafik Hacmi Enerji Tuketimi  |Enerji Tuketimi
Yuk Trafigi _ _
(100 mil.yolcu-km)|( 10 milyar kcal) |( kcal/yolcu-km)
Kamyonlar 1.935 22.040 1.139
Ticari 1.247 7.386 591

Ozel 688 14.674 2.132
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6.2. Demiryolu

Klresellesme ile olusan yeni dinya dizeninde ulasim sektorinun ana
unsurlarinda biri olan demiryollari, dGnemli bir yapisal ve teknik degisim sureci
gecirmektedir (2). Yapisal degisim sureci igerisinde demiryollarinin hem
kendi yapilari hem de devletle olan iligkileri sorgulanmakta ve yeniden
dizenlenmektedir. Demiryolu sistemlerinde birden fazla igleticinin
faaliyetlerine imkan verecek gelismeler Uzerinde durulmaktadir. Boylece,

sektor igerisinde rekabet olusturulmaya cgalisiimaktadir.

Kamuoyunun c¢evresel konulara duyarliiginin artmasi ile trafigin
karayolundan demiryoluna kaymasina neden olacagi beklenmektedir.
Demiryollari da olusan bu olumlu gelismeden yararlanabilmek igcin hizmet
kalitesi, konfor, guvenilirlik ve fiyat konusunda iyilestirmeler yaparak rekabet

glcunu artirmak i¢in 6nlemler almak zorundadir (2).

Avrupa ve Asya’nin birgok Ulkesinde hareketliligi artirmak i¢in demiryollarina
bayuk onem verilmigtir. 1960’larda Japonya’da kullaniimaya baslayan yuksek

hiz trenleri, 1980’lerde butun Avrupa yayginlagmistir.

Avrupa Birliginde benimsenen demiryolu politikalari; demiryolu kuruluglarinin
bagimsizhigi, isletme ve altyapinin birbirinden ayrilmasi, yeni igleticilere
hatlara erisim hakki saglanmasi, altyapi kullanim bedellerinin egitlik ilkesine
gore belirlenmesi, demiryolu kuruluglarinin mali yapisinin dizenlenmesi

esaslarina dayanmaktadir (2).

Demiryollarinda dizel yakit veya elektrik kullaniimaktadir. Dizel yakitin
meydana getirdigi kirlilik benzine gore oldukga azdir. Elektrikte ise emisyon

olusmamaktadir.
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Demiryollari, gerek yuk, gerekse vyolcu tasimaciliginda az enerji
harcamaktadir. Degisik Ulkelerde yapilan arastirmalar, Ozellikle yuk
tasimacihiginda demiryollarinin ¢ok ekonomik oldugunu ortaya koymustur.

Demiryollarinda harcanan enerji Cizelge 6.4’te verilmektedir.

Cizelge 6.4. Demiryollarinda birim yolcu-km icin enerji tuketimi (25)

Trafik Hacmi Enerji Tuketimi  |[Enerji Tuketimi
Yolcu Trafigi (100  mil.yolcu-|( 10 milyar kcal) |( kcal/yolcu-km)
km)
Demiryollari 3.215 3.365 104

Ulastirma sistemindeki dengesizligin giderilmesi buyuk oranda karayolunu
se¢mig bulunan talebin demiryoluna cekilebilmesine baglidir. Gelecedin en
onemli ulastirma yontemi olacadi ongorulen kombine tagsimacilik da
demiryolunun tasima zincirine girebildigi lgude gelisebilecek bdylece dengeli

ve saglikh bir ulastirma sisteminin olusmasi saglanabilecektir (1).

AB ile butunlesme surecinde simdiye kadar ihmal edilen ve zayiflatilan
demiryollarina  gerekli  6nemin  verilmesi gerekir.  Demiryollarinin
rehabilitasyonu icin Ulastirma Ana Planinda da belirtildigi gibi asagidaki
amag ve politikalar Uzerinde yogunlasilmasi gerekmektedir:

e Kombine tasimacilik igerisinde demiryolunun payinin artirimasi

gerekmektedir.

e Demiryolunun kamu hizmeti yukumluligu, personele iligkin yakumlulukler,
vergiler, tagsima zorunluluklari konularinda diger ulastirma turlerindeki

uygulamalara benzer iglemlere tabi tutulmasi gerekmektedir.
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e Demiryolunun hiz, guvenlik, konfor agisindan yararlarinin ortaya ¢ikmasi

icin gerekli destegin saglanmasi gerekir.

e Cevreye verilen zararin azaltiimasi igin demiryolunun tegvik edilmesi

gerekmektedir.

e Demiryoluna 06zgu kitle tasimalarinin gergeklestiriimesinin  onundeki

engellerin kaldirilmasi gerekmektedir.

o Kentlerde toplu tasimacilikta rayli sistemlerin kullaniimasinin tesvik

edilmesi gerekmektedir.

e isletme giivenligi saglanmali ve deprem giivenligi arttirilmalidir.

1999 yilinda yuk trafigi hacmi tum dinyada %4,9 oraninda artis gostermis en
carpici artis %10.1 orani ile 1998 yilinda onceki yila gbére %5,6 oraninda
daralma ile Avrupa demiryolu tasima miktarinda gerceklesmistir (2).
Demiryolu ile yolcu tasima hususunda tim bdlgeler arasinda %5,2 ile en
fazla gelismenin s6z konusu oldugu Asya bolgesi demiryollari araciligiyla yuk

tasima hususunda ayni gelismeyi saglayamamistir (2).

Bazi AB ulkeleri; yuk ve yolcu tasimalarinda ulusal demiryolu sirketlerinin
birleserek uluslararasi gruplagsmaya gitmelerini tegvik etmek amaciyla sadece

bu gruplara tahsis edilen serbest yollar da yapmislardir.

Sektdérde gerceklestiriien son duzenlemelerle demiryollarinin  ekonomik
olmayan hizmetleri sibvansiyon alarak yerine getirme zorunlulugunu ifade
eden kamu hizmeti yukimluligu ortadan kalkmakta ve kamu hizmetlerinin
devletin actigi rekabetgi bir ihale sonucu en az slUbvansiyon talep eden
kurulus tarafindan kamu hizmeti soézlesmeleri araciliiyla yuaratilmesi

politikasi benimsenmektedir (23).
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Demiryollarinda yuk trafiginde kullanilan enerji Cizelge 6.5’de gosterilmistir.

Cizelge 6.5. Demiryollarindaki yuk trafigi enerji tiketimi (25)

. " Trafik Hacmi Enerji Tuketimi  |Enerji Tuketimi
Yuk Trafigi . )
(100 mil.yolcu-km)  |( 10 milyar kcal) |( kcal/yolcu-km)
Demiryollari 271 409 151
6.3. Denizyolu

Tuarkiye Avrupa, Ortadogu ve Orta Asya arasinda bir kdpru olabilecek cografi
bir avantaja sahiptir. Ug tarafi denizlerle gevrili olmasi nedeniyle kombine
tasimacilikta deniz yolunu da rahatlikla kullanabilecek bir avantaja sahiptir.
Tarkiye’'nin cografi avantaji sebebiyle, Cebelitarik bogdazi ile Atlas
okyanusuna, Suveys kanali ile Arap Yarimadasi ve Hint Okyanusuna, Turk
bogazlari ile Avrasya ve Uzakdogu'ya uzanan bir ulagim aginin odak
noktasindadir. Denizyolunun demiryolu ve karayolu ile butinlesmesiyle
olusan tasima zinciriyle mallarin kisa slrede guvenli ve ekonomik olarak
tasinmasi saglanabilmektedir. Boylece olugsan kombine tasima ile kapidan

kaplya tagsimacilik yapilabilmektedir.

Batin dinyada oldugu gibi Tlrkiye’de de uluslararasi ticaretin blyuk bir
kismi denizyolu ile gerceklesmektedir. Iistatistiklere bakildiginda yillik
ortalamasi %88.1°e ulagsmaktadir. Bu nedenle AB ile entegrasyonun

saglandiginda mevcut limanlarin rehabilite edilmesi gerekmektedir.

Denizyolu ulagsiminin temel amaci ulke kalkinmasinin ekonomik ve sosyal
hedeflerinin gerektirdigi hizmeti, en ekonomik bir ulagim tirl olarak denizde
can ve mal guvenligini saglayarak cevreyi kirletmeden diger ulasim turleriyle
kombine bir sekilde uluslararasi kurallara uygun ve AB politikalari ile uyum

icerisinde surekli olarak saglamaktir (1).
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Denizyolu tasimaciliginin, AB'ne uyumu cergevesinde gelistirilen, ulusal

programda belirtilen amaglar asagidaki gibidir:

Tark deniz ticaret filosunun dis ticaret, kabotaj hatti ve Uguncu

ulkelerarasi tasimalarina uygun, gunumuzin teknik ve uluslararasi

kurallari dogrultusunda yapilmis yeni ve geng¢ gemilerle guglendirip,

rekabet gucuni ve kapasitesini artirarak Turk Bayragrna itibar

kazandirmak,

e Mevcut limanlarin gemilere, yuk ve yolcuya yonelik iyi hizmet sunacak
yatirimlarla teknolojiye uyumunu saglamak,

e Liman alt yapilarinin tamamlanmasi ve demiryolu, karayolu baglantili
kombine tagimaciliginin gelistiriimesi igin yeni projeler gelistirmek,

e Gulvenlik konusunda ulusal mevzuatin uluslararasi sozlesmelere
uyumunun saglanmasi igin gerekli kanunlarin gikariimasi,

e Liman ve gemi cgaliganlarinin durumlarinin iyilestiriimesi ve hizmetici

egitimin gelistirilmesini saglamaktir.

21. yuzyilda egemen olmasi ongorulen kombine tasimacilik gergevesinde,
denizyolu ulastirmasinda eskinin limandan limana olan tagima anlayigi artik

fabrikadan magazaya (kapidan kapiya) sekline donusmustir.

Dunya deniz ticaret hacminde 1983 yilindan beri ilk kez 1998 yilinda dugsme
yasanmis, dokme yuk tasimaciigr tahminen % 4 oraninda azalmig, genel
kargo tasimaciigi ¢ok sinirh bir buyime gostermis, gaz tasimaciligi da
belirsiz gelismelerle karsi karsiya kalmistir. Buna karsilik dinya ticaret filosu

1998 yilinda % 2,4 oraninda bliyumustar.

Deniz tagimaciliginda, birim degerler basina harcanan enerji Cizelge 6.6’da

verilmektedir.
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Cizelge 6.6. Deniz Tasimaciliginda YUk Trafigi Degerleri (25)

} . Trafik Hacmi Enerji Tuketimi |Enerji Tuketimi
Yuk Trafigi . .
(100 mil.yolcu-km) |( 10 milyar kcal)|( kcal/yolcu-km)
Gemiler ( Ulke igi ) [2.007 2.805 140

Transit gegis Ulkesi konumundaki Turkiye, gelecekte egemen olmasi tahmin
edilen kombine tasimacilik cercevesinde limanlarini ve diger ulastirma

altyapilarini uyarlamahdir.

Yolcu tagimaciliginda ise denizyollari ile gergeklestirilen tagimaciligin toplam

tasimacilkta ki pay1 % 1’i dahi bulamamaktadir.

6.4. Havayolu

Dunyada yasanan sosyo-ekonomik gelismeler ve kuresellesme, ulkeler
arasindaki ticari rekabet ve insanlarin zaman ve konfora daha fazla énem
verir olmalari ve turizm amach yolculuklardaki artisin getirdigi sonuclardan
birisi de hava ulastirmasinin hizli sekilde gelismesi olmustur. Dunya
genelinde yolcu trafiginde ortalama %595’lik bir bliyime beklenmektedir.
Turkiye de gelisen turist trafigi sebebiyle son yillarda bu rakamin Gzerine
cikilmis dolayisiyla buna paralel hava tagimaciligi Turkiye'de hizla geligsen bir
sektor olmustur. Hava alani bakimindan oOlgu kagirilmig ve israfa varacak
harcamalar yapilmistir. Son yillarda havayolu igin yapilan yatirimlar %10’a

varirken demiryolu igin bu rakam %6’larda kalmistir.

Havacilik, kuresel ekonominin durumu ile yakindan iligkili dinamik bir
sektordur. Dunya ¢apindaki ekonomik biyume; ekonomik reformlarin serbest
ticaret anlasmalarinin ve ekonomilerin butinlesmelerinin bir sonucudur.

1990’ yillarda uluslararasi ticaretin dogasi ¢arpici bir bigcimde degismis, bir




69

zamanlar, sadece ulusal menfaatleri icin cabalayan ulkeler, glinimuizde

buyuk ticari bloklara katilmaya baglamigtir.

Hava kargo trafigi saglikli bir gelisme gostermekle birlikte 1930-1940’l
yillarda ongorulen havayolu sirketlerinin en onemli gelir kaynagr olma
hedefine henuz ulasamamistir. Hava kargo tasimaciligindan elde edilen
gelirin, yolcu tasimaciligindan elde edilen gelirden daha az olmasinin birkag
temel nedeni bulunmaktadir. Bunlardan ilki, diger tagsima sistemleri ile
karsilastirinca daha pahali olmasidir. ikinci neden giniimiizde kullanilan
ucaklarin dzel olarak kargo tasima amaciyla dizayn edilmemesidir. Uglinci
neden ise, yoneticiler arasinda daha karli bir yatirrm olmamasi diastncesinin

yaygin olmasidir.

Havayolu ile posta tasimaciligi, hava kargonun ilk Grind olmasina karsin
dinya havayollari tarafindan tasinan kargo gelirlerinin yaklasik % 7’sini

olusturmaktadir.

1995 yilindaki verilere gore kargo ucgaklari tasinan kargo orani uluslararasi
ucuslarda % 14,3 i¢ hatlarda ise % 6,2 artmistir. Bu sadece kargo
tasimacihdr yapan havayolu sirketlerinin sayinin surekli artmasinin bir

sonucu olmustur.

1997 yilinda, Asya’daki ekonomik bunalima ragmen tum hava yolu sirketleri
kar etmis ve rekor sevideki trafigi tagsimiglardir. Ayni zamanda pazar paylarini
artirmak ve rekabetgi ortamda durumlarini saglamlastirmak i¢in havayolu
tastyicilari arasinda igbirliginin oldukga yayginlagsmaya basladigi bir yil
olmustur. 1998 yili ise Uzak Dogu ulkelerindeki ekonomik kriz nedeniyle,

hava tasimacihgi i¢in kotu bir sene olmustur.
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Hukumetler, artan rekabet ortaminda daha etkin ve verimli ¢aligabilmeleri igin
havayolu tagiyicilarinin  Ozellestiriimesini  desteklemektedir. ABD’de
havaciligin etkin ve verimli bir sekilde gelismesinin temel nedeni, hikimetin

1978 yilindaki serbestlestirme hareketine dayanmaktadir.

Ekonomik kriz havayolu endustrisinin kuresellesme surecini hizlandirarak;
havayolu sirketleri arasinda igbirligine yol agmistir. Bu isbirligi anlasmalarinin
bir kKismi, Asya havayolu tasiyicilarina kisa donemde; kaynaklarin paylasimi,
trafik paylasimi, ugcak kullanim etkinligini artirma ve Pazar durumlarini

guglendirme yolu ile sermaye girigi saglayarak yardimci olmustur.

Havayolu ulastirma sektort, 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayil
Sivil Havacilik Kanununun yUrarlige girmesiyle birlikte, 6zellikle 1980’lerin
ikinci yarisindan itibaren belirgin bir gelisme icine girmistir. Bu donemde
THY’nin bir modernizasyon ve standardizasyon programi c¢ergevesinde
filosunu gelistirmeye basladigl, hizmet standartlarini ylkseltme c¢abasina
girdigi ve yurtici hatlardan ziyade ekonomik acgidan avantajli dis hatlara
yonelmekte oldugu gorulmuagtir. Ayni donemde, Ozel sektor havayolu
isletmelerinin sayilarinda, filo kapasitelerinde ve sektorden aldiklari payda da
dnemli artiglar gdzlenmistir. Isletme sermayesi sikintisi, nispeten yasli
ucaklarla operasyon yapma dezavantaji, bakim-onarim ve diger alt yapi
imkanlarinin yetersizligi, faaliyetlerin her kademesinde kalifiye personel
temininde karsilasilan guglikler ve sektorin yeteri kadar desteklenmemesi,
O0zel havayolu isletmelerinin genelde karsilastiklari sorunlar olmustur. Ulusal
programda Uuzerinde 6nemle durulan ve gelistiriimesi istenen politkalar

soyledir:

e Havaciligin dinamizmine uygun olarak gumruk mevzuatinin hava araci,

yedek parga ve yedek motorlarin ithal ve ihraci ile ilgili maddelerin
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e yeniden duzenlenerek ulusal hava tasiyicilarina gerekli kolayliklar
saglanmahdir. Tarimsal havacihigimizin sorunlarinin ele alinmasi, gerekli
tesviklerin yapilmasi, milli ugak sanayimizin geligtiriimesi igin yatirimlarin
tesvik kapsamina alinmasi ve bu amagla sivil havacilik otoritesi tarafindan

sertifikasyon galismalarinin baslatilmasi gerekmektedir.

e Turkiye'de ilk planda yeni havaalani yapmak yerine mevcut
havaalanlarinin fiziki ve alt yapilarinda gerekli iyilestirme c¢aligmalari
yapilmali, o6zellikle kara tarafl tesislerinde yap-islet-devret calismalari

surdurdlmelidir.

e g hat tagiyiciiginin Glke geneline yayilmasi saglanmali, Tirk hava-taksi
isletmeciligi tesvik edilerek yabanci Ulkelerin kuglik ugak ve helikopter
hareketinin Turkiyee yonlendiriimesi saglanmali ve bdylece tipki yat
limanlari ve yat turizminde oldugu gibi Turkiyee turizm geliri saglanmasina

imkan verilmelidir.

e |hracati artirma yéniinde énemli katkilar saglayabilecegi diisiiniilen ve
buglne kadar cesitli nedenlerle ihmal edilmig bulunan kargo tagimaciligi

mutlaka desteklenmeli ve gelismesi saglanmalidir.
e Hava alani ile kent i¢i baglantilari rayli sistemlerle desteklenmelidir.

e Hava yolu tagsimaciliginda guvenligin ve hizmet kalitesinin artiriimasi ve

turizmin desteklenmesi gerekmektedir.

6.5. Ulasim Sistemlerinde Enerji Tuketiminin Kargilagtiriimasi

Demiryolunda birim ise dusen enerji tuketimi karayoluna gore 1/ 4-7 oraninda
daha azdir. Karayolunda yaygin sekilde benzin kullanilirken, demiryolunda
dizel yakit veya elektrik kullanilmaktadir. Dizel yakitin meydana getirdigi
kirlilik benzine goére oldukga azdir. Elektrikli gekimde ise, isletim sirasinda

emisyon olusmazken yalnizca santral emisyonlari dikkate alinmaktadir.
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Demiryollari, gerek yuk, gerekse yolcu tagsimaciliginda diger sistemlere gore

daha az enerji harcamaktadir. Degisik Ulkelerde yapilan arastirmalar,
Ozellikle yuk tagimacihiginda demiryollarinin ¢ok ekonomik oldugunu ortaya
koymustur. Almanya’da yapilan bir arastirmaya gore; yolcu tasimacihiginda
demiryolu 1 birim kabul edilirse, otoyolda tuketilen enerji 3 birim olmaktadir.
Buna esdeger tasima yapan havayolunda, enerji tiketimi 5.2 birimdir. YUk
tasimacihginda ise, demiryolunu 1 birim kabul edersek, karayolu 3 birim
olmaktadir (26)

Cizelge 6.7 ve Cizelge 6.8'ye gore, enerji tuketimi agisindan da demiryollari
diger ulastirma sistemlerine goére Ustin durumdadir. Ekonomik olan
demiryolu sistemini agirlikh olarak kullanmamak, dnemli bir kaynak israfina

yol agmaktadir.

Cizelge 6.7. Cesitli ulagim sistemlerine gore enerji tiketim oranlari (25)

ULASIM
SISTEMLERI
Yolcu Trafigi Trafik Hacmi |Enerji Enerji Tlketimi  indis
Tuketimi
(100 (10 milyar|( kcal/yolcu-km) |Sayilar
mil.yolcu-km) |kcal)
Demiryollari 3.215 3.365 104 1
Rayl (Metro) 1.929 2.058 106 -
Ozel Tasit 1.286 1.307 101 -
Otobusler 1.304 1.544 149 1,4
Otomobiller 3.607 25.432 705 6,8
Ucaklar (ig Hat) (306 1.727 564 5,4
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Cizelge 6.8. Cesitli ulasim sistemlerine gore eneriji tiketim oranlari (25)

ULASIM
SISTEMLERI
Yuk Trafigi Trafik Hacmi |Ener;i Enerji Tiketimi  [indis
Tuketimi
(100 (10 milyar|( kcal/yolcu-km) |Sayilar
mil.yolcu-km) |kcal)
Rayh (Metro) 271 409 151 1
Kamyonlar 1.935 22.040 1.139 7,5
Ticari 1.247 7.386 591 3,9
Ozel Tasit 688 14.674 2.132 14,1
Gemiler ( Ulke i¢i ) [2.007 2.805 140 0,9

Ozellikle Avrupa’da ortalama ugus uzunlugunun diger diinya pazarlarina gére
daha az oldugu icin (ABD’de 1200 km olmasina kargin Avrupa’da 900 km)
demiryolu havayoluna énemli bir rakip olmaktadir. Son yillarda hizli trenlerin
uretilmesi ve demiryollarinin bu trenlere uygun hale getiriimesi sonucunda
tim sehirler ulasim suresi kisalmistir. Liberallesen Avrupa pazarinda bu
gelismelerin havayolu trafigini gelecekte olumsuz yonde etkileyecegi tahmin
edilmektedir. Ayrica hizli tren hatlarina Londra-Paris, Londra-Bruksel, Paris-
Frankfurt, Paris-Zurih arasindaki hatlarin eklenmesi ile kisa mesafeli hatlarda

demiryolunun daha guglu hale gelmesi beklenmektedir.

Gerek kara, gerekse deniz tagsimaciligina gore yatirrm maliyeti daha ylksek
olan boru hatti tagsimaciligi, diger tagsima sekillerinden daha suratli, daha
ekonomik ve daha emniyetli olup, yapilan yatinmi da kisa surede

kargilamaktadir.
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Ekonomi, genel egilim olarak ucuz ulagim hizmetinden yararlanmak ister.
Ancak, en ucuz ve en seri tasima her zaman en kisa yoldan yapilan tagsima
olmamaktadir. En ucuz tasima birim maliyeti en dugslk olandir. Birim tagsima
maliyeti disuk tasimalar ¢ogunlukla, kitle tagsimalaridir. Kitle tagsimaciligi 60’1
yillardan bu yana yaygin gelisme gostermistir. Orneklerini de denizyolu,

demiryolu, igmesuyu yolu ve boru tagimaciligi olusturur (27).

Kitle tagsimaciligi icinde birim tasima maliyeti en dusuk olani, deniz yoludur.
Bu nedenle de sanayilesmis deniz Ulkeleri tagimacilikta denizyolunu
yeglemektedirler. Nitekim, Japonyanin sanayideki ve pazarlamadaki basarisi
ulasim evresine gerekli denetimi getirmesinde yatmaktadir. Japonyada
degisik tasima sistemlerinin kullanilma orani, tasima uzakliklarina gore

Cizelge 5.9'de gorulmektedir.

Arastirmalar, 200 km i¢indeki tagsimalarda karayolunun en ekonomik tagsima
oldugunu gostermektedir. Bu uzakhdin Uzerindeki tagsimalarda / sevkiyatlarda
kamyona bagiml olmak; ihracatta subvansiyonla ya da pazarlama maliyetini
asag! cekici tesvik kolayliklariyla ayakta kalabilmek, ithalatta da mali i¢
piyasaya dolayisiyla tlketiciye daha pahaliya intikal ettirmek gibi sonuglarini

dogurabilir.

Cizelge 6.9. Japonya’da wuzakliklara gore farkli tasima sistemlerinin
kullanilma oranlari (27).

Uzaklik(km) Denizyolu Karayolu Demiryolu
1-50 0.8 97.1 21

51-100 7.9 73.9 18.2
101-200 16.9 43.4 39.7
201-400 33.8 16.6 49.5
401-600 42.2 12.2 45.6

601 + 59.9 3.1 37.0
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Tasima sistemlerini birbirleriyle karsilastiran degisik maliyet arastirmalarinda
denizyolunun en ekonomik tagima olarak ortaya ¢iktigi calisma sonuglari
Cizelge 6.10’da almaktadir.

Cizelge 6.10. Tasima sistemlerinde ton-km bazinda maliyet (27)

Tasima sistemi Tasima maliyeti
Ton-Km Ton-Mil
Tarifeli Ugak (yuk,yolcu,posta) 25.2 36.8
Yuk Ugagi 5-10 7-15
Karayolu (yuk) 3-8 4-12
Demiryolu (yuk) 0.75-5 0.1-7
Denizyolu (yuk) 0.1-2 0.1-3
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7. SONUG VE ONERILER

Dunya kuresellesme surecinden gecerken, AB genigleme slreci ve
sonrasinin planlarini yaparken kiresellesme icinde kendi yerini belirleyecek
programlarin yogun bir hazirhk c¢aligmasi igerisindedir. Turkiye'nin, AB'ne

uyum sureci igerisinde AB politikalarindan etkilenecegdi kugkusuzdur.

Baslangictan itibaren ulastirmaya verilen éneme karsin 1985’e kadar olan
suregte  OUP’nin  gelismesinde c¢ok dikkate deger bir ilerleme
saglanamamistir. Bu durum daha ¢ok ulastirma pazarlarini dizenlemede Uye

devletler arasindaki ciddi farkliliklardan kaynaklanmigtir.

Avrupa Konseyinin ulagtirma konusundaki olumlu tepki ve destegi sayesinde
1995’'de OUP uzerine bes yillik (1995-2000) dinamik bir eylem programi
sunmustur. Bu program Komisyonun OUP konusundaki amacini dg¢ Kkilit

noktada toplamaktadir.

e Cevre ve guvenlik hedeflerine de katkida bulunacak ileri teknolojilere
dayali butunlesik ulagtirma sistemlerini gelistirerek kaliteyi arttirmak,

e Sosyal standartlari koruyarak ulastirma hizmetlerinin etkin, kullanici dostu
bir arzini geligtirmek Uzere Tek Pazarin igleyisini duzeltmek,

e Avrupa Birligi ile Uguncu Uulkeler arasindaki ulastirma baglantilarinin
niteligini yukselterek, birlik girisimlerinin dunyanin diger yerlerindeki

ulastirma pazarlarina erisimini digsal boyutu genigletmek.

Bu stratejik hedefler, 6zellikle ticaret ve ekonominin kiresellesmesinin
hizlanma trendi karsisinda gecerliligini surdirmektedir. Ayrica bu hedefler
insanlarin kolay erigilebilir, ucuz, guvenli ve surdurulebilir bir ulastirma
sistemine olan taleplerini karsilamaya da hizmet etmektedir. Boyle bir

sistemin uygulamaya konmasinin gerekliligi, OUP’nin degisik hususlarina
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iliskin Yesil ve Beyaz Kitaplar, duyurular ve dneriler ile Komisyon tarafindan

yansitilmigtir.

AB’nin OUP’nin belirlenmesinde g6z dnidnde bulundurulan konular asagida

belirtilmistir:

Avrupa Ulasim Aglari (TEN’ler) ve alt yapi.
Ulastirma Politikasinin dis iligkiler boyutu.

Ulastirma istatistikleri.

W bh -

Kiresel Uydu Seyir Sistemleri (Global Satellite Navigation
Systems,GNSS).

AB’nin OUP’larinin tasarim ve uygulanmasina egemen olan anlayiginda
mallar ve insanlarin serbest dolasimi yaninda, Tek Pazar cergevesinde
iktisadi ve sosyal butunlesme, ulagsim guavenliliginin saglanmasi ve ulagimin
cevre etkilerinin ve bir batun olarak bu etmenlerin arastirma boyutunun

agirhkli olarak goéz onunde bulunduruldugu goérulmektedir.

Tarkiye, her ne kadar AB’nin ulastirma sektoérindeki dizenleme sistemiyle
dereceli bir uyum politikasi izlemekte ise de Acquis’i izlemekten henlz

uzaktir.

Tarkiye Ulastirma Politikasini AB  uyum dogrultusunda degistirmek,
gelistirmek ve ilerletmek durumundadir. Son Beyaz Kitabin temel esaslari

incelendiginde;

1. Tasima tirleri arasinda dengeli dagilimin gergeklestiriimesi,
2. Tasimacilkta darbogazlarin agiimasi,

3. Kullanicilarin tagima politikalarinin merkezine getirilmesi,
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4. Kuresel tagima yontemi.

1. Tasima turlerinin dengeli dagihmi bashg icerisinde;

a. Rekabetin dizenlenmesi:

Karayolu tasima sektoérinde kalitenin gelistiriimesi, teknik ve
hukuki  altyapilarin  geligtiriimesi, kontrol ve cezalarin
sikilastiriimasi.

Demiryolu tagsimaciliginin canlandiriimasi, ulusal (i¢) pazarin
demiryolu tagimaciligi ile entegrasyonu, demiryolu altyapisinin
optimum kullanimi ve bu tasima turundeki hizmetlerin
modernizasyonu.

Havayolu tagimaciliyinda buylimenin kontroll, havalimanlarinin
kapasitesi ve kullanim bigimlerinin gézden gegirilmesi, guvenlik
standartlarinin surdurdlmesi, havayolu tasimaciliginda buayume

ve gevre arasinda denge saglama.

b. Tasima turlerinin birbirine baglanmasi:

iv.

Vi.

Denizyolu, i¢ su yolu ve demiryollarinin entegrasyonu.
Deniz-karayolu birlesimli hatlarin gelistiriimesi.

Yenilik¢i hizmetlerin sunumu.

intermodal  hizmetlerin iyilestirimesi: Yeni Marco Polo
Programi.

Teknik dizenlemelerin yaratiimasi.

Esyalarin tagima turleri arasinda kolayca dolasim saglamasina

donuk projeler.

2. Tasimacilkta darbogazlarin agilmasi bagligi icerisinde;

a. Ana guzergahlarin yeniden ele alinmasi:

Multimodal tasima koridorlarinda esya tagimacihigina oncelik

verilmesi.

. Yuksek hizli yolcu tagima sebekeleri.

. Trafik kosullarinin iyilestiriimesi.

Temel altyapi projeleri.

Alpine guzergahlarinin tamamlanmasi.
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vi. Pyrenees boyunca gegiglerin kolaylastiriimasi.

vii. Yeni oncelik projelerinin meydana getirilmesi.

viii. Tunel guvenlik duzeylerinin artiriimasi.

Tasimacilik projelerinin finansmani:
i. Kamu butgelerinin sinirlandiriimasi.
ii. Ozel sektdr yatirimlarinin saglanmasi.
iii. Yenilikgi yaklasimlarin ortaya c¢ikariimasi: Fon havuzlarinin

olusturulmasi.

3. Kullanicilarin tagsima politikalarinin merkezine getirilmesi baghgi

icerisinde;

a.

= @ oo o

= @

Guvensiz yollarin rehabilitasyonu.

Yillik trafik kaza oran ve dagilimlarinin artmasinin énine gegilmesi.
Karayolu trafik cezalarinin harmonizasyonu.

Karayolu guvenligi igin yeni teknolojilerin geligtiriimesi.

Tasimacilik ve insan iligkisi Uzerinde durulmasi.

Kullanici haklari, kullanici sinirlarinin belirlenmesi.

Kamu hizmetlerinde yuksek kalitenin olugturulmasi.

Kent trafiginin rasyonellestiriimesi.

4. Kduresel tagima yonetimi baghgi igerisinde;

a.

Tum tasima tdrlerinin  dogu-bati, kuzey-guney eksenlerinde
entegrasyonu.

Mevcut altyapilarin rekabet avantaji getirecek hale donustiralmesi
icin planlama calismalari.

Demiryolu sebekelerinin iyilestiriimesi.

d. Avrupa denizyolu tagimaciliginin guvenlik dizeyinin artiriimasi.

Avrupa Birligi'nin tasimacilik alaninda uluslararasi kurum ve
kurulugslarda tek kimlik altinda temsil edilmesi ve menfaatlerine

uygun politikalarin saglanmasi.
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Tarkiye’nin Ulastirma Sektoriine buglin ve gelecek vizyonu acgisindan bakisi,
“‘Beyaz Kitap, 2010 Yilinda Avrupa Ulastirma Politikasi-Karar Verme Zaman/”
baslikli ¢alismada vurgulandidi gibi Ustte belirtilen temel eksenlerde

yurutmesi gerekmektedir.

Turkiye'nin AB ulastirma politikasiyla uyumu konusundaki mevcut eksiklikleri
ile bunlarin giderilmesi i¢in yapilmasi gerekenler ve dngorulen hedefler gerek
revize Katilim Ortakligi Belgesi'nde gerekse gb6zden gecirilmis Ulusal
Program’da belirtiimistir. Ulastirma Politikasina uyumla ilgili son olarak AB
Komisyonu'nun 2003 yili Tirkiye ilerleme raporu miktesebat uyumu
basliginda degerlendirmeler yapilmistir. Buna gore, Turkiye'nin bu alandaki

uyumlastirmayi saglamada oncelikleri asagida belirtiimistir.

Karayolu ulasimi: Karayolu ulagimina iliskin bazi uluslararasi konvansiyonlari
onaylamis bulunan Turkiye’'nin, AB’nin konuya iliskin muktesebatini Turk
hukukuna aktarmasi ve bu muktesebati belirlenecek bir takvime goére
uygulamasi gerekmektedir. Ote yandan, mevcut karayolu tasimaciligi
filosunun adaptasyonu konusunda yasanan sorunlarin giderilmesi igin, yurtici
tasimacilik filolarinin da uluslararasi ve Avrupa standartlarina getiriimesine

iliskin bir program kabul edilmelidir.

Denizyolu ulasimi: Denizyolu ulagimi, 6zellikle deniz guvenligi konusunda,
Turkiye'nin ivedilikle AB muktesebatinin kabul edilmesi ve uygulanmasi igin
gerekli sartlari saglamasi ve s6z konusu standartlarin etkin bir sekilde
uygulanmasini gergeklestirmek gerekmektedir. Bu acgidan oncelikle, Turk
filosunun bayrak devleti performansinin iyilestirimesi, bu c¢ercevede
denetlenen gemilerin alikoyma oraninin dusurulmesi, liman devleti kontrol
uygulamalarinin guglendiriimesi ve AB’nin deniz ticareti konusundaki
uluslararasi iligkiler mevzuatina uyum saglamasi yonunde ¢aba sarf edilmesi

gerekmektedir.
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Demiryolu ulagimi: Demiryolu ulagimi alanlinda goézden gegirilmis demiryolu
muktesebatinin Turk Hukukuna aktarilmasi ve uygulanmasi yonunde ilerleme
kaydedilmesi gerekmektedir. Bu agidan, demiryolu idaresinin guglendirilmesi

konusu 6nem teskil etmektedir.

Hava ulagimi: Hava ulasimi alaninda ilgili AB muktesebatinin Tark hukukuna
aktarilmasi ve uygulanmasi oncelikli hedef tegkil etmektedir. Turkiye, bu
konuda Ozellikle hava guvenligi ve hava trafigi konularinda ilerleme

kaydetmek durumundadir.

Ayrica AB OUP’nin basariya ulasabilmesi igin arastirmaya c¢ok onem
vermektedir. AB uzun yillardir 6nceden belirlemis oldugu alanlarda bunlara
Ulastirma Alani da dahil olmak Uzere; Arastirma ve Teknolojik Gelismeye
(RTD) subvansiyonlar yoluyla destek vermektedir. Bu desteklerden
yararlanabilmek i¢in dnceden ilan edilmis konulara bagh olarak belirlenmis
cesiti AB Uyesi devletlerden ortaklar bulunmasi suretiyle projeler

hazirlanmasi ve sunulmasi kabul gormesi gereklidir.

1999 yilinda baglayan ve 1999-2004 yillarini kapsayan RTD igin 5. gerceve
programinda onceki cergceve programina nazaran daha az sayida Ozel
programlar bulunmaktadir. Bu 6zel programlardan rekabetgci ve surduralebilir
bldyume uzerine olan program, surdurulebilir devinimlilik ve turler arasilik igin
anahtar bir eylemi icermektedir. 370 milyon Euro dolayinda bir butce ayriimig
olan bu anahtar eylem butinuyle ulastirmaya odaklaniimistir. Bu anahtar
eylemin amagclari: Ulastirmayi iktisadi, toplumsal ve c¢evresel olarak
surdurulebilir kilmak, Ulastirma sistemlerinin ve hizmetlerinin etkinlik ve
niteligini ylkseltmek, Insan faktoriine &ézel bir énem vererek givenligi
arttirmaktir. AB komisyonu bu amaglari gergeklestirebilmek icin arastirma
alanlari belirlemekte ve bunlara projeler vasitasiyla destek vermektedir. Proje
konulari AB Komisyonun CORDIS veri tabaninda yayinlanmaktadir. AB belli
kriterleri sadlayan projelere destek vermektedir. Ozellikle Universitelere bu
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konuda biiylk sorumluluk diismektedir. Zira AB Komisyonu Universitelerden

gelen projelere buyuk destek vermektedir.
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