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Ekonomik kalkinmanin basarili olabilmesi ic¢in

yatirimlarin simultane olarak sektorler ve sa-
nayiler arasinda optimum bir dagi1lim sagian-
matidir,

Bu suretle sanayi ve sektdrler birbirlerine hem
girdi, hem de Uretim acisindan misteri olarak
birbirlerini destekler ve birlikte gelisirler.
Ayrica, bu suretle ekonomik kalkinma stabilite
i¢cinde ve enaz kaynak israfi ile en kisa slire-
de gerceklestirilebilir.

Kapal1 ekonomilerde dengeli kalkinmanin hudut-
lar1 i¢ taleple badli olmasina karsilik, ac¢ik

ekonomilerde denge i¢ talep sinirlarini asarak
diinya talep durumuna gdre kurulmalidir.

Ulastirma sektdriine has Ozelliklerin basinda
dlcek ekonomileri yaninda zaman ve emniyet
faktori de kritik onemi haizdir.

Baska bir deyimle, zaman ve emniyeti muhtelif
oranlarda nazara alan ulastirma sistemleri ara-
sinda rasyonel coziimler bulma zorunlulugu var-
dir. Bu se¢im ulastirma sektoriinin genellikle
altyapt niteligi arzetmesi nedeniyle kamu ve
0zel sektdriin s1ki isbirligini gerektirecektir.

tsbu rapor, iitkemizin ulastirma sorunlarinin
AT ulastirma sistemi gdz ©niine alinarak Kamu
oyunda tartisilmasini saglamak amaciyla Mar-
mara Oniversitesi Ugretim Uyesi Prof. Orhan
sener tarafindan hazirlanmistir. Raporun son
seklini almasinda TOSIAD Genel Sekreter Yar-
dimcis1 Ahmet Ertlirk katkida bulunmustur.
Rapor Nur Inan tarafindan yayina hazirlanmis-
tir,
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OzeT VE Sonuc

AT ile Turkiye'nin ulastirma sektdrlerinin karsilastirilmas) Szetle asa-
girdaki sonuglari vermistir.

1. AT'na dahil biitiin iiTkeler ulastirma sektorlerini kitle tasmmaciligina
oncelik verecek bicimde organize etmisierdir. Tuirkiye'de ise, yolcu tasimacili-
ginin %94'iine yakin bir bolumi ile yiik tasimaci1iginin yine %90'a yaklasan dnemli
bir bolumi karayolu ile gerceklestirilmektedir. Bu durum, ilkemizde bir yandan
uretilen mallarin maliyetini yilkseltirken, diger yandan trafik kazalarinin art-
masina yol acmaktadir. Bu sorunlarin ortadan kaldirilmasi igin, AT iilkelerinde-
ki ulastirma politikalarinin benimsenmesi gerekmektedir.

2, Turkiye'nin karayolu aginin uzunlugu AT ortalamasinin cok ustiindedir.
Ancak, Tirkiye'nin karayolu aginin sadece % 30'u AT standartlarina sahiptir.
AT ortalamasina gbre otoyol uzunlugu ise ihmal edilebilecek diizeyde kisadir. Ayni
durum bollnmiis (double) yollar ybniinden de gecerli olup, trafik yogunlugunun
artmasina ve tikaniklida neden oimaktadir. Bu nedenle, oto yol projelerinin bir
an once realize edilmesi gerekmektedir.

3. Tiirkiye'de karayollarinda seyreden adir yuk tasitlarinin ve sehirleraras:
otobiislerin toplam tasitlar i¢indeki pay1 %30'un iistiinde olup, bu oran AT ortala-
masinin bir kac katina esittir. Sehirlerarasi yolcu tasimaci11dinin biyiik bir
bglumiiniin otoblislerle yapilmasi ve agir yiik tasitlarinin sayisindaki hizli artsis
boyle bir yilksek orana erisilmesine yol acmistir. Bu durum, yine pahali tasima-
ci1li1da ve ¢ok can kaybina yol acmaktadir. Bu nedenle, karayollarindaki yik
ve yolcu tasimaci1idinin Snemli bir boliminiin uzun vadede demiryollarina kaydiril-
masi uygun olacaktir.

4. AT Ulkelerinde demiryolu ile yiik tasimaci11g1 bir ara ihmal edilerek,
kapidan kapiya tasimaci1ik olanag: saglayan karayolu tasimaciligina agirlik veril-
misti. Ancak, son yillarda bu anlay1s tamamen dedismistir. Bu yeni anlayisa gbre

demir ve karayollari tasimaciliklari birbirinin rakibi degil, fakat birbirinin
tamamlayicis1 otarak kabul edilmektedir. Bu nedenle, AT ulkelerinde toplam de-

miryolu uzunludunun yaris1 elektrikli lokomotiflere gbre diizenlenirken, demir-
yolu tasimac111§1 Onemli dlciide biitcesel destede kavusturulmustur. Boylece,
karayolu, demiryolu ve denizyolu arasinda kombine tasimacilik sistemi gelisti-
rilerek, yik tasima maliyetleri minimize edilmistir. Benzer anlayisin ve uygu-
lamanin aynen Tiirkiye'de de gerceklestirilmesinin, tasimacil1k maliyetlerinin
onemli olciide diismesine katkida bulunacagir soylenebilir.

5. Son yillarda Tirkiye'de de AT lilkelerindeki kombine tasimacilik sis-
teminin benimsendigini hliklmet programlarindan ve hazirlanan Master Plani'ndan
gorebilmekteyiz. Hatta, Ulastirma Master Plani’'nda karayolundaki adir yik tasi-
maciliginin 1980 y1linda yiizde 72.2 olan oraninin 1993 yilinda yiizde 36'ya dii-
srtilmesi amaclanmaktadir. Boylece, agir ylik tasimaciliginin demiryollarina ak-
tarylarak, karayollarinin trafik yiikiinlin hafifletilmesi istenmektedir. Ancak
demiryolu alt yapisinin yeterli olmamasi nedeniyle, bu alanlarda tnemli bir ba-
sari saglanamamistir.



I

6. Master Plani ve 1989 programi, yik tasimaci111d1 konusunda AT iilkelerinin
tasimacilik sistemi ile tutarli bir hedef saptarken, yolcu tasimaciligr konusunda
mevcut sistemin devam etmesini benimsemektedirler. Nitekim, 198% program1 demir-
yollarinda ekonomik olmayan bazi yolcu tasima hatlarinin kaldirilarak, demiryollari-
nin bu bolimlerinin ylik tasimaci11dina kaydirilacadini ongormektedir. Ancak,
demiryolu tasimacil1ginin kitle tasimaciiiginda kullanilmasinin sosyal maliyeti
karayollarinda her y11 artan kazalarda oldugu gibi c¢ok yiiksek olup, toplumun tamami
tarafindan cekilmektedir. Bu nedenle, kitle tasimacil1gini yayginlastiracak yak-
lasimlarin benimsenmesi gerekmektedir.

7. Gelismis Ulkeler ve AT uUlkeleri son yi1llarda aldiklar1 rasyonel onlemler-
le, tasit sayisindaki hi1z13 artisa karsin can kaybini dnemli &lcilde azaltabilmis-
lerdir. Uzellikle, Japonya tasit sayisindaki bir ka¢ misli artisa karsin, yakla-
s1k on y11 d¢inde 61i sayisint 23 binden 11 bine diislirebilmistir. AT iilkeleri ise
yine tasit sayi1sindaki onemli artisa karsin, 10 yil dnce 63 bin olan G1U sayisim
50 bine kadar indirebilmistir. Bu Ulkelerin basarilari hizli, emniyetli ve konfor-
lu trenleri devreye sokarak, kitle tasimacil1dini tesvik etmelerine dayanmaktadir.

8. Ulkemizde demiryolu tasimaciliginin gelismemis oImasi, turizm potansi-
yelinden gerektigi bicimde yararlaniimasini da onlemektedir. Bilindigi gibi, gelis-
mis UTkelerde h1z11 ve konforlu demiryolu tasimaciliginda , turistin iilkede daha
uzun siire kalmasini sadlamak amaciyla, ucuz bir fiyatla satilan "turist kartlari"
uygulamasindan yararlaniimaktadir. Olkemizde oldukca yavas seyreden trenlerin bu
amacla kullanilmas1 pek diisiiniilemez. Bu nedenle, turistik yorelere uzanabilecek
bicimde konforlu ve hizl1 trenlerin devreye sokulmasi uygun olur.

9. Ulkemiz tasimacilik politikasinin olumsuz etkileri, biiyiik kentlerimize de
yansimistir. Boylece, biiylik kentlerde kitle tasimaci1igr anlayisi yerine bireysel
tasimacilik tercih edilmis olup, kentlerde yasayanlarin dnemli sikintilarla kar-
s1lasmalarina neden olmustur. Ornedin, bu tir bir tasimacilik nedeni ile tasit
araclarinin zehirli artiklart ile hava kirliligine %40'in iizerinde olumsuz etkide
bulunduklar1 saptanmistir. Ute yandan, trafigin kitlenmesi, zaman kayb1 ve kazalar
da diger olumsuz faktdrler arasinda sayilabilir. Bu sorunlarin cozumi ise, Bata
kentlerinde oldugu gibi, metro sistemleri kurularak saglanabilecektir.

10. UlusTararas1 karayolu ve denizyolu tasimact1iginin 1980 yilinda asiri
bir bicimde tesvik edilmesi, bu alanlarda &nemli sorunlarin ortaya ¢ikmasina
neden olmustur. Sozkonusu tesvikler nedeni ile eski ve yasli ¢ok sayida TIR ve
gemi satin alinmis olup, bunlar cok kisa bir siire sonra uluslararasi rekabete
dayanamadiklarindan, ya devre dis1 kalmislardir_ ya da tasima fiyatiarim anormal
derecede kirarak, ekonomiye zararli olmuslardir. Ati] kalan kapasiteleri nedeni
ile bir tiir kriz ortam da yaratmislardir. Bu tiir sorunlarin dnlenmesi icin, Tirk
imalat sanayinin modern gemi ve TIR yapacak bicimde giicTendirilerek, disariya
olan bagmmlil1gin azaltilmas1 gerekmektedir. Gercekten, yukarida sozii edilen
tesviklerin sonucu olarak, Tiirk gemi insa ve tamir atBlyelerinin gelismeleri de
onlenmis bulunmaktadir.

11. AT'da ve gelismis iilkelerde, karayollarinda otobiis tasimaci11g1 tamamen

turizm amac1 ile kullaniimaktadir. Benzer uygulamaya llkemizde de bir an once
gecilmesinde yarar vardir. Bu amacla, deviet demiryollari ve denizyollari ile
baglant111 turistik otobiis turlari biitin Tiirkiye capinda 30, 20, 15 ya da 7
qiinliik siireler icin dizenlenerek, turizm sektOrinin de gelismesine katkida
bulunulabilir.Bu tiir tur programlari turist gonderen ilkelerde tanitilarak, turist
sayisin1 arttirma olanagi da yaratilabilir. Bilindigi gibi, turistlerin yarisina
yakin bir bolimi tarihsel yerleri ve dogal glize11i1§i olan yoreleri gezmek i¢in
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gelmektedirler. Ornegin, denizyollari ile badlantil1 Karadeniz, Ege ve Akdeniz
gezilerinin otobiisle baglantis1 saglanarak, Trabzon - Kars- Agri- Adiyaman-
Mersin turu da saglanarak, ayrica gelismemis yorelerin gelir diizeyinin ytikseltil-
mesine katkida bulunulabilir.

12. Kamuoyunda "trafik Anmarsisi" olarak adlandirilan olumsuz durumun ortadan
kaldirilmas1 i¢in, ¢ok sayidaki bireysel tasimacilik firmalarinin az sayida firmanin
catisy altinda birlesmelerinin sajlanmasi gerekmektedir. Bilindigi gibi, mevcut
sistem bir yandan trafik kazalarina yol acarken, kiyasiya rekabet nedeni ile
ekonomiye de zararli olmaktadir, Yapilan uluslararasi hesaplamalara gore, trafik
kazalarinin yol ac¢ti1g1 01im ve agir yaralanma olaylarinin topluma yikledigi maliyet
kisi basina 50 bin pound diizeyindedir. Yi1lda yaklasik 70 bin kisinin yaralandig
ve 7.700 kisinin hayatini kaybettigi iUlkemizde, bu tiir sosyal maliyetier biiyiik
rakamlara ulasmaktadir. Bu nedenle, karayollarinda daha rasyonel tasimaciliga
olanak saglayan diizenlemelerin bir an dnce uyqulamaya konulmasina gerek vardir,

13. Uluslararasiy yolcu ve yik tasimacii1g1 yapan firmalarin da yukarida
acikladigimiz bicimde az sayidaki firma catisi altinda toplanmasi saglanmalidir,
Bilindigi gibi, mevcut sistem de 103 tane uluslararasi yolcu tasimaciligr yapan
firma vardir.Cok sayidaki firmanin gereksiz sabit masraflarinin toplamy biyiik
boyutlara ulasirken, bunlarin cojunluguuzun siire at1l kalmaktadirlar. Ote yandan,
vergi kayiplarinin yaygin oldudu sektorier arasinda dzel tasimacilik firmalari
da onemli bir yer tutmaktadir.

14. Tiirkiye'nin ulastirma sorunlarinin temelinde ulastirma sektOriniin Orgut-
lenme bicimi ©Onemli bir yer tutar. Bilindigi gibi, bu sektdrde birden fazla
bakanlik, genel midiirliik ve yerel yonetimler yetkili kitinmislardir. Bu durum,
ulastirma sektoriiniin etkin islemesini ve kararlarin tutarli olarak alinmasini da
onlemektedir. Bu nedenle, tasimacilikla ilgili biitiin alt sektorlerde Ulastirma
Bakan11g1'nin tek yetkiti kilinmasi ve bu bakanl1gin mahalli idarelere belli kosul-
larla yetkilerini devretmesi gerekmektedir. Benzer durum kentler i¢in de sozkonusu
olup, sehiri¢i taswimacilidindacok sayida otorite yetki sahibidir. Bu nedenle,
ornedin Istanbul i¢in biitiin kara, demir ve denizyollari tasimaciliklari arasinda
kombine tasimaci111§1 uygulayacak tek bir kurulusun yetkili kilinmasi ile c¢ok
say1daki sorun ortadan kaldirilacaktir.

15. Bu calismamizda belirtilen ¢dzim Onerileri son bilimsel bulgulara
dayanmakta olup, yi1llardan beri gelismis iilkelerde uygulanmaktadir. Ornedin, bos
donen ylik tasitlarinin trenlerle ve Ro-Ro gemileri ile tasinmasi sifir marjinal
maliyetle liretimin kitle tasmmacilidinin yayginlastirilmasi ile birim basina
maliyetin diisiiriilmesi ise, azalan maliyet kosullari altinda liretim ilkelerinin
teknik sonug¢laridir. Ulastirma sistemlerinin AT lilkelerinde oldudu gibi, sdzkonusu
ekonomi kuraliarina uygun olarak yeniden organizasyonu bir yandan Uretim maliyetleri-
ni diisiirecek, ¢te yandan trafik sorununu belli GlciiTerde hafifletecektir.






BOLOM 1

AT TASIMACILIK POLITIKASI

Bilindigi gibi, 1992 y1linda tek pazara gecilebilmesinin en gnemli kosullarindan
birisi de, tasimacilik sektoriinde serbestlestirmenin gerceklestirilmesiyle ilgili
bulunmaktadir. Gercekten,AT iilkelerinin tasimacilik politikalary arasindaki fark-
T111klarin onemli boyutlara ulasmasi halinde tek pazar uygulamasinin basari sansi
azalacaktir. Ute yandan, Topluludun simdiye kadar gerceklestirmeye calisti1g1 tarim
giimriik, cevre ve bdlgesel kalkinma politikalarinin basarili olmasi da, ortak bir
tasimacilik politikasinin etkin bicimde uygulanabilmesine badli bulunmaktadir.

insanlar giinliik yasamlarinda bisikletten ucaga kadar cok sayida kullandiklar:
cesitli tasima araclarinin faydasinin bilincindedirler. Buna karsin, mal ve hizmet
iiretimi sirasinda kullanilmakta olan diger tasima araclarinin kendilerine sagladik-
lari faydanin bilincinde dedildirler. Ancak, tiretim sirasinda kullanilan tasit-
larin maliyette yol actidi artislar ya da yanlis tasimacilik politikalarinin yiki,
dogrudan dogruya iliretilen malin fiyat: i¢inde tiiketicilere yansitilmaktadir. Bu
nedenle, tasimacilik politikasinin etkin ve rasyonel bir bigimde uygulanmasinin,
Topluluk vatandasiarinin refah diizeyini arttiracagini sdyleyebiliriz.

Topluluk biinyesinde tasimacil1k sektdriinlin payi %6 kadar olup, bu oran tarim
sektdriiniin pay1 olan %5'den daha bilyliktiir. Ute yandan, bu sektorde yaklasik 6
milyon kadar isgiicii istihdam edilmektedir. Tasimacilik sektoriinin yatirimlarinin
Toplulugun toplam yatirimlarina olan orani ise, %11 gibi oldukga yliksek bir orana
erismektedir. Urnegin, Toplulugun 1983 y1linda alt sektorlerde yaptid1 tasimacilik
yatirimlarinin tutar: 37.5 milyar ECU kadar olup, bu bilylikliik tek basina Hollanda'
nin devlet biit¢esini gecmektedir.

Tasimac111k sektoriiniin bu onemi, dijer sektdrler tizerindeki Uretimi arttirici
katkisindan kaynaklanmaktadir. Séyle ki, basta enerji tiiketimi olmak lizere, yol
gliven1igi, bélgesel kalkinma, cevre kirlenmesi, turizm ve daha bir ¢ok politikalar
dogrudan dodruya Topluludun ortak tasimacilik politikasindan etkilenmektedir.Ute
yandan, Toplulugun geri kalmis yorelerinin kalkindirilmasi ve cografi yonden uzak
tilkelerle biitiinTesmenin saglanmasi da, ortak tasimacilik politikasinin basari ile
uygulanabilmesine bagl1 bulunmaktadir.Ancak, ¢esitli AT ilkelerinin uyguladiklar
degisik tasimacilik standartlari ve sahip olduklari farkli altyapilari nedeniyle,
tamamen serbestiye yonelik bir tasimacilik politikasinin uygulanmasi yGniinden onemli
gictukler de sdz konusu olmaktadir. Bu giicliiklere karsin, Toplulugun bu alanda uyum
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saglayic1 politika onlemlerini basarili bir bigimde uygulamaya koydugu da goriil-
mektedir.

Asagidaki tabloda bazi AT iilkelerinde 1.000 km2 ye diisen demiryolu,karayolu
ve su yolu uzunluklari km olarak verilmektedir,

Ulke adi Demiryolu Karayolu Suyolu
Belgika 129 45 50
tngiltere 72 11 10
Hollanda 68 44 115
Federal Almanya 114 32 18
Fransa 63 10 12
Portekiz 39 1 1
tspanya 27 4 -
Yunanistan 19 1 -
AT Ortalamasi 67 16 13
TORKIYE 1 77 -

Yukaridaki tabloya gore, Tiirkiye'nin demiryolu uzunlugu AT ortalamasindan
6 kat daha az; karayolu uzunluju ise yaklasik 5 kat daha fazladir. Ancak, karsi-
lastirmatar yapilirken, Tiirkiye'deki karayolu ve demiryolu adinin AT lilkeleri- .
ni?kine gore, kalite yGniinden son derece yetersiz oldugu da goz@niinde bulundurul-
malidir,

A. AT KARAYOLU TASIMACILIGI

AT'nun karayolu tasimaci11g1 politikasi, bu alanda Tiberalizasyonu tes-
vik etmektedir. Ancak, baz1 iilkeler ulusal demiryolu tasimaciliklarina kars1
olumsuz bir rekabet durumu yaratacagini diisiinerek, boyle bir politikaya karsi
cikmaktadirlar. 1962 yilindan bu yana karayolu tasimaciliginin serbestlestirii-
mesi alaninda onemli gelismeler kaydedilmistir. Uzelikle, uluslararasi tasima-
c1likla i1gili kurallarin saptanmasi, karayolu tasimaciligi yapacak olan tasit-
larin belirlenmesi ve yetkili organlarin olusturulmasina ybnelik olarak oneml i
adimlar at11di1. Ote yandan, yol gilivenligini saglamak amaciyla, bir kota sistemi
uygulamaya konularak, hudut gecislerinde bir dizi diizenleme calismalari da
baslatiImis oldu. Ancak, biitiin bu diizenlemeler sonunda liye iilkelerin i¢c tasima-
c1lik sistemleri belli bir derecede etkilendi. Uzellikle, Konsey'in hudut geg¢is-
lerinde izin verilecek olan tasima kapasitesinin saptanmasina iliskin olarak
verdigi karar, bunlar iginde en etkili olanidir. Bdylece, Konseyin kararlari
harmonizasyonu saglarken, ayrica karayolu tasimaciliginin gneml; diizeyde libere
edilmesine katkida bulundu. Bu gelismelerin sonucu olarak, iiye llkelere ait
araclar Topluluk sinirlari iginde serbestge yiik tasima olanagina sahip oldular.

Bakanlar Konseyi daha 1966 yilindan baslayarak, 1973 y1linda tasimacilik
sektoriiniin alt yapisinin olusturulmasina iliskin olarak, iilkeler tarafindan
sunulacak olan projelerin belli bir plana uygun bicimde hazirianmasina gerek
duymustur. Ote yandan, Topluluk ¢ikariarina uygun projelerin desteklenmesine
yonelik olarak, ortak finansman olanaklarinin yaratilmasi amaci ile gerekli
cabanin gosterilmesi gerektigi goriisii de kabul edildi. 1978 yilinda ise, Komis-
yonun ©nerisi lizerine tasimacilik sektdriniin altyapisini arastirmak amaci ile
5ze1 bir komite kurularak, uluslararasi tasimacilikta darbogazlar: asmaya yone-
Tik calismalar yonetildi. Bu calismalar sonunda iye ilkelerin tasimacilik sebe-
kelerinin planlanmas1 konusunda Onemli gelismeler sagland1.1979 yilinda ise,
gelecek 20 y111 kapsayan yol yapimi program ve enerji, cevre ve bolgesel kal-
kinma ile ilgili planlarin yapilmas1 sagland1.Daha sonralari ise, tasimacilik
sektorii altyapisinin nasil finanse edilecegine iliskin kararlar alindi. Bdylece,
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biitce olanakiarinin elvermedigi hallerde, karayolu altyapi projelerinin sinirli
bir bicimde desteklenmesi kararlastirildi. Ancak, Alp Daglari gecislerini ko-
laylastiric1 ve Topluludun geri kalmis ydrelerini merkezlere birlestirici pro-
jelere oncelik verildi.

, Son yi1llarda ise, 1992 yi1lina kadar serbest bir ulastirma pazarinin olus-
turulmast ile i1gili olarak, baz1 onlemler uygulamaya konulmus bulunmaktadir.

Bu amacla ilk asamada, liye iilkeler arasinda karsilikl1 olarak verilen lisanslar
Topluluk lisansina ddnlstiiriildi. tkinci asamada ise, lisans sayis1 arttirilarak,
karayollarinda tikanik1l1§i onleyici ve kaliteyi arttirici onlemler uygulamaya
konulmaktadir.

a. Sorunlar

Topluludun karayolu tasimaciligina iliskin olarak karsilastigi Onemli

sorunlardan .birisi de, liye titkelerin dedisik oranlarla uyguladiklari vergilerden
ve parali yol iicretlerinden kaynaklanmaktadir. Bu vergilerden motorlu tasitlar
vergisi, tasi1tin kayitls bulundudu llkede; akaryakit tiketim vergisi, akaryaki-
tin satinalindidr lilkede; ve parali gegis icretleri ise, yolun kullanildigy AT
litkesinde ya da Avusturya ve Yugoslavya gibi lclincli bir ililkede alinmaktadir,
Soz konusu vergilerin ve parali yol iicretlerinin iilkeden lilkeye dedismesi nedeni
ile, karayolu tasimaciliginda esit rekabet kosullari Onemli Olcilide bozulmaktadir,
Yte yandan, iiye Uilkelerden bazilarinin kendi siiriicileri ig¢in uyguladiklari vergi
jadeleri, rekabet kosullarini daha da bozmaktadir.

Oye Ulkeler arasinda serbest dolasimi engelleyen faktorlerden birisi de,
karayolu tasimaciliginin yapisindan kaynaklanmaktadir. Gercekten, karayolu tasi-
mac111d1 bir yandan trafik kazalarinin yol ac¢ti1§1 olumsuzluklari arttirirken,
dider yandan tasimaciTik ile ilgili olarak ¢ok sayida diizenlemenin uygulamaya
konulmasini gerektirmektedir. Tasitlarin iilkelere gore dedisen farkli vzellikleri
ve baz1 altyapy yetersizlikleri de g0zoniinde bulundurulursa, AT iilkeleri arasinda
serbest dolasimin kisa bir zamanda gerceklestirilmesinin gligliikleri kolayca anla-
s1labilir.

b. Onlemier

AT iilkeleri arasinda karayolu tasimaciliginda serbest dolasim -kosullari-
nin yerine getirilmesi amaciyla, simdiye kadar ¢ok sayida dnlem alinmis olup,
bu alanda son y1llarda Onemli diizenlemeler gergeklestirilmektedir. Sozkonusu
gnlemleri kisaca soyle Ozetleyebiliriz:

AT Ulkelerindeki dedisik uygulamalar nedeniyle, vergilerin serbest
rekabet kosullarini bozucu etkilerini gidermek ig¢in, 1985 yi1lindan beri devam
eden bir calisma uyarinca, vergiden istisna edilecek olan akaryakit miktarinin
200 litreden 600 litreye ¢ikarilmasina calisilmaktadir. Ancak, karayolu tasimaci-
11gindan iilkelerin topladiklari vergilerin toplam vergi gelirlerine orani orta-
lama %5 gibi bir paya sahip oldugundan, baz1 iilkeler bu vergi gelirini kaybet-
mek istememektedirler. Ancak, Konsey bu alanda uyum sagdlayici calismalari devam
ettirmektedir. Italya, Fransa ve Ispanya'nin uyguladiklari parali yol licretlerinin
dislirifimesinde dnemli adimlar da at1imis bulunmaktadir.

. AT Ulkelerinde y1ilda yaklasik olarak 50.000 kisinin o1lmiine ve 1.5 miTyon
insanin yaralanmasina yol acan trafik kazalarinin onlenmesine iliskin olarak da
onemli diizenlemeler yapiimaktadir. Bu amacla, Bakanlar Konseyi 1986 y1lin1 "Yol



-4 -

Gliven1igi Y111" ilan ederek, bu alanda Gnemli kararlar aldi. Boylece, yollarin
isaretlenmesi, siriicilerin editilmesi, arac giivenligini saglayic1 denetlemelerin
yapilmasini ornek olarak sayabiliriz. Araclarin 1siklandirma, farlar, silecekler
ve fren aksam ile ilgili teknik denetlemeleri arttirildi. Yollarin altyapisimi
iyilestirici planlar uygulamaya konularak yol gliven1igi daha da arttirildi. Biitin
bu iyilestirme cabalarina ek olarak, liye iilkeler arasinda karayolu tasimaciligin-
da standartlasmayi saglayici bir dizi direktif hazirlandy. Boylece, 10 y11 dnce-
leri 60.000 kadar olan OTi sayisi, alinan bu onlemlerle, tasit sayisindaki hizla
artisa karsin, 50.000'e kadar indirilebildi.

Cevre korumasina iliskin olarak, kursunsuz benzin kullaniminin 1989 yilina
kadar yayginlastirilmasina iliskin direktif de wuygulamaya konularak, bu alanda
gnemli basarilar elde edildi, Baska bir direktifle de, akaryakit artiklarinin
ve eksoz dumanlarinin ¢evreye verecegi zararlarin onlenmesi amaclandi.

Oye tilkeler arasinda serbest dolasimi saglamaya yonelik olarak ise, bir
dizi onlem uygulamaya konuldu. Bunlarin dnemlilerini style siralayabiliriz:

- Hudut ge¢islerinde her iilkenin ayri ayri kontrol yapmasi bic¢imindeki
uygulamaya son verilerek, Grnekleme ydntemi ile yapilan bir denetimin bltlin ul-
keler i¢in yapiTmis sayilmasi ilke olarak kabul edildi.

- Oye iilkelerin hudut kapilarindaki biliroTari birbiri ile uyumiu bir bic¢im-
de acik tutmatari sagianarak, tasitlarin bekletilmesi Onlenmis oldu.

- Gesitli karayolu tastmacilik firmalarinin ayri ayri her Ulkeye sunmak
zorunda kaldiklari gimrik beyannamelerinin sayisi bire indirildi. Bu uygulamaya
gére, ayn1 aracin cok sayidaki iilke gecisleri sirasinda yerine getirmek zorunda
oldugu formaliteler minimize edilebilmektedir. Bu uygulamanin 1988 y111 sonuna
kadar gerceklestirilmesi kararlastirilmistir.

- Yukarida acikladigimiz gibi, baska bir iilkede alinan vergisiz akaryakitin
miktar1 50 litreden 200 litreye ¢ikarilmast saglanmis olup, sozkonusu miktarin
600 Titreye c¢ikarilmasi i¢in calisiimaktadir.

- Avrupa Pasaportu uygulamasina gecilmis olup, sliriicii ehliyetlerinin Toplu-
Tuk standartlarina uygun olarak alinmas1 kosulu getirilmis bulunmaktadir. Boylece
herhangi bir tilkede alinan siiriici ehliyeti, siricliniin baska bir UlTkede devamii
olarak calismasi durumunda, yeniden sinava girmesini gerektirmiyecektir.

- Topluluk karayollarini kullanan cesitli arac¢lar icin hiz limitleri yonin-
den uyum sadlayici diizenlemeler yapilmaktadir. Bdylece, hiz kontrolleri yapilarak
trafik kazalari ve cevre kirlenmesi de kontrol altina alinabiTmektedir. Style ki
tasit hizindaki belli bir diisme ile trafik kazalarinda bu azalmanin gerceklesti-
rildigi gozlemlenmistir. Ute yandan, tasitlarin hizinin belli bir km/saate kadar
diistiriilmesi halinde, akaryakit tiiketimleri de azalacadindan, cevre kirlenmesi
bir dereceye kadar azaltilabilmektedir.

- Yol giiven1igini saglamak amaci ile, h1z limitlerine ek olarak, testler,
para cezalari, trafik kontrolii, tasit dizaynlarinin degistirilmesi gibi cesitli
diizenlemeler de uygulamaya konulmus bulunmaktadir.

-Uluslararasi yiik nakli genellikle lisans ve kotalarla sinirlandirilmistir.
Tasimacilikta serbestiyi saglamak amaciyle, Topluluk ikili anlasmalarla belir-
Tenen siirlici Tisanslarini yenilemis olup, 1985-1989 yillar1 arasinda Tisans
(kota) sayisint iki katina ¢ikarmay: kararlastirmistir. Boylece, Topluluk karayolu
tasimac111dindaki kota sinirfamalarinin %40'1n1 ortadan kaldirmis bulunmaktadir.
Ute yandan, kota sinirlamalarinin 1992 yilina kadar her y11 %40 oraninda kaldiri-
larak, tek pazara gecildiginde tasimacilikta liberalizasyonun tamamen gercek-
lestirilecedi umulmaktadir.

-TopTuluk, 1974 y1lindan beri devam eden calismalar sonucunda karayolu ta-
smmaciliginin ongdrdiigi mesleki editim ve beceri konusunda bazi1 kosullar belirledi.
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Btylece, liye lilkelerden herhangi birisinde alinan siiriicii ehTiyeti biitiin iiye Ul-
kelerde alinan ehliyetlere muadil sayilarak, isteniien liTkede calisma serbestisi
getirildi.

-Tas1tlarin yiiklerini bosalttiktan sonra, bos olarak donmelerini oOnleyici
ontemler alinmaktadir. Boylece, karayolu tasimacil1§inda maliyetlerin disliriil-
mesine caiisilmaktadir.

-Konsey ayrica rekabet kosullarini bozucu, trafik akisini Onleyici, cevre
kirlenmesine yol agici tasitlarin elimine edilmesine yonelik olarak ortak stan-
dartlary uygulamaya koymustur. Alinan bu tiir tnlemierie karayolu tasimacilidinin
kalitesi arttirilmaya calisilmaktadir,

-Yol giivenligini saglamak amaci1 ile tasitlarin maksimum uzunlugu, boyutlari,
tonaji, dingil agirligr ve diger teknik ozelliklerine iliskin ortak standartlar
saptandi. Ancak, Ingiltere ve Irlanda'nin karayolu tasimacilik sistemlerinin
farkl111g1indan kaynaklanan bazi teknik sorunlarin c¢oziimine calisilmaktadir.

~TopTuluk, 1983 yilindan baslayarak referans tarifelere dayali daha rasyonel
bir fiyatlama sistemi gelistirdi. Ancak, karayolu altyapisinin yipratilmasi karsi-
11g1nda siirliclilerin tdeyecekleri bedeller konusunda fazla bir gelisme saglanamadi.
Ute yandan, Avusturya ve Isvi¢re lizerinden yapilan transit tasimacilik nedeniyie,
tdenen vergilerle ilgili tartismalar heniiz sonu¢lanmamistir.

B. AT DEMIRYOLU TASIMACILIGI

Bilindigi gibi gtintimizde demiryolu tasimaci111§1 ekonomik ve sosyal amac-
Tart gerceklestirmede etkin bir politika araci olarak kullanilmaktadir.Ancak,
son yillarda gozlemlendigi gibi, kapidan kapiya {door-to-door) tasima olanadi
saglayan TIR ve diger karayolu tasimaciliginda ortaya ¢ikan gelismeler sonunda,
AT iilkelerinde demiryolu tasimaciliginin onemi giderek azalmaya.baslamistir.
Buna karsin, yolcu tasimaciliginda demiryolunun oynadidi geleneksel rolde herhangi
bir azalma olmamistir. Ute yandan, demiryolu tasimaciliginin karayolu tasimaci-
11§71 ile rekabet edebilmesini saglamak amaciyla, AT iilkelerinde modern yontem-
Ter ve teknikler kullanilirken, ayrica hizl1 trenler de devreye sokulmus bulunmak-
tadir. Bu alanda gtzlenen diger Gnemli bir gelisme de, akaryakit tiiketiminden
tasarruf saglamak ve cevre kirlenmesini onlemek amaciyla, elektrikli lokomotif-
Terin yaygin bir bigimde kullanilmaya baslanmasidir. Ute yandan Topluludun demir-
yoiu tasimaciligi politikasi, karayolu ile rekabet etme yerine, isbirligi olanak-
larin1 arttirmaya dayanmaktadir. BGylece, son yillarda alinan c¢cok sayida onlem-
lerle demiryolu tasimaci11d1 yine eski popiilaritesini kazanmaya baslamistir.

Asagidaki tabloda ¢esitli AT Ulkelerinin yiizolcimieri, elektrikli ve
elektriksiz demiryolu hatlarinin uzunludu kilometre olarak verilmektedir.

0Tke Ads Yiizo1 climit Elektriksiz Elektrikli Topiam
(000)kme km km km

Fransa 547 23.056 11.583 34.639
F.Almanya 248 16.067 11.433 27.490
Ingiltere 244 12.516 4,154 16.670
ttalya 301 6.995 9.073 16.068
tspanya 504 6.513 6.208 12.721
Portekiz 92 3.145 458 3.603
Isvigre 41 15 2.971 2.986
HoTlanda 40 976 1.841 2.817
Danimarka 43 2.272 199 2.471

TORKIYE 780 9.737 567 10.328
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Yukaridaki tabloya 'gore, Hollanda, lsvigre ve ltalya'da elektrikli tren
yollarinin uzunlugu elektriksiz olan hatlari gecerken; diger lilkelerde yaklasik
olarak toplam hatlarin yarisi ile ligte biri arasindaki bolimi elektriklidir.
Tiirkiye'de ise, toplam demiryolu uzunludunun yaklasik %5 gibi son derece kiiciik bir
bolumi elektriklidir. Ute yandan, Ulkelerin ylizol¢imierine gore demiryoiu uzunluk-
lar1 karsilastirildiginda; siras1 ile Belgika, Federal Almanya, Ingiltere, Hollanda
ve diger AT ilkelerinin avantajli durumda olduklari goriilmektedir. Ispanya, Por-
tekiz ve Yunanistan ise son siralarda yer almaktadir. Boylece, tilkelerin gelismislik
diizeyleri ile sahip olduklari demiryolu hatlarinin uzunlugu arasinda bir iliski
oldugunu sodyleyebiliriz.

DemiryoTu tasimaciliginda devletin sosyal amaglarina uygunludu saglamak icin,
genellikle maliyetin altinda bir fiyatlama politikasi1 uygulanmaktadir. Boylece,
disiik gelir grubundaki vatandaslarin durumlari diizeltilirken, ayrica ekonominin
tamaminda maliyetler duslirilerek, toplum refah1 yikseltiimeye calisilmaktadir.

Bu ekonomik ve sosyal amac¢li fiyatlama politikasi, sonugta AT lilkelerinin tama-
minda demiryolu isletmelerinin faaliyet yillarini1 zararla kapatmalarina yol
acmaktadir. Sozkonusu zararlar ise, devlet biitgesinden sadlanan siibvansiyonlarla
karsilanmaktadir. Buna gore, gelismis iilkelerde demiryolu tasimacili§inda maliyet-
in altindaki fiyatlama politikasinin bilin¢li olarak uygulandidini sByleyebiliriz.
Bu felsefeye uygun olarak, AT lilkelerinde deviet desteklerinin boyutu da giderek
artmaktadir.

Topluluk, 1960 y1lindan beri karayolu tasimaciliginda ortaya c¢ikan gelisme-
Terin demiryolu tasimaci11g1 aleyhine ortaya ¢ikardidr olumsuz rekabet kosuliarini
degistirmek amaciyle, yodun cabalar gbostermektedir. Gercekten, karayolu tasima-
c111§1n1n kapidan kapiya mal teslimini saglamasi ve ayrica kisa mesafelerde hi1zl1
tasimacil1da olanak vermesi nedenleriyle, demiryolu tasimacili§inin toplam tasi-
nan yiik icindeki payi giderek azalma egilimi gdstermistir. Bu olumsuz rekabet
sartlar1 ise, demiryolu tasimaciligina devletierin sagdladiklari siibvansiyonlarin
topTam biitce harcamalari icindeki payini hizla yiikseltmistir. Boylece, son yillarda
AT iilkelerinde demiryolu tasimac111§1 nedeniyle, liye llkelerin yiiklenmek zorunda
kaldiklar: sosyal maliyetleri azaltmaya ydnelik ve uyum saglamaya yardimci olacak
calismalar baslatildi. Bu calismalarin 1$1§1 altinda, 1975 yi1lindan baslayarak
demiryolu tasimaciliginda ekonomik etkinligi arttirici nitelikte baz1 idari dnlem-
ler alinmaya baslandi.Bdylece, demiryolu tasimacilik sirketlerinin, bagli olduk-
Jari kamu kuruluslarindan bagimsiz bir bi¢imde, isletmecilik prensiplerine gore
karar almalarina olanak sajliandi. Bu gelismelerin sonunda;

- Demiryolu sirketleri fiyatlari belirleme yetkisine sahip olup, etkinlik-
lerini ekonomi kurallarina uygun olarak yerine getirebilecekler,

- Demiryolu tasimacili1ginin uluslararasi yolcu ve yiik tasimacili1ginda
daha ©nemli bir rol oynamasina agirlik verilecek,

- AT Ulkeleri arasinda demiryolu sirketlerinin uluslararasi tasimaciliktaki
payini1 arttirabilmek amaci ile, genis kapsaml1 ekonomik ve teknik isbirligi sag-
Tanacaktir. ) ) )

- 1984 y11inda Avrupa Komisyonunun girisimi sonunda, demiryollarinin ticari
fonksiyonlarini arttirici nitelikte yeni dizenlemeler uygulamaya konuldu.

- Demiryolu tasimacil1ginin karayolu tasimaci11§1 ile rekabet edebilmesi.
olanagdini yaratabilmek i¢cin, son y11larda saatte ortalama hiz1 250-300 kilometre
olan lokomotifler devreye sokulmus bulunmaktadir.

- Son yillarda AT ilkelerinde demiryolu tasimaciliginin etkinligini arttiri-
c1 uygulamalara giderek agirlik verilmektedir. Bu amacla, karayolu, demiryolu ve
suyolu tasimaci1ig1 yapan sirketler ve tasitlar birbiri ile entegre edilerek
kombine tasimaciliga gecilmistir. Boylece, uzun mesafeler arasinda yiik kamyoniari
tren ‘vagonlari ile ya da suyollarinda tankerler ve vagonlar gemiler ile tasinarak
tasimacilik maliyetlerinin minimize edilmesine calisilmaktadir. Bu cabalar sonucunda
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devletin demiryollarina sagiadi1di siibvansiyonlar karsiliginda ekonominin biitiini
i¢in dissal faydalar yaratilmaktadir.

C.AT DENIZ TASIMACILIGI

AT'nun dis ticaretinin yakTasik %95'i deniz tasimacil1g1 kanaliyla yapil-
maktadir. Ute yandan, Ingiltere, Irlanda ve Yunanistan gibi lye iiTkelerin Top-
Tulukla ortak siniri olmamasi nedeniyle, Topluluk i¢i ticaretin ¢ok Gnemli bir
boliumi de deniz yollar: ile yapilmaktadir. Ancak, yiik tasima kapasitesinde ortaya
¢1kan gelismeler ve sosyalist lilkelerin yodun rekabeti nedeniyle son y1llarda
Topluluk tasimaci11§1 Onemli sorunlarla karsilasmaktadir.

Diger tasimacilik alanlarinda oldugu gibi, Topluluk ilke olarak deniz
tasimaciiiginda serbestiyi ongdrmektedir. Bu politikasina uygun olarak, Toplulugun
deniz tasmmaciiigina iliskin baslica amac¢larini style sirayabiliriz:

- Mallarin lye itlkeler arasinda serbest¢e dolasimini engelleyen biitiin
faktorlerin ortadan kaldirilmasi,

- Deniz tasimaciliginda uygun rekabet kosullarini gerceklestirmek,

- Bayrak farki gozetmeksizin, ayirim yapici uygulamalari ortadan kaldir-
mak,

- Deniz tasimacili§inda giivenligi sadlamak ve

- Denizleri kirletici tasimacilik faaliyetlerini kontrol etmek.

Bilindigi gibi Toplulugun deniz tasimaci11g1 filosu diinya deniz tasimact-
11§inda oldukca bilyiik bir paya sahip bulunmaktadir. Ancak, Topluludun diinya deniz
tasimacii1§indaki bu pay1l son yi1llarda giderek azalmaktadir. Soyle ki, 1970 y1linda
%31.9 olan oran, 1985 yilinda %21'lere kadar diismiistiir. Bu onemli diislisiin neden-
leri: 1) sosyalist blok deniz tasimacilidinin yodun rekabeti, 2) diinya ticaret
ha¢tminde ortaya ¢ikan daralmalar ve 3) Topluluga ait cok sayida geminin ekonomik
omirierini tamamlamis olmalari biciminde siralanabilir. Uzellikle sosyalist blok
ilkelerinin navlun tasima ilicretlerinde yaptiklari asiri indirimlierin sonucu ola-
rak, bu sektordeki kar marj1 da oldukca azalmistir. Boylece, biiyiik bir at11 kapa-
site  olusmustur. Ute yandan, sosyalist blokun yodun rekabetine ek olarak, 1980'1i
y1llarda Uzak Dodu iilkeleri de deniz tasimaci111§inda stz sahibi olmaya baslamis-
tir.

Topluluk, deniz tasimaci11d1 alaninda ortaya ¢ikan ciddi sorunlariy ¢ozebil-
mek amaciyie bir dizi onlem almaktadir. Bu amacla, Doju Bloku lilkeleri ile diger
OECD wilkelerinin deniz tasimaci111§1 alanindaki tasimacilik politikalarinda uyum
saglanmaya calisilmaktadir, Ancak, rakip iilkeler iTe uyum sadlamaya calisirken,
ayrica Topluluk deniz tasimacili§ina iliskin olarak, yukarida sayilan ortak
tasimaci1lik ilkelerinden sapmamaya da ayri1 bir 6zen gisterilmektedir. Topluluk,
bu alanlarda Birlesmis Milletler ve OECD gibi kuruluslarin konuya iliskin olarak
yaptiklary diizenlemelerle catismamaktadir. Bilindigi gibi, bu kuruluslar da
genellikle uluslararasi deniz tasimaciliginda liberal politikalarin uygulanmasina
onem vermektedirler. Ancak, baz1 Ulkelerin Topluluk dis1 liciincl tilkeler ile
yaptiklary ikili anlasmalar ya da ayirim yapici uygulamalar Snemli sorunlar
yaratmaktadir. Bu amagla, Topluluk iclncl Ulkeler ile deniz tasimacilidina iliskin
olarak, Topluluk hat ve ylk gemiciliginde kargo paylasiminin yapilmasini dnleyici
Onlemler alinmasini benimsedi. Bununla birlikte Topluluk, deniz tasimaciligina
iliskin olarak, c¢ikarlarina ters dismeyecek bigcimde iliskileri gelistirme arzu-
sundadir. Topluluk ayrica deniz tasimaci1ligina iliskin olarak, asagida sayiian
bir dizi onlemleri de almis bulurmaktadir.
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- Bir lilkeye ait gemi isletmesinin baska bir lilkede suba acma kosulu aran-
maks1zin, AT iilkeleri arasinda ve uluslararasi sularda serbestce tasimacilik
faaliyetinde bulunabilmesi i¢in gerekli dizenlemelerin yapilmasi kararlastiril-
mistir,

- Bazy Tepluluk iiyesi iilkelerin kabotaj haklarini korumaya yonelik dizenleme-
leri, Toplulugun deniz tasimaci11d1 amaglarina ters diistiiginden, Konsey 1986
y;11nda serbest ticareti onleyici bayrak ayrimi uygulamasina son veren bir karar
aldr.

- Topluluk, liye iilkelerin kendi tasimacilik sirketlerini desteklemelerini
ayrica tesvik etmektedir. Bu nedenle Ispanya, italya ve Yunanistan deniz tasimaci-
11G1 yapan sirketlerini Gnemli Olclide desteklemislerdir.

- Konsey, deniz tasimac111g1 ile i1gili her tiurli korumaci tutumlari da
Topluluk amaglarina aykiri bir davranis olarak gormektedir. Bu nedenle, korumaci
onlemleri etkisiz kilacak diizenlemelere agiriik veriimektedir.

- Deniz tasimac111gdy ile ilgili ileri teknolojinin Topluluk diizeyinde yay-
ginlastirilmasi, editim olanaklari arttirilarak sosyal alt yapida ortaya ¢ikan
sorunlarin gideriimesi istenmektedir.

- Diploma, sertifika ve Tisans belgelerinin liye lilkeler arasindaki denkligi
saglanarak, deniz tasimaci11§: alaninda calisanlarin kolayca is buimasi olanaklar
yaratilmaktadir.

- Roma Anlasmasinin rekabeti onleyici kurallarinin liye iilkeler tarafindan
benimsenmesi ve Birlesmis Milletlerin deniz tasimacili§ina iliskin diizenleyici
Kod'unun biitiin tye iilkeler tarafindan onaylanmasi i¢in yogun cabalar gdsterilmek-
tedir, :

- Komisyon, 1986 yilinda aldig1 bir kararla asiri fiyat indirimi yoluna bas-
vurarak Toplulugun deniz tasimaciligina zarar veren ilkelere, sozkonusu zarari
telafi edici vergi uygulamasini kabul etti.

- Deniz tasimaciliginda giivenligin saglanmasi amaci ile, teknik kontrolden
gecmeyen deniz tasitlarinin sefere c¢ikmasiny dnleyici onlemler alindi. .

- Amaco Cadiz ve Mont Louis gibi deniz kazalari nedeni ile deniz tasimacili-
dinda glivenligin saglanmasi ve kirlenmenin onlenmesi gibi konular Topluluk kamuoyu
tarafindan dnemle fzlenmeye baslandi. Bu nedenle, Timanlara giren tankerler ile
kanallari ve Kuzey Denizi su yollariny kullanan gemilerie ilgili givenlik stan-
dartlarinin uygulamaya konulmasi gerceklestirildi.

D. AT StVIL HAVACILIK POLITIKASI

Bilindigi gibi, Avrupa ilkelerinin biytik bir cogunlugunda hava yollari
isletmeciligi devlete ait oldugundan, bu alanda kamu sektOriiniin mutlak bir mono-=
pol durumu vardir. Ute yandan, yeni hatlarin agilmasina ve baska Ulkeler ile isletme
hakkinin kullanimina olanak saglayan anlasmalarin yapilmasina kamu otoriteleri
izin vermektedirler.

Topiulugun tasimacilik sektdriinde en cok etkili oldugu alan, hava tasima-
c111g1dir. 1978 y1linda Bankalar Konseyinin saptad1gdi dncelikler ve 1979 yilinda
Komisyonun yaptigdi diizeniemelerin sonucu olarak, TopTuluk hava tasimaciligs ile
yakindan ilgilenmeye basladi. BOylece Konsey, csagida siralanan konularda hazir-
lanan faaliyet programinin uygulanmasini kararlastirdi. Bu konular,

- Ucak giirtiltiisintin azaltiimas1, ‘

- Ucaklarla yapilan yiik tasimaciligr ile ilgili formalitelerin sadeles-
tirilmesi, _
- Hava tasimaciliginda standard tekniklerin uygulanmasi,

- Uygun rekabet kosullarinin yaratilmasi ve devlet desteklerinin sag-
lanmasina iliskin diizenlemelerin yapilmasi,

- Ucak personeli lisanslarinin Ulkeler arasinda karsilikls olarak kabul

edilmesT,
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- Calisma kosullarinin iyilestirilmesi,

- Isletmelerin iliye lilkelerde serbestce faaliyette bulunabilmelerinin sadlan-
masi,

- Bolgeleraras1 hava tasimac111§1 hizmetlerinin iyilestiriimesi, ve

- Hava kazalari konusunda, liye tilkeler arasinda gerekli isbirliginin saglan-
mas1 olarak sayabiliriz.

Yukarida sayi1lan program uyarinca Bakanlar Konseyi, kazalarin onlenmesinde
isbirliginin saglanmast, helikopter ve ucak giiriiltiisiinin dnlenmesi ve gelismesi
istenen ydrelere yeni hatlarin acilmasina yénelik olarak cok sayida direktif ya-
Yinladi. Konsey, ayrica, sirketler ve iilkeler diizeyinde yapilan ikili anlasmalarin

TopluTugun taswmacil1k politikasi ydnlinden revize edilmesini ilgili taraflardan
istedi.

Son yillarda, AT Ulkeierinde yaygin bir hava tasimaci1lik bic¢imi olarak,
charter seferleri giderek popliler hale gelmektedir. Charter seferierinin yaygin-
lasmasi1 sonucunda, Kuzey Atlantik hattindaki seferlerin fiyati diiserken, ]
Avrupa'daki programli seferlerin fiyati ayni kalmistir. Ancak, charter seferleri
nedeniyle Avrypa'daki tasimanin ve sunulan hizmetin kalitesi artmistir.Topluluk
fiyatlarinin indirilmesi jcin girisimlerde bulunmasina karsin, bu alanda fazla bir
basari saglayamadi. Ciinkii isadamlary ve ylksek gelir gruplarinin tercih ettikleri
programl1 seferlerin fiyatini indirme olanagi son derece simiri buTunmakFad1r. Ancak,
maliyetlerini diisiiremeyen bazi hava yolu tasimacilik sirketleri de, Onemli zarariarla
karsilasmaktadiriar,

Topluluk'ta hava yolu ile yiik tasimac11131 son derece Gnemsiz olup, yaklasik
%0.2 kadardir. Bununla birlikte,yuk tasimaciligina iliskin olarak gelistirilen
kurallarla karayolu tasimaci1igir i¢in uygulanan kurallar asadl yukari birbirine
benzemektedir. Hava yoluyla yiik tasimaci11g1 konusunda belirlenen kurallar
soyle siralayabiliriz:

- Gumrik formalitelerinin sadelestirilmesi,

- GUmriik kontrollerinin yiikin sadece ¢1kt1§1 ya da vardidr kapida yapilmasi-
nin yeterli sayilmasi,

- Bir iilke tarafindan yapilan glimrik kontroliiniin, dider iye uUlkeler tarafin-
dan kabul edilmesi,

- Cesitli Ulkelerin gumrik idarelerinin calisma saatleri arasinda, ucak se-
~ ferlerini geciktirmeyecek bi¢imde koordinasyonun sadlanmasi,
- Giimriklere tek tip beyanname verilmesinin saglanmasi,

Komisyon'un yolcu tasimasina jliskin olarak saptadigi kurallar ise sdyle
ozetlenebilir.

- Ulusal kisitlamalardan etkilenmeyen, yoicularin ekonomik durumlari ile
tutarli ve her yolcuya uygun bir fiyatlama sisteminin olusturulmasi, onemli bhir
amac olarak saptanmistir. Bu amacin ger¢eklestirilmesi ise, charter trafigi icin
daha genis bir hareket serbestisi, yeni hatlarin agi1imasi1 ve daha genis kapsam-
T1 ucuz taswima tarifelerinin uygulanmasini gerektirmektedir. Bu tiir isteklerin
uygulamaya konulabilmesi ise, rekabet kosullari, devlet yardimlari, serbest
ticaret, sabit fiyat uygulamasi ic¢in ddviz kurlarinda istikrar ve ¢ifte rezer-
vasyon nedeni ile (bir yolcunun ucamamasi durumunda) cezalandirma gibi iiye lilke~
Terin ortaklasa kabul edecekleri oniemlerin alinmasini gerektirmektedir.
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- Toplulugun yolcu tasimasi ile i1gili ikinci amaci ise, havayolu sirketle-
rinin mali durumlarini dizeltebilmeleri i¢in maliyetlerini disiiriicli ve verimlilik-
lerini arttirici onlemlerin alinmasint gerektirmektedir. Gimrik ve diger formali-
telerin azaltilmasy ve teknik standartlar yoniinden iiye iilkeler arasinda uyum
saglanmasinin, bu amaca ulasilmasinda etkili oldugu disiiniimektedir.

- Dciincli amac ise, Topluluk iiyeleri arasinda serbest ticaret kosullarinin
islemesini ©onleyici engellerin ortadan kaldirilmas1 ile calisanlarin sosyal durum-
Tarinin iyilestirilmesine yonelik bulunmaktadir, Bu nedenle, ucus ve yer personeli-
nin calisma kosullarinin diizeltilmesi, mesleki nitelikler ve ucus sertifikalarimin
iiye iilkeler arasinda denkliginin saglanmasi gerekmektedir.

- Dordiincii ve en son amac ise, enerji tilketiminde rasyonalizasyon Onlemlerinin
alinmasini, cevre korumada iyilestirmenin saglanmasini, ucak yapim sanayinin gelis-
tirilmesini ve bolgesel kalkinma politikalari ile uyum saglanmasini gerektirmektedir.

Bu amaclari gerceklestirmeye yonelik dnlemlerin alinmasina ek olarak, Konsey
ayrica giiriiltiyli azaltma sertifikasina sahip olmayan ucaklarin hizmet dis1 tutulacagn
sire ile ilgili bir karar alarak, uygulamanin 1988 yilinda baslatilmasini kabul

etti.

Komisyon, Toplulugun hava tasimacil1gina iliskin amaclari ile ilgili uygula-
malar1 gerceklestirmeye calisirken, Konsey de hava tasimaciliginda giivenligin sag-
lanmas1 konularinda ve lic ayri alanda etkinliklerini slirdirmektedir. Uzellikle
hava trafiginin kontroliine iliskin Gnlemlere biiytik bir tnem verilmektedir. Ancak,
konunun oldukca teknik Gzellikler gdstermesi nedeni ile, bu alanda direk onlemier
alinmas1 yerine, Avrupa diizeyinde kontrole olanak sajlayacak bir isbirligi anlas-
masinin imzalanmasi yolu yedlenmistir.

Komisyon ayrica, lye lilkelerde uygulanmakta olan hava trafiginin kontrolinde
ortaya cikan farkliliklari ve 6zellikle cesitli ulusal sistemler arasindaki ilis-
kileri de g6z Oniinde tutup, bu durumda mevcut hava tasimaci11§1 kapasitesinin
gereginden daha az bicimde kullanilmakta oldugunu ileri siirerek, bu konuda gerekli
arastirmalarin yapilmasina karar verdi.

Komisyon tarafindan baslatilan girisimler ve yukarida adi gegen uygulamalar,
iiye Ulkeler arasinda ortak tasimacilik politikasi ile diyaloglari yeniden canlan-

dirdl.
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FEDERAL ALMANYA'DA TASIMACILIK SEKTORU

Diger gelismis llkelerde oldugu gibi, tasimaci11ik sektorii Federal Alman-
ya'da da ekonomik ve sosyal kalkinmanin siirtikleyici lokomotifi durumundadir,
Modern ulastirma ag1 ile iilke bir taraftan diger endiistriyel Ulkelere badlanir-
ken, ote yandan mal ve hizmetler ile yolcu tasimaciliginda sadlanan emniyet,
konfor ve slirat nedeniyle toplum refahinda da h1z1i bir ylkselme gerceklestiril-
mektedir. Asagidaki ac¢iklamalarimizda bu iilkenin ulasim sistemi ©z1i olarak anla-
t1lmaktadir, -

a. Federal Devlet Demiryollar:

Almanya'nin en biiylik taswmmacilik isletmesi Federal Devlet Demiryollar:
(Deutsche Bundesbahn, DB) AT iilkelerinde oldukca saygin bir pozisyona sahiptir.
28.000 kilometre uzunludundaki devlet demiryollarinin 10.000 km. si elektrikli
hatlara sahip olup, bu sektorde 340.000 insan calismaktadir. Elektrikli tren
hatlarinda toplam demiryolu sebekesinin gerceklestirdigi yik tasimaciliginin 2/3
i yapilmaktadir, Geriye kalan demiryolu hatlarinda ise, dizel motorlu trenler
kullaniImaktadir. Buharii lokomotifler ise, demiryolu tasimaciligindan tamamen
cekilmistir.

Toplu (yuk ve insan) tasimaciliginin temelini olusturan demiryolu agdi son
yi1llarda daha da gelistirilmeye ¢alisilmaktadir. Bu amacla, sehirlerarasi ve
uluslararasi demiryolu tasimaciliginda siirat ve emniyet sa§lanirken, niifusu 1
milyonun altinda olan kentlerde bile S Bahn ve U Bahn'larin(*) olusturdugu rayii
tasimacilik sistemleri gerceklestirilmis bulunmaktadir. Ute yandan, demiryolu
tasimaciliginda gelistirilen en son teknolojilere uyum saglayabilmek amaciyla
de bir cok proje uygulamaya konulmustur. Uzellikle sinyalizasyon sisteminde
otomatiklesmenin saglanmasi: ve bilgisayarli tekniklerin kullanilmaya baslanmasq
bu cabalara Ornek olarak gosterilebilir. Son yi1llarda ayrica hizl1 tren sefer-
lerinin uygulamaya konulmasina da ayri bir onem verilmektedir. Bdylece, demiryolu
teknolojisindeki gelismelerden de yararlanilarak, ylik ve yolcu tasimaciliginda

siirat, emniyet ve konfor sadlanmakta, ayrica tasima maliyetleri minimize edil-
mektedir.

Federal Almanya'da en diisiik h1z11 ekspres trenleri saatte ortalama 80
km; Trans- Europe ekspres trenleri ile sehirlerarasi (intercity) trenieri 104km;
ve en hizl1 trenler ise, 160 km hizla ylik ve yolcu tasimaktadiriar. Ancak, daha
da htzli tasimaciliga ihtiya¢ duyuldugundan, saatte ortalama 200 km hizla sey-

(*) S Bahn : Almanya‘'da sehir disindaki metro
U Bahn : Almanya‘'da sehir ic¢indeki tramvay
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reden trenlerin devreye sokuimasina yonelik projeler uygulamaya konulmustur. Bg
amacla, Hanover-Wirzburg arasindaki 280 km,Tik ve Mannheim-Stuttgart arasindaki
100 km.1ik hatlar tamamlianmis olup, saatte 375 km hizla seyreden trenlerin deneme

seferleri test edilmektedir.

Diger gelismis uTkelerde oldudu gibi, Federal Almanya‘'da da demiryolu ve
karayolu tasimaciliklari arasinda oldukca yodun bir rekabet durumu sdzkonusu olmak-
tadir. Biitin cabalara karsin, devlet demiryollari faaliyet donemlerini ac¢ikia
kapatmaktadir. Urnedin, 1987 yilinda yolcu tasimacitiginda sadlanan 7.500 milyon
DM 11k siibvansiyona karsin, deviet demiryollarinda 4.600 milyon DM kadar bir
zararla karsilasiimistir. Bu nedenle demiryollarinin karayollari ile daha olumlu
kosullar altinda rekabet edebilmesini saglayabilmek amaci1 ile, deviet demiryolu
isletmeciliginin daha da modernize edilmesine ayri bir oOnem verilmektedir.

b. Karayolu Tasimacil1g

Federal Almanya'da federal, eyalet ve yerel karayollari aginin olusturdugu
tasimaciT1k sistemi, uzun y1llardan beri demiryollarinin en onemli rakibi olarak
gorilmektedir. SOyle ki, toplam yuk tasimaciTidinin %75 i karayollarinda tasinmak-
taydi. Bilindigi gibi, karayolu tasimaci11§inin bu Ustiinliigi kapidan kapiya (door-
to-door) yik tasima olanagir vermesinden kaynaklanmaktadir. Bununla birlikte, son
yillarda sdzkonusu yogun rekabet ortamt giderek kaybolmakta, her iki tasimacilik
sisteminin birbirini tamamlama biciminde doniistiikleri goriilmektedir. Soyle ki,
son y1llarda bos ve dolu kamyonlar ©zel tren vagonlari ile demir yollarinda tasinmaya
basTanmistir. Uzellikle demiryolu ve kara yollari ile birbirine bajlanan sanayi
ve tiiketim merkezleri arasindaki uzaklik onemli oldudunda, bu tiir baglant111 bir
tasimac111§in ekonomiye sagladi1dt yarar son derece biiyiiktiir. Son y1llarda Federal
Almanya ve dider gelismis iilkeTerde bu tlir tasimacil1k giderek yayginlasmaktadir.

Ancak, karayolu yapimindaki hiz11 gelismelerin sonucu olarak, her giin tra-
fige katilan motorlu tasit sayisinda da Onemli artislarin oldudu gorilmektedir.
IT ¢i Dinya Savasi sonunda, 1951 y1linda 347.000 km. olan karayolu agi, 1981 yilin-
da 486.000 kiTometreye ulasmistir.Otoban (autobahns) uzunlugu ise, 7.784 km. ka-
dardir. Boylece, Federal Almanya modern karayolu adinin uzunitudu yoniinden, ABD'n
den sonra ikinci sirada yer almaktadir.

Federal Almanya'da.da karayolu tasimaci11§1 trafik emniyeti ya da giiven-,
1ik yoniinden tnemli sorunlar yaratmaktadir. Ancak, her yi1 yapilan yeni yollara
ve trafige ¢ikan tasit sayisindaki artislara karsin, alinan onlemlerin olumlu
etkileri sonunda trafik kazalarinda onemli ©lc¢iide diisme oldugu gbriilmektedir.
Style ki, 1970 y1linda trafik kazalarinin neden oldugu d1ii sayis1 19.000 iken,
bu say1 1978 yilinda 14.650 ye,1982 yi1linda ise 11.00'e kadar diismis bulunmak-
tadir. Buna karsin, 1950 yi1linda 2.4 milyon olan tasit sayisi, 1978 yi1linda
24.5 milyona ve 1980 y1iinda ise 28.2 milyona ¢ikmis olup, bunun 24 milyonunu
yolcu tasitlary olusturmaktadir,

c. Denizyolu Tasimacili1dn

Kuzey ve Baltik Denizleri, Federal Almanya'nin biiylik ekonomik potansiyeli-
ne uygun bir okyanus ve deniz tasimaciliginin ortamini yaratmaktadir. Gercgekten
biiylik capta ihracat ve ithalata bagimli olan bu iilkenin biiyiik bir deniz tasimaci-

11§71 filosuna sahip olmas1 gerekmektedir. 1978 yi1linda Federal Almanya 9 milyon
gros tonluk yeni ve modern ticari filosu ile, dinya deniz tasimacilidinda 11nci
siray1r almaktaydi. Ancak, son yi1llarda agik¢a goriiimekte olan korumact ve deviet
kontrolune dayanan ulustararasi politikalar Federal Almanya'nin deniz tasimaci-
T1g1n1 da olumsuz yonde etkilemektedir. Btylece, rederal Almanya diinya deniz tasi-
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macil1dindaki siralamada, 1980 y1linda 13 inci siraya diismistiir. Son yi1llarda
sahip oldugu 1.400 kadar gemi ve 6.3 milyon gros tonluk yiik tasimaciligr ile
diinya deniz yollar: toplam yiik ta$1mac111g1nda %1.8 gibi bir paya sahip olmak-
tadir.

Bilindigi gibi, Ilci Diinya Savasi siralarinda Avrupa’nin onemli endiistri mer-
kezleri ile iliskisi kesilen Hamburg Limani’'nin fonksiyonunu Belc1ka nin Antwerp
ve Hollanda'nin Rotterdam 1imanlari yerine getirmistir. Giiniumizde ise, Federal

“Almanya basta Hamburg olmak iizere, Bremen, Bremerhaven, Emden, Wilhelmshaven,
Liberk ve Kiel gibi yeni ve modern limanlara sahip bulunmaktadir. Bdylece, deniz
tasimaci1iginda gelistirilen modern tekniklerin ve ydntemlerin de kullanim ile,
diger tilkelerle rekabet edebilme olanagi elde edilmistir. Demiryolu ve kara-
yolu kontenyer terminalleriyle baglanti1l1 bir bi¢cimde, hizl1 yikleme ve bosaltma
vincleri ile donati1imis limanlarla, yluk tasimaciliginda maliyetler Onemii olcu-
de disiiriilebiTlmistir. Ute yandan, yogdun bir bi¢imde kullanilan bilgi iletisim ve
komputer tekniklerinin ku11an1m1 ile, deniz tasimaci}idindaki etkiniik daha da art-
tiriimis bulunmaktadir,

Ote yandan, deniz tasimacilidinda son yi1llarda goriilen uluslararasi rekabete
uyum sadlayabilmek i¢in, gerekli yapisal ©nlemlerin alinmakta oldugu goriilmek-
tedir. Soyle ki dider iilkelerin agdir yiik tankerleri ile rekabet edebilmek amacy ile,
Hamburg a¢iklarindaki Neuwerk adasinda bir tanker limaninin yapimi plan1 uygulamaya
konuTmus bulunmaktadir,

Federal Almanya‘'nin 4.400 km uzunlugundaki cesitli kanal, 1rmak ve gollerden
olusan 1i¢ sulari da gemi ile yiik ve yolcu tasimina olanak vermektedir. Buntardan
sadece Ren (Rhein) Nehrindeki tasimacilik kapasitesi, ic¢c sulardaki toplam tasima
tonajinin yaklasik 2/3 i kadardir. Son y1llarda ise, i¢c su tasimaciligr giderek daha
da gelistirilmeye calisiimaktadir. Urnedin, Avrupa Kanali (Europe Canal) adindaki
Ren-Main-Tuna hattinin 1980 lerin sonunda acilmasi ile, Kuzey denizi Karadeniz ile
birlestiriimis olacaktir. Elbe Kanalir a¢ildiginda ise, Hamburg limaninin dider Avrupa
Limanlar1 ile baglantis1 saglanacaktir. Ute yandan, Saar Irmaginin diger uluslararasi
nehirlerle birlestiriimesi isi tamamlanmis bulunmaktadir,

t¢ sulardaki tasimacilikta tasima maliyetleri diger tasimaciiik tirleriné
gore daha da diisiiktiir. Federal Almanya'da oldukc¢a etkin bir bigimde kullanilmakta
olan i¢ sularda genellikle insaat malzemeleri, petrol iirinleri, komiir ve maden
cevherleri biiylik miktarlar halinde tasinmaktadir.

d. Havacilik

Deviet hava yollari sirketi olarak Lufthansa, uluslararasi hava tasima-
cil1ginda i1k siralarda yer almaktadir. 1982 yilinda Lufthansa Havayollari ile
yaklasik 13.8 milyon yolcu ve 395.000 ton yiik tasinmistir. Her yi11 yaklasik
olarak 5 milyon Alman, Lufthansa'nin bir istiraki olan Condor Havayolu sirketi
ve Hapag-Lloyd Flug Havayollari sirketlerine ait charter ucaklari ile Akdeniz
tilkelerine tasinmaktadir. Ancak, 1970 19 yi1Tlarda h1zla gelisen havayolu tasima-
c111d1 80 1i y1llarda durgunluk donemine girdi. Bu nedenle, Alman havayolu tasimaci-
T1ginin durumu daha cok gelecek yillarin ekonomik kosullarina badls olarak degi-
secektir. Bu nedenlerle , 1990 yi1lina kadar Federal Alman Havayollari tasimaci-
11ginda onemli bir gelisme beklenmemektedir. Style ki, mevcut havayolu tasimaciliginin
asiri enerji tiketimine yol acmasi ve ¢evre korumaya yonelik olarak halkin reak-
siyon gostermesi nedenleri ile, son y1llarda Airbus tasimacil1d1r giderek popiifer
clmaya basTamistir, Airbus teknolojisindeki gelismelere paralel clarak, cok sayida
yolcu tasiyan bu ucaklar son yi11larda birgok Alman kent1neugramaktad1r1ar Boylece,
1982 yi1linda Alman hava alanlarindan diger uluslararasi hava alanlarina tasinan
yolcularin sayis1 46,6 milyona ulasmis bulunmaktadir. Bu gelismelere bagly olarak
80 11 y1llarin sonunda Alman hava yollarinda 70-80 milyon kadar insanin tasinacagi
tahmin edilebilmektedir. Federal A{man hava yollarindaki baska bir gelisme ise,

daha modern radar ayg1t1ar1n1n ve bilgisayar iletisim aginin kullanimi ile il1gili
bulunmaktadir.






BOLOM IIT

TUORKIYE' DE ULASTIRMA SEKTORD

A. ULASTIRMA SEKTURUNON ALTYAPISI

Tiirkiye'de ulastirma sektoriniin tamamina yakin bir bolimiine iliskin
altyapr yatirimlari kamu tarafindan yapilmaktadir. Ancak, bu alanda son yillardaki
gelismelere uygun olarak, Gzellikle karayolu tasimaciliginda altyapinin yap-islet-
devret (built-operate-Transfer) formiiliine gbre, yerli ve yabanc1 sirketler tara-
findan yapim1 da tesvik edilmektedir.

Tirkiye'de karayolu altyapisinin tamamen devlet tarafindan olusturul-
masina karsin, uluslararasi ve ulusal (sehirlerarasi) ylik ve yolcu tasimacil1gi
biitiiniyle ozel sektdor tarafindan yerine getirilmektedir. Bilindidir gibi, gelismis
ulkelerde karayolunda voicu tasimaciliginin bir boliimi demiryollarina badli1 otobus
sirketleri 1le yapilmaktadir. Bu lilkelerde sehirlerarasi otoniisie yolcu tasimaci-
11g1 yavain olmadiginaan, geneliikie demiryoiu ire tasimacilik gerismisctir, 01
kemizae ise yulcu tasimaciitdinin blytik n1sw1 sehirlerarasi otobiislerle yapilmakta,
bu vakimdan geliswis lilkelere gdre ters ve ekonomik olmayan bir tasima bic¢imi
sozkonusu olmaktadir.

Demiryollarinda yiik ve yolcu tasimacil1§1r ise devlet tarafindan yapiTmak-
tad1ir. Havayolu tasimaci111§1, Szellikle 1983 yiiindan sonra Ozel ve kamu sektori
ile birlikte gerceklestirilmektedir. Benzer bir durum demiryollari i¢in de gecerli
bulunmaktadir.

Karayolu tasitlarinin tamam1 6zel sektdr tarafindan iiretilirken, demiryolu
tasitlarinin tamam1 deviet tarafindan liretilmektedir. Ancak, son yi1llarda devietin
demiryolu Uretimi alanini da Ozel sektidre devretmesi edilimi agir basmaktadir. Gemi
insa sanayinin onemli bir b&llmiiniin yine devietin elinde olmasina karsin, bir
bdlimii de ©zel sektore ait bulunmaktadir. Havayolu tasimaciltiginda kullanilan
tasima araciari ise, yabanci lilkelerden satin alinmakta ya da kiralanmaktadir.
Ancak, son yi1llarda bu alanlarda iilkemizde de tamir, bakim ve yedek parca imali
islerini yapan tesisler kurulmus bulunmaktadir.

B. ULASTIRMA SEKTOURUNON ORGANIZASYONU

UTkemizde ulastirma sektOriiniin organizasyonunda da baz1 sorunlar bulunmak--
tadir. Bilindigi gibi, bu sektdrle ilgili biitiin etkinlikler Bat1 lilkelerinde
Ulastirma Bakan11§1 (Ministry of Tranportation) tarafindan yerine getirilmektedir.
Turkiye'deki uygulamada ise, ulastirma hizmetleri birden c¢ok bakanlik ve genel
midirlik tarafindan yerine getirilmektedir. Urnedin, karayollarinin altyapisi
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Bayindirlik ve iskan Bakanligina bagdti Karayollari Genel Midirlugii; kdy yollarm
ise, Tarim, Orman ve Koy Isleri Bakanligina badli Koy Hizmetleri Genel Midilrlugi
tarafindan yapilmaktadir. Ute yandan, garaj, terminal ve park yapimi isleri
belediyeler tarafindan yerine getirilmektedir. Buna gore karayolu altyapisi
olusturulmasi konusunda ulastirma bakaniiginin hi¢ bir yetkisi bulunmamaktadir.
Trafik kontrolleri ise, yine ulastirma bakanlidinin disindaki bir kurulus tara-
findan yapiimaktadir. Benzer Ornekler, dider tasimacilik alanlari ic¢in de gecer-
tidir. Ancak, ¢ok sayidaki kamu otoritesinin alni alanda yetkili olmasi nedeni
ile, Tirkiye'de ulastirma sektdru, Bati lilkelerine gdre son derece verimsiz
calismaktadir.

C. PLANLAMA VE ULASTIRMA

Ulastirma sektorinilin endiistriye sagladi§ir dissal ekonomiler, cevre
izerindeki olumsuz etkileri ve trafik kazaltari yolu ile topluma verdigi zarar-
lar bu sektdriin bir plan dahilinde diizenlenmesini gerektirmektedir. Bu nedenle
1961 Anayasasi uyarinca ulastirma sektorii de plan kapsamina alindi. 5 er y1l11k
plan uygulamalarina gdre ulastirma sektoriine verilen oncelikleri stdyle acikia-
yabiliriz.

I nci Plan doneminde {1963-67), ulastirma sektériiniin yatirim harcama-
tar1 ig¢indeki payi konut, tarim ve sanayi kesiminden sonra 4 iincii si1rada yer
almistir. Bu donemde toplam yatirimlarin %13.7 sinin ulastirma sektorine yapilmasi
hedeflenmistir. Ancak, donem sonunda gerceklesen ulastirma yatirimlari %14.6
T1k bir paya erismis olup, plan hedefieri asitmistir.

IT nci Pilan doneminde, ulastirma sektori imalat ve konut sektorlerinden
sonra, ucuncii siraya yiikselmistir, Bu donemde toplam yatirimlarin %16.1 i ulas-
t1rma sektoriine yapildir.

Sonraki plan donemlerinde ise, ulastirma sektdriine verilen onem daha
da artmaya baslamistir. III ncii plan doneminde toplam yatirimlar icinde %19.2 ve
1V iincli plan doneminde ise, %17.9 luk bir paya sahip olurken, ekonomide ikinci
derecede Gncelikli bir sektdr olma dzelligini devam ettirmistir.

1984 y1linda baslayan V nci plan doneminde ise, %24.6 T1k bir payla
ulastirma sektori I nci derecede dncelikli bir sektdr olmaya baslamistir. Bu son
donemin baz1 yi1llarinda ulastirma sektorlii ikinci siraya diismis olmasina karsin,
yine de genel olarak I nci derecede oncelikli bir sektor olma dzelligini koru-
mustur.

Plan donemlerinde ulastirma sektoriine yapilan yatirimlarin kamu ve dzel
sektor arasinda yi1llara gore dagilimi sdyle seyretmektedir,

Plan Donemi Kamu Sektori Uzel Sektor
Pay1 (%) Pay1
I nci 5 y11hik 76.8 23.2
I ncli 5 y11l1k 60.5 39.5
IV ncli 5 y11l1k 61.82 38.18
Vonci 5 y1llik ' 61.2 38.8

Yukarida tabloya gore, ozel sektOriin I nci plan donemindeki %23 olan
payi, sonraki 5 y1111k plan donemlerinde hizla artmistir. Bdylece, ulastirma
sektoriinde dzel sektdr yatirimlarinin toplam yatirimlar igindeki payr, uzun bir
siireden beri %38 oraninda istikrar kazanmis bulunmaktadir,
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ULASTIRMA MASTER PLANI

Yukarida anlattigimiz gibi, son plan dénemlerinde wulastirma sektoriiniin
kazand1d1 birinci derecedeki Oncelik sonucunda bu sektdrdeki darbogazlarin asilmas
ile, 1982 yilinda ©zel ve kamu sektorlerinin isbirligi bir master plani hazirlan-
mistir. Bu plan gecmis yillardaki uygulamalarin basarisiz kalmasi nedeni ile
1983-1993 donemini kapsayacak big¢imde hazirlanmistir. Master planinin ana amaci,
karayolu tasimaciliginin transit boluminiin  demiryolu ve limanlara kaydirilmasi-
dir, Ute yandan, ulastirma sektoriinde giivenilirlik, siirat ve kalitenin saglanma-
s1 gibi diger hedeflere de dnem verilmistir.

Bu sistemin baska bir 0zelligi ise, gelismis ililTkelerdeki ulastirma sektoriine
uyum saglayacak olan yeni diizenlemelerin uyguiamaya konulmasini amag¢lamasidir.
Boylece, toplum tasimaciliktaki paylari oldukca disiik olan denizyollari, demir-
yollari ve boru hatti tasimaciligr alt sektorlerinin paylarinin yiikseltilmesi
temel alinmaktadir.

Master planina gore, cesitli alt tasimacilik sektdorlerinin topiam yolcu
tasimadaki paylari asagidaki tabloda gosterildigi gibi saptanmistir.

Tasimaci1lik ATt Sektorii 1983 Y1l 1993 Y111
Karayolu Tasimacil1§1 % 93.9 94 .1
Denizyoiu Tasimaci11g1 1.18 1.08
Demiryolu Tasimaci11§1 4.12 4.04
Havayolu Tasimacil1gr 0.74 0.82

Yine ayni1 plana gore, cesitli alt tasimacilik sektorlerinin toplam ylik
tasimacil1gindaki paylar: ise, asagidaki tabloda gosterilmistir.

Tasimacilik Alt Sektori 1983 Y111 1993 Y111
Karayolu TasimaciTl1§a % 72.26 36,06
Denizyolu Tasimaci1igl 16.00 32.00
DemiryoTu Tasimac11ig1 10.4 27.4
Boruhatt1 Tasimaciligy 1.4 4.3

Yukaridaki rakamlardan anlasildigina gdre, Master Planinda yiik tasimacili-
ginin oldukca dnemli bir boliumiinlin karayolundan demir ve deniz yollarina aktaril-
mas1 hedeflenmistir. Boylece, 1993 yilina kadar karayolundaki toplam yiik tasima-
c111§inin yari yariya azaltilmasy ongoriilmektedir. Ancak, sektdriin farkli yapisi
nedeni ile, bu amacin gerceklestiriimesinin son derece giic olacagini diisiinebili-
riz. §6y1e ki, asir1 tesviklerle desteklenen bu sekttrdeki tasit araclari sayisinin
geredinden fazla artmasi, cok sayida kisiye istihdam olanagr yaratmistir. Ute yan-
dgn, cesitli tasmmacilrk firmalarr ulusal ve uluslararasi diizeyde orgiitlenerek,
birer baski grubuna donlsmiislerdir. 1993 yi111 hedeflerinin son derece tutarls
ya da AT ilkeleri ile uyum saglayacak bir anlayisla hazirlanmis olmasina karsin,
ac1k1amaya calistigimiz bu nedenler ile, realize olmasi son derece giic goriinmek-
tedir. Gercekten, 1988 yi1lindaki gelismeler de bu goriisiimizii desteklemekte olup,

karayolundaki yiik tasimacii1ginda, Onceki yila gore, %4 oraninda bir artis bek-
lenmektedir,

_ Buna karsin, Master Planin karayolunda yolcu tasimaciiigina iliskin hedefinin
ise, tutarli olmadigini soyleyebiliriz. Soyle ki plan hedeflerine gdre, karayolunun
yolcu tasimaciligindaki pay1 daha da arttirilmak istenmektedir. Bu egilim, hicbir
AT Ulkesinde goriiimemekte olup, bu tasimacilik biciminin trafik kazalarinin ve 61ij
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sayisinin daha da artmasina sebep oldugu yillardan beri goriilmektedir. Bu hedefin
daha cok akaryakit tiiketimi dolayisi ile disariya daha fazla doviz Odenmesine yol
acacadi da bellidir.

Master Planinin yolcu tasimaciiigina iliskin olarak, deniz ve demiryolu ta-
smmaciliklart icin belirledigi hedeflerin de savunulmasi mimkiin degildir. Soyle
ki, bu iki alt tasimacilik sektoriiniin en ucuz tasima olanagir sadlamasi nedeni
ile biitiin gelismis iilkelerde kitlesel tasimacilik alaniarinda yodun bir bicimde
kullanildiklar1 bilinmektedir. Ancak, Master Planinda bu iki sektoriin 1993 y1lin-
daki paylari bir ka¢ kat arttirilacagina, azaltilmis bulunmaktadir. Bu durumun
kazalar: ve 01U sayisini arttiracadr aciktir.

ULASTIRMA SEXTOURUNDE MASTER PLANI SONRASI GEL1SMELER VE 1989 YILI PROGRAMI

Son 5 yi111k plan ve y1111k program uygulamalari, Master Plani ile saptanan
amaclara ulasilamadigini agikca gdstermektedir. Ancak, bugiin konunun Gnemine
uygun olarak ulastirma sektoriine birinci derecede &ncelik verildigini de vurgulama-
miz gerekmektedir. Buna karsin, Tiirkiye'nin ulastirma alt yapisinin AT llkeleri
diizeyine cikar1labilmesi i¢in, biitceden ayriimakta olan ddeneklerin yeterli ola-
mayacagi disiinilebilir. Simdi, Master Plani sonrasi uygulamalarin buginkii durumunu
ve 1989 y111 programinin genel bir degerlendirilmesini yapmaya ¢alisalim.

a. Demiryolu Tasimacilign

Master Planinin uygulamaya konulmasindan bu yana, demiryolu yik tasima-
c111ginin pay1 plan hedeflerinin hep altinda seyretmistir. Ancak, 1988 y1linda
bu alt tasimacilik sekttriiniin yiik tasimadaki pay1 yaklasik %12 dolaylarinda artis
gostermistir. Sozkonusu artisin, daha onceki_plan hedeflerinde ortaya ¢ikan ac¢ig
kapatamad1§1 goriilmektedir. Boylece, Master Planinin amaglarina son 5 y1lda ulasiia-
madi1§in1 soyleyebiliriz. Bunun en dnemli nedeni olarak, teknik yetersizliklerden
ve isletmecilik sorunlarindan kaynaklanan eksiklikleri gosterebiliriz.

1989 y111 programi, demiryolunda yolcudan cok yiik tasima payinin arttiril-
masina adirlik vermektedir. Bu amacla, ekonomik sayilmayan yolcu tagimac111§inda
kullanilan hatlarin yiik tasimacili1dina kanalize edilmesi temel bir hedef olarak
benimsenmistir. Bu arada, Diinya Bankasi'ndan saglanan kredilerden yararlanarak,
demiryolu hatlarinin iyilestirilmesi calismalarina agirlik verilmektedir,

1989 y111 programinin yiik tasimaciligina oncelik verilmesi, Master Plan
ile son derece tutarll bir politika olarak dederlendirilebilir. Ancak, yiik
tasimaciligindaki kapasite artisi, yolcu tasimaciliginda kultanilan hatlardan
tasarruf edilerek saglanmak istenmektedir. BGylece, demiryolu tasimaciliginin
toplam tasimacilik icindeki pay1 degismemektedir. Boyle bir politikanin Tirkiye'
nin ulastirma sektdriinden kaynaklanan temel sorunlarinin cbziimiinde etkili olamaya-
cagini sbyleyebiliriz. Ute yandan, son yillarda demiryolu yik tasimaci111d1nda
Master Plani hedeflerine ulasilamayacagi bu ana planin 1993 y111 i¢in dngdrdugu
bicimde, demiryolunda yik tasimacilidinin %10 olan payinin %27'ye ¢ikarilmasi
olas111dinin oldukca zay1f olacagi anlasilmaktadir.

Master Plan1 ile ilgili aciklamalarimiz sirasinda da vurgulamaya calistigi-
miz gibi, Tirkiye'nin tasimaci11k sorununun kokli bir bicimde ¢ozimii, uygulanmakta
olan planlarin yerine AT iilkelerinin tasimacilik modellerinin benimsenmesi ile
gerceklestirilebilecektir. Ciinkii, plan uygulamalarinin sonucuna gére, demiryolu
yolcu tasimaciliginin payi sembolik diizeyde kalmaktadir. Boyle bir uygulamanin
ise, iliretilen mallarin ve hizmetlerin maliyetleri icindeki tasimacilik payinin
yiikselmesine ve trafik kazalarinin artmasina yol agacagi acik¢a goriilmektedir.
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Son yillardaki politikalarda yapilan degisiklikler ile, demiryolu tasimaciligi
devlet tarafindan desteklenerek, karayolu ile rekabet giici arttirilmak istermek-
tedir. '

b. Denizyolu Tasimaciligi

Uzun bir zamandan beri, Tirk deniz filosunda diinya deniz ticaretindeki
gelismelere tonaj ve yap1 yoniinden bir ahenk sadlanamamaktadir. Diinya deniz
ticaretinde gelismeler oldugunda mevcut filonun yetersiz kaldi1gi, daralmalar
sirasinda ise, asira kapasitenin ortaya ¢iktidv goriilmektedir. 1980 y1iinda bu
sektore saglanan asiri tesvikler sonucu biiyliyen Tiirk deniz tas1mac]11g1 filosu,
son yi1liarda diinya deniz ticaretinde ortaya ¢ikan dara1ma1ar.ve yogun rekabet
nedeni ile, biiyiik bir kriz yasamistir. Gercekten, asiri tesvikler uluslararasi
rekabete dayanamayacak nitelikte bir filonun olusturulmasina yol a¢gmistir. A§!r1
tesviklerin baska bir olumsuz etkisi ise, heniiz yeni kurulmus olan IURK gemi 1insa
sanayinin gelismesini Onleme bi¢iminde ortaya cikmistar. Boylece, diinya deniz
ticaretindeki gelismelere uyum saglayacak bir altyap1 olusturulamamistir. Bu neden-
lerle deniz tasimacil1gr filosunda yer alip ta, eskiden satin alinan yaslt ve
eski gemilerin at11 kapasitelerinin diizenli bir bicimde azaltilmasi girisim-
lerine son yi1llarda da devam edilmektedir.

1988 yilinda Timanlarda yapilan yiikleme-bosaltma islerinde yaklasik %25
oraninda bir artis saglanms olup, transit tasimacilikta ise, yeterli bir gelisme
goriitememistir. Buna karsin, kontenyer tasimaciliginda belli bir gelisme oldugu
goriilmektedir.

1989 programi, deniz tasimaciligina iliskin olarak, nitelikli ve yeterli
sayida gemi adam1 yetistirilmesi ve limanlarin ana planlarinin hazirlanmasina
yonelik projelerin uygulamaya konulmasini dngdren olumlu hiikimler tasimaktadir,
Buna Karsin, 1989 y111 programi iilke ic¢i deniz tasimaciligr alaninda herhangi
bir yenilik getirmemistir. Bu durum, fstanbul kenti¢i tasimacili1§ini da olumsuz
yonde etkilemektedir. Denizyolu ile tasinan yolcu sayisinda azalis, Master Plam
ve 1989 y111 programi ile uyumludur. Ancak, bu durum dinya ve Tirkiye gerceklerine
aykiri bir model olusturmaktadir,

c. Karayolu Tasimaci111g1

1988 yilinda karayolu ile tasinan yolcu sayisinda %6 ve yiik tasimacili-
ginda %4.3 oranindaki artis, ulastirma sektdri i¢inde karayolu tasimaciliginin
payinin artmaya artmaya devam ettigini gostermektedir. Karayolunda tasinan yolcu-
larin, toplam yolcu tasimaciligindaki payinin %94.1'e ¢1karilmas1 Master Planinda da
ongoriilmekte olup, bdyle bir politikanin yanlisligini yukaridaki ac¢iklamalarimiz
sirasinda vurgulamis bulunmaktayiz. Bilindigi gibi, bu sektdr pahalir tasimaciiiga
yol acarken, ayni zamanda trafik kazalarindaki tirmanmaya da katkida bulunmaktadir.
Gercekten karayolunda tasinan yolcu sayisinin orani arttikca.Tiirkiye'de trafik
kazalarinda da anormal diizeyde bir art1s oldudu goriiimektedir,

1988 y1linda karayolu ile yolcu ve yiik tasimaciliginda goriilen artisin,
1989 y111 programina gore, gelecek y11 da devam edecedi tahmin edilmektedir. 1989
programinda ongbriilen Avrupa-Ortadodu transit karayolu tasimaciiiginin denizyolu
ile kombine edilmesi hedefi ise, Master Plani hedeflerine ulasma yoniinden olumlu
bir gelisme olarak dederlendiriiebilir.

d. Havayolu Tasimaci11gi

Master Plan1 ile saptanan hedeflere uygun olarak, dis hatlardaki artis
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siirdiiriiTmis olup,-ayrica Tirk hava sahanliginin glivenltiginin saglanmasina yone-
1ik onlemler alinmaya baslanmistir. Sivil havacilik meslek yiiksek okulunun

bu y11 verecedi mezunlarla personel sorununun Onemli Glc¢lide ¢Oziime kavusturul-
mas1 beklenmektedir. Di1s hatlarin ve satin alinan ucak sayisinin artmasinin
turizmin gelismesi iizerinde otumlu etkisi olmaktadir. Bdylece, olas1 ddviz ka-
yiplari da onlenmektedir. Havayolu tasimaciiigina iliskin olarak, Master Plam
ile uygulama sonuclarinin ve 1989 program hedeflerinin tutarli oldujunu sdyle-
yebiliriz.

1989 y111 programinda ulastirma sektoriiniin toplam yatirim harcamalari ig¢in-
deki pay1 daha da arttirilarak %29 a ¢ikariImis bulunmaktadir. Boylece, ulastir-
ma sektori yine birinci derecede oncelikli sektdr olma 0zelligini devam ettir-
mektedir. Buna karsin, bu sektorle ilgili olarak yapilan harcamalarin ¢odu iyi-
lestirici nitelikte olup, yapisal sorunlarin ¢ozimiine pek katkida bulunmamak-
tadir. Ornedin, alinan Onlemlere karsin, trafik kazalari artmaya devam etmis,
tasimacilik faaliyetleri diisurilememis ve hizl1, glivenilir ve konforiu bir
tasimacilik sistemi heniiz gelistirilememistir,

Son aylarda ulastirma sektdriiniin AT tilkeleri ile uyum sadlamasina olanak
veren cozimlerin gelistiriimesine iliskin olarak, DPT nezdinde bir alt komisyon
olusturulmus olup, heniiz onerileri olgunlasma asamasina gelmedigi i¢in bu calis-
mamizda yer almamaktadir.



BOLOM 1V

TURKIYE'DE TASIMACILIK ALTSEKTGRLERININ DURUMU

a. Demiryoiu Tasimaci11g1

Turkiye'nin demiryolu ag1 gelismis ililkeler ve AT ulkelerininkiyle
karsilastirildiginda, son derece yetersiz oldudu goriilmektedir. Bilindigi gibi
demiryollarinin onemli bir bollmi Cumhuriyet Déneminin ilk yillarinda, Onemsiz
bir bolimi ise, Osmanl1 imparatorlugu doneminde yaptlmistir. 8.400 km uzunlugun-
daki anahatlara 1950 11 yi1llardan beri fazla bir hat eklenmemistir. Tali hatlar-
la birlikte, Devlet Demiryollarinin toplam uzunlugu 10.292 km'ye ulasabilmektedir.

Cumhuriyet ddneminin i1k yi11larinda hazirlanan biit¢elerde karayollarina
gbre oncelik verilen demiryolu tasimaci111§i, daha sonraki yi1llarda giderek Gnemini
kaybetmistir. Giniumiizde ise, demiryolu tasimac111d1 gelisen teknolojiye de uyum
saglayamamis olup, codu zaman lokomatiflerin hi1z1 saatte 10-20 km'ye kadar dismek-
tedir. Ute yandan, en hizl1 trenlerle (mavi tren) Ankara-istanbul arasi yakliasik
8 saatte alinabilmektedir. Bilindigi gibi, ayn1 mesafe AT ililkelerinde yaklasik
3-4 saatte alinabilmekte olup, hizl1 trenlerle ise sdz konusu siire 2 saate kadar
indirilebilmektedir, '

Demiryolu aginin tamamina yakin bir bGlimiinde gidis-gelisin ayni1 hat
izerinde yapilmasi, ya da banliyo hatlari disinda ¢ift hattin ihmal edilebilecek
diizeyde kisa olmasi, sinyalizasyon ve teknik donanimin yetersizligi, yipranma ve
eskime gibi nedenierie seferlerin biiyiik bir ¢odunlugu rétarli olarak yapilabilmek-
tedir.

Gelismis ve AT Ulkelerindeki uygulamanin tersine, Tiirkiye'de demiryollari
ile tasinan yiik ve yolcu kapasitesi son derece Onemsiz bir diizeydedir. Urnedin,
1992 y1linda tasinan toplam yolcularin %7.2'si ve 1983 yi1linda ise %3.7'si demir-
yolu ile tasinmistir. Ote yandan, yine Tiirkiye'de tasinmakta olan toplam yiikiin
demiryollarinda tasinan orani 1972 yilinda %22.8 iken, 1983 yilinda %#11.8'e diis-
mistir. Bu oranlara gore, son yillarda demiryollarinda tasinmakta olan yik ve
yolcu sayisinda dnemli diismeler goriilmiistiir. Gelismis lilkelerde ve AT'nda ise,
toplam yiik ve yolcu tasimactli1ginin onemli bir boliml demiryolu ile gercekles-
tirilmektedir.
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b. Karayolu Tasimaci11§1

Tirkiye'de 1950'14 yi1llardan itibaren, demiryolu tasimaciligir giderek
dnemini kaybetmeye baslamis ve yerine karayolu tasimacili1di oncelik kazanmistir,
Bu dedismeye paralel olarak, demiryolu tasimaciliginin toplam ylik tasimaciligindaki
payi 1955 oncesi donemde %50'nin iizerinde iken stzkonusu oran sonraki yillarda
azalmis, boylece karayolu tasimaciliginin pay1 1972'de %62'ye, 1983 y1linda ise,
%80.9'a yiikselmistir. Benzer egilim yolcu tasimaciliginda da kendini gdstererek,
1972 yilinda topiam yolcularin %90.5'i ve 1983 yi1linda ise %95.3'li karayolu ile
tasinmistir. Ayni durum gliniimizde de devam etmektedir.

Karayolu yapimi ve motorlu tasit imalindeki gelismelere bagli olarak,
karayolu tasimacilig1 sadece demiryollarina dedil fakat denizyolu tasimaciligina
gbre de, dncelik verilen bir sektdr olmustur. Bdylece, Devlet Karayoliari 1950'
deki 19.300 km'den, 1984 y11inda 59.112 km'ye; i1 ve kdy yoliari ise, 1950'deki
27.700 km'den 1984 yilinda yaklasik olarak 200.000 km'ye c¢akmistir. Boylece,
toplam olarak karayolu agr 1950 yi1lindaki 47.000 km'lik uzunluktan, 1984 yilinda
259.112 km've c¢ikartilmistir. Ancak, karayoliari aginin 35 yil1 ig¢ginde 5 katina
¢ikartiimasina karsin, yollarin kalitesi ayni bicimde ylikseltilememistir. Toplam
90.000 km uzunlugundaki devlet ve il yollarinin yaklasik 84,000 km'si asfalt kap-
lama olup, onemsiz bir bollimi ise beton yoldur. Boylece, AT iilkeleri ile yapila-'
cak karsilastirmada temel alinacak vasifli karayolu uzunludu oldukga kisadir.

Buna gore, Tirkiye'deki karayolu aginin AT lilkelerine gtre, kalite ytniinden son
derece yetersiz oldugu stylenebilir. Ute yandan, Ulkemizdeki bolinmiis (double)
yollarin uzunlugu da AT Ulkelerine gore ihmal edilebilecek bir diizeydedir. Bilindigi
gibi, ¢ift yoldan yoksun karayolu a1 nedeni ile bir yandan trafik kazalari artar-
ken, diger yandan tasitlarin hizi diserek, maliyetlerin yilikselmesine yol ac¢ilmak-
tadir.

Karayollarinda sefer yapan tasit sayisinda da 1950'1i yillara gore
bliylik bir artis oldugu gbriilmektedir. Sdyle ki, otomobil, miniblis-otobiis, kamyon-
kamyonet sayilari toplami 1950 y1linda 41.564; 1972'de 373.051; 1983'de 1.318.893
ve 1984 yilinda ise, 1.439.739'a yiikseTmistir. Son yillardaki hizli artisa karsin,
Tirkiye'deki otomobil sayis1 heniiz AT llkeleri ile karsilastirilacak diizeyde degil-
dir. Bilindigi qibi, AT Ulkelerindeki otobomil sayis1 toplam karayollari tasit
say1sinin %90'1n1 olustururken, Tiirkiye'deki karayollari tasitTarinin %40'in1
minibiis, kamyon ve kamyonetler olusturmaktadir. Bu oranin yiiksekligi, karayolu
tasimaci111ginin en olumsuz yonii olarak trafik kazalarinin artmasina yol acmaktadir,

Tiirkiye'nin uluslararasi tasimacilik alaninda en cok gelisen alt sek-
torlerinin basinda karayolu ve havayolu tasimaciliklari gelmektedir. Durumu
cesitli alt tasimacilik sektorleri yoniinden kisaca sdyle anlatabiliriz.

¢. Uluslararas1 Karayolu Tasimacilign

1980’17 yi11larda getirilen yogun tesvik Onlemleri sonucunda, uluslar-
arast karayolu tasimaciiiginda cnemli gelismeler olmustur. Bdylece, asir1 tesvik-
lerin sonucu olarak, 1975 yi1linda 862 olan TIR sayis1, 1986 yi1linda 16.168'e
yiiksetmistir. Bu sayisal gelismeye paralel olarak, ylik tasima kapasitesi de 1983-
1986 y11inda, yaklasik olarak iki kat artmistir. Uluslararasi yolcu tagimaciligin-
daki koltuk sayisi ise, yine ayn1 donemin basinda 15.800 iken, 1986 yilinda 22.200
e ylikselmistir. Ute yandan, karayolu ite yapilan ihracatin %83'i (1986 y1linda),
uluslararasi yerli tasimacil1k firmalari aracii1g1 ile yapilmstir,
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d. Uluslararasi1 Deniz Tasimaciliigi

Uluslararasi denizyolu tasimaci11§i, genellikle cesitli lilke gemileri ile
Tirk gemileri tarafindan birlikte yapilmaktadir. Tirkiye limanlari ile yabanci
tilke Timanlari arasinda tasinan mallarin yaklasik %50'si Tirk gemileri ile
yapiimaktadir. Ancak, TIR tasimacil1ginda oldugu gibi, yodun uluslararasi rekabet
ve uluslararasi deniz ticaretinde ortaya ¢ikan daralmalarin sonucu olarak, ulus-
lararasi denizyolu tasimacil1§1 alaninda da Gnemli sorunlar ortaya c¢ikmaktadir.
Bu sekttriin as1ri bir bicimde tesvik edilmesi de gerektiginden fazla sayida gemi
alinmasina ‘yol a¢tigindan, bu sekttrde yodun bir issizlik durumu ortaya ¢ikmistir.

e. Uluslararasi Havayolu Tasimacil1g

Uluslararast tasimacilik alaninda en h1zl1 gelisen alt sektorlerden
birisi de, uluslararasi havayclu tasimaciligr olmustur. Son yi1llarda, yogun ulus-
lararas1 rekabet ortamina uyum sadlayabilmek amac1 ile, mevcut filoya ayrica
airbuslarin da kati1lmas1 saglanmistir, Ute yandan, 40'1in iistiinde uluslararasi
hatta tarifeli seferler diizenlenmis bulunmaktadir. Son yillarda ayrica, ABD,
Kanada, Cin Halk Cumhuriyeti, Gliney Kore gibi yeni hatlar da a¢ilmis bulunmak-
tadir. Uteyandan, uluslararasi hava tasimaciligindaki bu gelismelere bagli olarak,
yer hizmetleri (handling) ve ikram hizmetleri (catering) alanlarinda da Cnemli
gelismeler basTatilmistir. Ayrica, son yillarda kargo-ve charter tasiwmacilign
alaniarinda da, uluslararasi rekabete uyum saglayabilmek amaci ile Onemli gelis-
meler yasanmistir.






BOLOM V

ULUSLARARAST KARA TASIMACILIGININ SORUNLARI

Tiirkiye'nin Orta Dodu ve Avrupa Ulkeleri arasinda kdprii gbrevini gormesi,
uluslararasi transit tasimaci1ig1 yoniinden olduk¢a avantajli bir konuma sahip
olmasina yol agmistir. Ancak, Tirk araglarinin Orta Dogu iilkeleri ile Avrupa ara-
sinda transit tasimacil1§1 yapan tasit araclari ig¢indeki payi %15.7 gibi oldukca
dislik bir diizeydedir. 1987 y1linda 43.047 adet olan transit araci icinde Tiirk
plakali1 tasit sayisi 6.742'dir,

Turkiye'nin 1987 y1linda karayolu ile gerceklestirilen ihracatinin %80.9'u
Turk araclary ile tasinmistir, Yani, 53.817 tasittan 43.544'U Tirkiye plakalidir.

Yine aynm1 y11 ti ithal tasimacilidinin %61.3 iinl Tirkiye plakali tasitlar gercgek-
lestirmistir. Ya da, 61.829 tasittan 37.896's1 Tiirkiye'ye aittir,

Bu rakamlardan-¢ikan sonuca gore, ihra¢ edilen mallarin yaklasik %20'si ve ithal
edilen mallarin %40'1 yabanci plakal1 araclarla tasinmaktadir. Boylece, Tiirkiye
plakalr araclarin %60'1na yakin bir bolimi yurt dis1 seferleri sonunda bos olarak
donmekte olduklarindan, bu sektorde biiyiik bir ati1 kapasite ile karsilanmaktadir.

1977 y1linda Tirkiye'nin uluslararasi tasimacilik yapan araciarinin sayisal
durumu_sdvledir: ,18,000 trevier, 14.000 tanker, ve 25.000 kadar kamyondan olus-
maktir. Sonraki yiilarda, kamyon sayisi 70.000'e ulasmistir. Bu sayisal Ustlin-
likle Tirkiye karayolu tasitlari, uluslararasi diizeyde birinci siraya yerlesmistir.
Ancak, bu sektdre biiyiik captaki tesviklere karsin, verimlilik diizeyi son derece
distk olmustur. Bu filo ile y1lda yaklasik 1 milyon sefer yapiimakta ve 15 milyon
ton yiik tasinmaktadir. Bu sektdre yapilan yatirimlarin tutari ise, gecen yila kadar
olan zaman siireci i¢inde, 2 trilyon TL,'ye ulasmistir. Ortadogu'daki savasin da
etkisiyle ulusiararasi1 kara tasimaciligindan 1984 yilinda 730 milyon dolar gelir

saglanirken, 1986 da 489 milyon dolar ve 1987 yi1linda ise yaklasik 590 milyon
gelir sadlanabilmistir,
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Boylece, Tiirkiye'de tasimaci11k sektorinin yapisal sorunlari nedeni ile,
1980'17 y1llarda yapilan biiyik captaki tesvikler, sonunda ekonomiye zarar vermeye
baslamistir. Bu daha c¢ok, uluslararasi tasimacilik yapan Tirk firmalarinin sayi-
sinin ¢oklugundan kaynaklanmaktadir.Soyle ki, bu say1 1983 yilinda 445 iken, 1985
de 558'e yiikselmis ve ¢ok sayidaki iflaslardan sonra 1987 yi1linda 490'a inmistir.
Gercekten, bu firmalarin blytik bir ¢codunlugu oldukca kiiclik 6lceklerde kuruldugun-
dan, uluslararasi rekabete dayanamamaktadirlar. Soyle ki, Orta Dodu'daki savas
sirasinda bu iilkelere tasima yapilamadidindan, cok sayida firma, Avrupa hatlarina
kaydi. Boylece, Tirk firmalarinin kendi aralarinda yogun bir fiyat kirma savasi
baslatildi. lsletmecilik ve pazarlama konularinda gerekli bilgi ve deneyimden
yoksun olan firmalar bu piyasadan cekilmek zorunda kaldilar. Ute yandan, uluslar-
aras1 kat1 rekabet ortamina uyabilmek amac1 ile, Tiirk tasimacilik firmalari yabanc:
ilkeler icin disiik naviun licreti uygulayarak farkini Tiirkiye'den yurtdisina jhrac
ediTen mallar ic¢in uyguladiklary navlun licretini ylikselterek dengelemeye calistilar.
Bu durum ise, dodrudan dodruya Tirk ihra¢ lriinlerinin maliyetlerini yiikseltme
sonucunu dogurdu.

Tiirk tasimacilik firmalarinin yiiksek maliyetler ile ¢alismalarina yol acan
baska bir faktor ise, bu isletmelerin karsilastiklar: yiiksek diizeydeki haberlesme
giderlerinden kaynaklanmaktadir. Uluslararasi Nakliyeciler Dernedinin verdigi
rakamlara gore, kiiciik captaki bir tasimacilik firmasinin aylik haberlesme gideri
yaklasik 4 milyon. TL. olurken, daha biiylik ¢captaki bir firmanin ise 100 milyon lira
dolayinda olmaktadir. Boylece, uluslararasi tasimacilidin cok sayidaki firma
tarafindan yapilmasi nedeni ile, ekonominin tamaminin yiiklendigi maliyetler olduk-
¢a biiyilk boyutlara ulasmistir.

Uluslararasi kara tasimacilidir kosulldarinin degismesinden dogan uluslararas?
rekabetten de etkilenmektedir. Oysa, daha rasyonel calisan diger ilkelerin firma-
Tar1 %25 oranindaki fiyat kirmalarindan bile hi¢ etkilenmemektedir.

Tiirk tasima araclarinin daha Onceleri biiyiik bir paya sahip olduklari Orta
Dogu pazarlarindaki Ustiinliikleri de giderek kaybolmaya baslamistir. Arap llkele-
rinin korumaci onlemleri sonucunda, kendi iilkelerinin araclarindan herhangi bir
gecis licreti almamalari Tirk tasitlarinin maliyetinin endirek olarak yiikselmesi
sonucunu dodurmustur. Ute yandan, by llkelerden gecis belgesinin alinmast ¢ok
giic olmaktadir. En dnemlisi, basta iran olmak iizere bir cok Orta Dogu Ulkesi
kendi tasimacilik firmalarini gelistirmeye baslamisiardir. Urnedin, Iran Avrupa
ile olan tasimacilik seferlerini Sovyetler Birligi iizerinden gerceklestirmeye
onem vermektedir, -

Tiirk araclar: basta Yugoslavya, Avusturya, ttalya ve Federal Almanya olmak
iizere bir cok Avrupa llkesinden y1111k gecis belgesi (kota) almakta, Onemii giicTik-
Terle karsilasmaktadir. Bilindigi gibi, gecis belgesi uygulamasi, ilgili Ulkenin
aldig1 bir tlir korumacil1k tnlemi olarak degerlendirilebilir. Tirkiye'nin yeterli
sayida gecis belgesi alamamasi ise, alternatif tasimacilik yollarini denemesini
gerektirmektedir,

Orta Dogu savasinin etkisi ile, Karadeniz Timanlarindan lran'a ve Akdeniz
Timanlarindan ise Irak ve diger Orta Doju iilkelerine transit tasimaci11din yapil-
mas1 gibi rasyonel tutum izlenmektedir. Ancak, Tirk taswmacilik sisteminin daha
dnce soziinii ettigimiz organizasyon bozuklugu nedeni ile, bu alanda da baz1 sorun-
larla karsilasilmaktadir. Urnedin, Tlrkiye Denizcilik isletmeleri kendisine bagls
olan Karadeniz limanlarindaki yiikleme, bosaltma ve depolama giderteri ic¢in %25
oraninda indirim yaparken; Devlet Demir Yollarina badli olan Guney Timanlarinda
herhangi bir indirim yapi1lmamaktadir. Bu farkli uygulama ise, Irak'a yapilan
tasimac1l1k hizmetlerinin maliyetini yiikselttiginden, bu ililke ile yapilan tica-
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reti olumsuz yonde etkilemistir.

Tiirk tasimacilik firmalarinin “"gecis belgesi" almada karsilastiklari sorunlar
nedeni ile, ozellikle 1985 yi1lindan baslatilan, Ro-Ro tasimaciligs alternatif bir
hat olarak kullanilmaya baslanmistir. Boylece, Haydarpasa- Kostence-Haydarpasa
(1985'de); Derince-Trieste-Derince (1987) Ro-Ro hatlari isletmeye acilmistir.
Avrupa'ya ihrag¢ irini ulastiran araglarin %12.3'U bu hatlarir kullanmisiardir.
Ancak, Ro-Ro tasimaciliginin tasarruf saglama o0zelligine karsin, bu hatlardan
yeterli dlciide yararianilamamaktadir. Uzellikle, bos ddnen araclarin gemiler ile
tasinmas1 nedeni ile, dnemli ol¢lide akaryakit tasarrufu saglanmaktadir. Ancak,
mevcut Ro-Ro gemilerinin en gok 60 ara¢ tasiyacak bicimde yapilmis olmalary ve
Karadeniz'in olumsuz hava kosullarina uygun biiyiikliikte yapiimamalari nedeni ile,
sozkonusu seferler tnemli Glciide aksamaktadir. Derince-Trieste hattinda isietilen
yine kiiciik captaki gemiler ise, seferlerini ancak 5 giinde tamamlayabilmektedir-
ler. Bu nedenler ile, en az 100 tasit kapasiteli, hiz11 ve her tirli sofor ihti-
yacina cevap verebilecek tipteki Ro-Ro gemilerine bliylik bir ihtiyac duyulmaktadir.
Yapilan hesaplara gore, Derince - Trieste - Derince arasinda c¢alisan Ro-Ro gemi-
Terinin yilda yaklasik olarak 160 giin rotarli sefer yaptiklari saptanmis bulunmak-
tadir. Bu agiklanan nedenler ile, en ekonomik tasima bicimi olan Ro-Ro tasimacili-
ndan, yeterli @lglide yararlanilamadigr anlasilmaktadir.

Uluslararas1 karayolu tasimaci11§ina iliskin diizenlemeler ASOR anlasmasina(*}
uygun olarak yapilmakta olup, bu anlasma 1983 y1lindan beri uygulanmaktadir. Boy-
lece, Tiirkiye AT lilkesi iilkeler ile yolcu tasimaci111§1 yapan liclincli liTke statiisiinde
bu cok tarafliy anlasmaya kati1lmis bulunmaktadir. Bu anlasma uyarinca arizi tasima-
c1l1k yapan Tirk firmalari da Avrupa ulkeleri ile Tirkiye arasinda yolcu tasima
hakkint elde etmis bulunmaktadirlar. Ute yandan, bu yasal olanaklara ek olarak,
uluslararast yiik tasimaci11g1 yapan firmalar gibi yolcu tasimaci11§1 yapan firma-
lar da, 1980 y1lindan sonra gereginden fazla tesvik edildiginden, bu alt sektdrde
de Onemli sorunlar ortaya ¢ikmis bulunmaktadir.

AT iilkeleri diizeyinde tasimaciiik hizmetlerinin liberalize edilmek istenmesi
nedeni ile, liclincii Ulkelere de geredinden fazla gecis belgesi verilmistir. Asim
tesvikler ise, bu alana giren firma sayisini anormal derecede yiikseltmistir. Bdylece,
3-5 otobiise sahip 103 kadar firma uluslararast yolcu tasimaci1i§1 faaliyetinde
bulunmaktadir. Daha onceki agiklamalarimizda yer aldigir gibi, bir c¢ok AT iilkesin-
de uluslararast tasimac111g1 devlet demiryollarina bagl1 tek bir otobiis firmasi
yaimaktad1r. Bu neden ile, ¢ogunlugu yonetim ve finansman sorunlari ile karsy
karsiya bulunan Tiirk tasimacilik firmalarinin daha rasyonel bir tasimacilik sis-
temine sahip olan AT Ulkelerinin firmalari1 ile rekabet edebilme olanaklari yok
gibidir. '

Utuslararas1 yolcu tasimaciligt yapan Tlirk otobiis firmalart arasindaki
yogun rekabet durumu da bu alt sekttri olumsuz yonde etkilemektedir. Bazi Ulke-
lerin l¢lincli Ulkelere ve Ozellikle arazisi taswmmacilik yapan firmalara ¢ok
sayida gecis belgesi vermesi ise, bu alana Tiirk firmalarinin girmesini tesvik
etmistir. Ancak, arizi tasimacilik ile i1gili ASOR kurallarina aykiri olarak c¢alisan
cok sayidaki firma, Gzellikle ©lii sezonda fiyatlari1 anormal derecede kirarak
(Almanya'ya 30-40 bin Tiraya yolcu tasima bi¢iminde) muntazam sefer yapan ciddi
firmalarin durumlarini da sarsmislardir. Ute yandan, bu firmalarin c¢odunlugu
aldiklar: yolculart Yugoslavya ve Avusturya sinirlarinda birakarak geri donmekte-
dirler. Bu yolcular ilgili lUlkelerin aragclari ile diger iilkelere tasinmaktadirlar,
Ya da yol giivenliginden yoksul bir bi¢imde ¢esitli araclarla yollarina devam
etmektedirler.

(*) ASOR : The agreement on the International Carriage of Passengers by Road
by means of Occasional Coach and Bus Services)
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Ulusiararasi yolcu tasimaciliginda ortaya ¢ikan bu diizensizlik, Tiirkiye'ye gelmek
isteyen turistlere lilkemiz hakkinda kotii bir imaj vererek, Tirk turizmi i¢in de
zararlil olmaya baslamistir,

Yukarida anlattigimiz uluslararasi tasimacilik sisteminin yapisi nedeni ile,
uluslararasi muntazam tasimaciiik hizmeti veren az sayidaki ciddi firmanin durumu
da olumsuz yonde etkilenmistir. Soyle ki, bu firmalar bir ka¢ yi11 Gnceleri prog-
raml1 turistik turlar diizenierlerken, -giinimiizde ciddi bir talep yetersizligi ile
karsilasmaktadirlar, Uli sezon boyunca ‘da tarifeli ve karsilikli seferlerini devam
ettirmeleri zorunlulugu nedeni -ile, bu firmalar uzun bir ddnem icin zararina tasi-
maci1lik yapmak zorunda kalmaktadirlar. Bu durumun nedenleri ise, orta gelir grubu-
nun reel satinalma giictiniin onemli ©lclide diismesi ve konut fonu olarak alinan 100
dolarin, yurt disina ¢ikma isteklerini ortadan kaldirmasi bi¢cimlerinde ag¢iklanmaktadir.
Muntazam sefer yapan ciddi kuruluslarin karsilastiklari daha onemli bir dis faktor
ise, hava tasimaciliginda, ucuz tarifeli charter seferlerinin giderek yayginlas-
masidir. Gercekten, bir ¢ok turist zaman tasarrufu sajlamak amact1 ile charter
ucaklarini tercih etmektedir. Kitlesel tasimacilik olanaklari da yaratildigindan
tzellikle 61l sezonlarda {off season) charter tasiwmaciliginin fiyatiari otobiis
fiyatlarina yaklasacak derecede diisiiriilebilmektedir. Ancak, Tiirkiye ile Avrupa
ilkeleri ya da turist gdnderen ilkeler arasinda, charter seferlerinden sonra
en ¢ok tercih edilen arag, yine otoblisler olmaktadir, Bilindigi gibi, otobiisTer
Avrupa'nin ¢esitli kentlerinden Tiirkiye'ye gelen turistlerin bir bolimi otobiis
yolculudunu tercih etmektedir. Buna karsin, otobiisle Tiirkiye'ye gelen is¢i sayi1-
sinda da onemli artislar oldugu gozimlenmektedir. tscilerin coguniugu artik bulun-
duklart iilkelere yerlesmeye basladiklarindan eskisi kadar mobil degildirler.



BOLOM VI

TRAFIK KAZALARI

Son giinlerde Tiirkiye'de en cok tartisilan konulardan birisini de,fzel
likle karayollarinda ortaya c¢ikan ve bir tiirld kontrol altina alinamayan trafik
kazalari olusturmaktadir. Konuya iliskin olarak alinan birgok onlemin de faydal:
olmadig: gdriilmektedir. Bu nedenle, durumu AT.ilkeleriyle karsilagtirmali olarak
incelememizde yarar vardir.

A. AT'NDA TRAFIK KAZALARI

‘ AT iilkelerinin karayollarindaki tasit sayisi Tirkiye'de oldudu gibi
hizl1 bir bigimde artmaktadir. 1988 yi1l1 Europe Yearbook'dan elde ettigimiz
istatistiklere gore, AT iilkelerindeki cesitli karayolu tasitlarinin sayisi sdy-
ledir:

{zel araba 110:400.000
Otobiis 448.000
Digerleri 26.000.000
Toplam 136.848.000

Yukardaki verilere gore, AT llkelerinde yaklasik olarak 2.5 kigiye 1 tasit dig-
mektedir. Bu say: karsilastirmalarin yapi1ldigi 1970 yi1linda oldukga Kuglkta.
Yani, son yillarda AT llkelerindeki tasit sayisi onceki yillara gdre birkag kat
daha artmistir. Ancak, alinan onlemlerle 1970 yi1linda 69.300 olan 61U say1isi
1983 yi1linda 53.000'e kadar disirdlmistir. Benzer disme egilimi diger OECD
tilkelerinde de gdriilmis olup, &rnegdin, ABD'nde 6lu sayisi 1970 yi1linda 52.627
iken, 1983 yi1linda 42.500'e; Japonya'da ise, 1970 yilinda 21.795 iken, 1981'de
12.376'ya kadar diugmistir.

AT illkeleriyle gelismis diger OECD Ulkelerinde tagitlarin saylslndaki‘
“hizli artisa karsin, trafik kazasi sayisinda ve 6li sayisindaki Onemli digmenin
nedenleri asadida sayilan onlemlerle agiklanmaktadir.

- Tas1t araclarinin yodun bir testten gegirilmesi,(6rnedin bir tagit
en az 70 konuda ayrintili teste tabi tutulmaktadir).

- Ongdriilen adir para cezalarinin caydiriciligi,

~ Trafik egitimine verilen bilylk &nem,

- Kazalari azaltici tasit dizaynlarinin uygulamaya konulmasi

- Kazalarin cok oldufu ydrelerde trafik kontrollerinin yogun bir bi-.
¢imde yapilmasi ve

- Cesitli araclar icin degisik yollara gore hiz limitlerinin uygulan-
masi.
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Kuskusuz ki bu onlemlerden herbiri trafik kazalarinin azaltilmasinda
6nemli rol oynamislardir. Ancak, bunlar i¢inde en etkilisinin hiz limitlerinin
uygulamaya konulmus olmasi gosterilmektedir. $0yle ki yapilan hesaplamalara gore,
hizin yiizde 1 oraninda disiriilmesiyle 61u sayisinin ylizde 4 oraninda digmekte
oldugu saptanmigtir.

Kazalarin Onlenmesine iligkin olarak, tasitlar igin ayrica ortak stan-
dartlar da saptanmis bulunmaktadir. Tagitlarla ilgili olarak saptanan bu stan-
dartlari ise style siralayabiliriz:

- - Tasitlarin herhangibir llkede trafigin genel akisini bazmayacak bir
bicimde yapilmis olmasi,

- Tasimacilik nedeniyle rekabet kosullarinin bozulmamasi,

- Yol kullanan tasitiarin trafik akimina olumlu ydnde katkida bulunmasi,

- Yol giivenligini azaltmamasi,

- Gevre kirliligine yol agmamasi ve

- Ekonomik ve rasyonel bir kullanima olanak saglamasi bigimlerinde

sayilabilir.

(te yandan, yol giivenliginin saglanmasina iligkin olarak da a§agida
siralandid: bicimde tasit araglarinin sahip olmalari gereken teknik dzellikler
saptanmis bulunmaktadir.

- Motorlu tasitlar, treyler road, trainler (Ingiltere'de) ve diger
tasit araglarinin maksimum uzunlukiari, yikseklikleri ve genisglik-
leri saptanmis bulunmaktadir. Saptanan bu Olgiileri gegen ara¢larin
yol kuilanimlari yasaklanmistir.

- Kombine tasimacilik yapan araglar ile 2 ya da 3 dingilli tasitlar
igin maksimum agirlik saptanan biiylklugi gecmeyecektir.

- Tim araglarin ayrica saptanan diger teknik 6zellikleri sahip olma-
lar1 Ongoriilmektedir.

, Boylece, trafik kazalarinin azaltilmasina iligkin olarak alinan &nlem-
lerin, yol kullanimina iliskin olarak araglar i¢in ongdriilen standartlarin ve
yol gilvenligi sajlamak amaciyla aranan teknik kosullarin 61U sayisinin azaima-
sinda oldukca Onemli katkilar yaptigini sdyleyebiliriz.

AT, ABD, Japonya ve Tiirkiye'de ¢esitli yillardaki trafik kazalarinin
yol act1g: o6l sayisini asagidaki tablodan izleyebiliriz.

AET ABD Japonya Turkiye
1970 69.300 52.627 21.795 3.966
1973* 68.700 55.800 18.940 4.206
1975 62.600 44,525 14.030 5.112
1978* 60.900 52.411 11.411 5.735
1980 58.500 51.091 11.335 4,199
1981 55.800 © 49,301 11.338 4.403
1982 54.300 43,945 11.795 -
1983 53.800 42.500 12.376 -
1984 12.061 4 .638*%*
1985 5.477
1986 7.037
1987 7.740

* 1973 ve 1978 yi1llarim takip eden yillardaki trafik kazalarinin
neden oldugu 61l sayisindaki azalig, akaryakit fiyatlarindaki yik-

selislere baglanmaktadir.
**] 638 rakami sadece 1984 yilina ait olmayip, Onceki d¢ yilin or-
talamasinl vermektedir.
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AET iilkelerinde 1984 yilinda yaklasik 140 milyon tasitin karayollarin-
da seyrettigi diginiilirse, illkemizdeki yaklasik 2 milyon tasitin yol acti: &liim
olaylarinin ne kadar blyiuk boyutlara ulastigi daha agik bir bigimde gériilebilmek-
tedir.
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B. TURKIYE'DE TRAFiK KAZALARI

Yukardaki tablodan da a¢ikc¢a izlenebilecedi gibi, AT ilkelerinde
tasit sayisindaki hizli artisa kargin, trafik kazalarinin neden oldudu 61im
olaylarinin sayisi giderek azalmaktadir. Gergekten, 13 yi1llik bir donemde AT'na
bagli llkelerdeki toplam 61l sayisi 69.300'den 53.000'e kadar diisiriilmis bulun-
maktadir. Buna karsin, ayni dénemde Tirkiye'de trafik kazalari sonucu olarak
Olenlerin say1s1 ise,1974'teki 4.206'dan 1987 yi1linda 7.740'a ulasmis bulunmak-
tadir. Bu verilere gore, 01U sayisindaki azali§ AT {ilkelerinde yiizde 23.5;
ABD'nde yiizde 19.2 ve Japonya'da ise yilizde 43.2 oraninda gerceklesmistir. Buna
karsin, Tirkiye'de 13 yi1llik bir zaman araliginda trafik kazalarinin yolactigi
6lum olaylarinin sayis1 azalacadina tam tersine artarak yiizde 45 oranina ¢1k-
migtir. AT iilkelerindeki tagit sayisinin 136 milyon ve {lkemizdeki tasit sayisi-
nin ise, 2 milyon dolayinda olmas: 1000 tasit basina diisen dlim olay1 ydniinden
de Ulkemizin oldukga ciddi bir sorunla karsilastigini gostermektedir. Bu veri-
lere gore AT iilkelerinde 1000 tasit basina 0.389 61l sayis: diserken, Tirkiye'de
yine 1000 tasit bagina 3.87 6lu diismektedir. Boylece Tirkiye'deki bir tasitin
AT Ulkelerindeki 1 tasita gore 6lume sebep olma olasi1ligr 10 kat daha fazla
oldugu sonucuna ulasabiliriz.

C. TURKIYE'DEKI KAZALARIN OZELLIKLERI

Simdiye kadar yapilan birgek calismada, Tirkiye'deki kazalarin ylizde
95'ine yakin bir bdlimiinde, insan faktorinin 6nemli oldudu vurgulanmaktadir.
insan faktord iginde ise, yiizde 65 oranla siiriiciiler, yiizde 28 oraninda yayalar
ve diger faktdrler kazalara neden olmaktadir. Acemi sirilicilerin yolac¢tig: kaza
saylsl da giderek artmaktadir.

Insan faktdri disinda kazalara yolacan baska onemli bir faktor ise,
yoliarin durumundan kaynaklanmaktadir. S0yle ki, kazalarin yitizde 63'U gidig-ge-
ligi ayn1 olan yollarda ve ylizde 55'i ise, polis ve 151k olmayan kavsaklarda
meydana gelmektedir.

- Kentlerdeki trafik kazasi say1si sehirlerarasi yollardaki trafik
kazalarindan daha:fazla olup, kazalarin yolactidi 6lim olaylarinin
sayis1 ise, sehirleraras: yollarda daha fazladir.

- Kazalara en ¢ok sehirleraras: sefer yapan otobiis, tanker, yilk ara-
bas1 gibi tagitlar neden olmaktadir.

- Yanlis sollama, yanlis serit kullanimi, tasitlarin teknik kontrol-
den gecirilmemesi, siriciiniin acemiligi ve tasitlarin bakimsizligi
gibi faktdrler trafik kazalarini arttirici rol oynamaktadir.

- Kullantlan yolun trafige elverissiz olmasi ve alkol kullanimi gibi
faktérlerin payinin ise, yukarida sayilan faktdrler kadar Gnemli
olmadig1 (ylizde 3 gibi) saptanmigtir.

- iyi hava kosullarinda ve yol durumunun iyi olmasi durumunda sirici-
ler hizlarini1 daha da arttirdiklarindan, trafik kazalari sayisinda
dnemli artislarin oldugu gozlemlenmistir. Ornedin, trafik kazalari-
nin dnemli bir bdliumi, yizde 70 diiz yollarda, ylizde 85'i asfalt
yollarda, yilizde 70'i giindliz saatlerinde ve yiizde 88'i ise, agikhava
kosullarinda gergeklesmistir.
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- Gen¢ yastaki siriicilerin daha ¢ok trafik kazasina neden olduklari
ve hayatin1 trafik kazalarinda kaybedenlerin godunlugunun ise 12
yasin altindaki cocuklar oldugu gdriilmektedir.

- Trafik kazalarindaki artisin en gok yaz aylarinda ve bayram giinle-
rinde oldugu saptanirken, en az trafik kazasinin pazar giinleri gd-
riilldigid saptanmigtir.

Gelismekte olan Ulkelere iliskin olarak ve uluslararasi diizeyde yapi-
lan baska bir arastirmaya gore ise, trafik kazalar: ile asagidaki faktorler
arasinda fonksiyonel bir iliski oldugu belirlenmistir. Bu faktdrler Onem sira-
larina gdre sOyle siralanabilir: Tasit hizinin yiksekligi, slricinin gelir di-
zeyinin yuksekligi, siriicinin gen¢ olmasi, akaryakit tlketimi diizeyi, yoldaki
tasit sayisinin goklugu ve siirilen yolun uzunlugu gibi faktérler trafik kazala-
rin1 arttirici bir rol oynamaktadir. Bu bulgular ile Ulkemizdeki trafik kazala-
rina yol agan faktorler arasinda benzerlikler oldugunu s6yleyebiliriz. Bu neden-
le, trafik kazalarina karsi alinacak onlemler yoniinden bu faktdrlerin kontrol
edilmesine ayr1 bir ¢aba harcamak gerekmektedir.






Sonu¢ Ve DNERILER

Bu ¢alismamizda ortaya koydugumuz ilkeler dodrultusunda ve AT iilkelerinin
taswimacil1k yapilarina daha kolay bir uyum saglanabilmesi amaciyla,
onerilerimizi sdyle siralayabiliriz:

1) Tirkiye'de karayollari ajinin uzunludu, mevcut tasit sayisina gore ye-
terli sayiTabilir. Ancak, trafigin belli yollarda yojunlasmasi nedeniyle tika-
nikiiklar olmakta ve kaza sayis1 her yil giderek artmaktadir. Avrupa'daki gi-
bi otoyollarin devreye sokulmasinin trafik kazalarini azaltacagdi agiktir. An-
cak, Tiirkiye'de yiik ve yolcu tasimaciliginin biiyiik dlciide karayollariyla yapil-
mas1 ve yollarda agir tasitlarin sayisinin fazla olmasi sebebiyle otoyollaran
kaza sayi1sini Avrupa‘'daki kadar azaltmasi mimkiin goriilmemektedir. As1l ©Onemli
olan, karayollarindaki bu agir yiikiin hafifletilmesi ve yiik ve yolcu tasimacili-
ginin Avrupa'da oldudu gibi blyiik olclide demir ve denizyollarina aktarilmasidir.

o 2) Bilindigi gibi, demiryolu tasimaciliginda esya ve yolcu tasima maliyeti
minimum diizeye indirilebilmekte olup, akaryakit tiiketimi nedeniyle karayolu ta-
simaciliginda sdzkonusu maliyetler en yiiksek diizeyde gerceklesmektedir. Bu ne-
denle, gelismis iilkeler daha rasyonel davranarak, ylik ve yolcu tasimacil1dinda
demiryoluna agirlik vermislerdir. Tiirkive'nin di1s tdemeler bilancosu iizerinde
petrol ithalatinin olumsuz etkisi de gbzoniinde bulundurulursa, demiryolu tasi-
maci11§inin tesvik edilmesi gerektigi kolayca goriitebilir. Demiryolu tasimaci-
11§1nin tesvik edilmesi, hem yurtici tasimacilik maliyetlerini duslirecek, hem
de ithalat faturasinin belli Gl¢lide kiiclilmesine katkida bulunacaktir

3) Bu calismamizda ayrica vurgulamaya calistigmmiz gibi, Tirkiye'de tasi-
mac111k sektoriiniin yonetiminde c¢ok sayida bakanlik, genel miidirlik, belediye,
bzel kurulus ve diger yonetimler soz ve yetki sahibidirler. Ancak, bu kadar
karmasik bir yonetim bicimi ile dojru ve siirekli karar verebilme olanagi pek
yoktur. Bu nedenle, gerek sehiri¢i ve gerekse sehirlerarasi tas1mac111k konu-

larinda yetki tek elde toplanmalidir.

4) Tasimac1l1k hizmetlerinin tek bir yetkili yGnetime b1rag11mas1y1q, fi-
yatlama politikas1 da daha rasyonel bir bicimde saptanabilecektir. aneg1n, .
boyle bir organizasyon gerceklestiriidiginde, Istanbul'da kara, deniz ve demir
yolu tasitlari arasinda baglantili seferler dUzenleneb11ecekt1r..Boy1ece, Bat1
iilkelerinde olduju gibi, drnedin, Taksim-Karakdy-Haydarpasa-Pendik arasinda
(ayni yonde) yolculuk yapacak bir kimsenin satin alacagn tek bilet biitiin kara,
deniz ve demiryolu tasitlarinda gecerli olacaktir. Ayrica, muntazam.yolcu1uk
yapan kimseler i¢in yine indirimli haftalik ya da aylik kart sistems olustu-
rulabilir. Bu yonteme gbre saptanan fiyatlar ortalama maliyetleri yansittigin-
dan, demir, deniz ya da karayolu tasimaci1idi nedeniyle bu ait §ektor1er1n za-

ar _etmesi de sdzkonusu olmayacaktir. Bi1indi%i gibi, gelismis Ulkelerde turist-
¥erin daha uzun siire bir kentte kalmalarinin tesvik edilmesi i¢in, toplu tasima-
c1l1k araclarindan sembolik bir fiyatla yararlanmalart olanadr saglanmaktadir.
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Benzeri bir uygulama, Tiirkiye'nin turistik merkezierinde de yapilabilir. Bu an-
latilan model tilke diizeyinde de gecerli olup, 0zellikle trenlerin sehirlerarasi
seferleri sirasinda yayginca uygulanmaktadir. Biitiin AT iilkelerinde ve Yugoslav-
ya, Macaristan ve Romanya gibi sosyalist lilkelerdeki yaygin uygulamaya gqére,
turistin Ulkede daha uzun siire kalmasini tesvik etmek amaciyla, haftalik, iki
haftalik ve lic haftalik olarak diizenlenen "turist kartlar1" sembelik bir fiyat
uzerinden satilmaktadir. ABD'nde ise, bir ayiik siire ile 99 dolara stnirsiz sa-
y1da yolculuk olanad1 sadlayan, Greyhound Otobiis firmasinin biletleri satilmak-
tad1r. Benzer uygulama 250 dolara ucakla da yapiimaktadir. Ancak, Avrupa uygqu-
tamas1 biitiin demiryolu, karayolu ve varsa denizyolu tasima araclarindan da ya-
rarlanma olanagt saglamaktadir. Bu modele uygun olarak, lilkemizdeki tasimacilik
sisteminin turistlerin daha uzun siire Tirkiye'de kalmalarini tesvik edecek bi-
¢imde organize edilmesi gerekmektedir. Bu amacla Ornedin, turistler icin Kkiyi-
larimizda denizyollari tasitlarindan yararlantlarak cesitii Timan turlari, ka-
rayolu baglantis1 sadlanarak Adiyaman, Van, Kars ve Trabzon arasinda tarihi
eserleri gezdirme turlari ve demiryolu baglantili1 turlar diizenlenebilir. Bu tur-
lar gzel olarak tesvik edilmelidir. Boylece, turizmin btlgelerarasi gelir dagi-
Jimint diizeltici etkilerinden maksimum diizeyde yararlanma olanadi yaratilacaktir.
Gerekirse maliyetinin altinda sunulan bu tir bir tasimacilik programi ile turis-
tin Tiirkiye'de en az lic ya da dort hafta kalmasi tesvik edilmis olacaktir.

5} Her yi1 yaklasik olarak 90-100 bin arasinda hac1 otobiis ve ucakla, Suudi
Arabistan'a gitmektedir. Hacilarin yarisindan codu otobiisle gitmek zorunda kaldi-
gindan, zellikle ciddi sadlik sorunlariyla karsilasirlar. Ute yandan, 1000 kadar
otoblis i¢ hatlardan cekilerek, uluslararasi yolcu tasimaciligr alanina kaydirilmis
olmaktadir. Boylece, her y11 hac seferine ¢ikarilan 1000 kadar otobiisiin akaryaktt
tiiketimi ve trafik kazalari biciminde topluma Onemli sorunlar ylikledigi gorilmek-
tedir. Ancak, biitiin bu sosyal maliyetler icinde yolcu talebinin karsilanamamasi
sorunu daha da onemli hale gelmektedir. SOyle ki, hac seferleri sirasinda se-
hirlerarasi yolculuk nedeniyle buyiik bir darbogazla karsilasilmakta olup, oto-
biis say1s1 azaldigindan, karaborsa baglamakta ve ayrica binlerce yolcu rahat
bir tatil yapamamaktadir. Bu nedenle, hac seferlerinin denizyollarina bagli
vapurlarla yapilmasinin etkin bir g¢6zim olacagini sdyleyebiliriz. Boylece, atil
kalan vapurlardan yardrlanilabilecek, ugaklarin Avrupa hatlarinda turist tagi-
mac1l1ginda kullanimi saglanabilecek ve genel tagimacilik hizmetlerinde Onemli
diizeyde tasarruf yapma olanagi elde edilebilecektir.

6) Turkiye'deki yaklasik 90.000 km.lik karayolu adinin ancak yiizde 30'luk
bir boliminin AT standartlarina yaklastigi soylenebilir. Geriye kalan &nemli
bir b6liminin ise, konforlu, glivenli ve hizii bir tagimaciliga olanak saglama-
diginm sOyleyebiliriz. Ote yandan, 130 km.lik otoyolu ag1 ise son derece kisa
olup, béliinmis (double) yol biciminde uzunlugunun arttirilmas: gerekmektedir.
Koy yollarinin tamamina yakin bir bolimi ise, AT standartlarinin ¢ok:altinda
kalmaktadir. Bu nedenlerle, mevcut devlet karayollari, otoyol ve bdlinmiis yol
projelerinin realize edilerek AT standartlarina ¢ikarilmasi gerekmektedir.

7) Sehirlerarasi yolcu ve ylik tasimaci1ligil yapan kiicik ve bireysel firma-
larin birlesmeleri tesvik edilmelidir. Trenle yolcu 've yiik tasimaciligi belli
bir diizeye cikarilincaya kadar, sehirlerarasi yolcu tasimacilig:i ciddi firmala=
ra verilmelidir. Ancak, birgok kiiciik firma bdyle bir projeye karsi ¢ikabilecek+
lerdir. Bu tir bir reaksiyon ise, g¢esitli vergisel 6nlemlerle ya da belli yasin
tizerindeki otobiislerin trafide ¢ikmasinin yasaklanmasiyla kolayca kontrol edi-
lebilecektir. '
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8) Yukardaki 7 No'lu ¢dziim dnerimiz ayrica uluslararasi yik ve yolcu tasi-
mac1li1gr alanlarinda da uygulanmalidir. Yani, uluslararasi yolcu tasimacilidi
yapan 103 ve yilk tasimacilig1 yapan 500'iin Ustindeki girketlerin sayilari, yine
kiigiik sirketlerin birlestirilmesi ya da baska sirketlere katilmalari saglana-
rak, minimum diizeye indirilmelidir. Ozellikle yiik tasimaciiiginda en kiglk bir
firmanin bile haberlesme giderlerinin birka¢ milyon TL'na ulagmasi nedeniyle,
maliyetlerinin ne kadar yiiksek olacagd: kolayca tahmin edilebilir. Diger gider-
ler de gozbdninde bulundurulursa, Turk tasimacilik firmalarinin uzun ddnemde ve
devlet destedi saglanmaksizin uluslararasi rekabete dayanamayacaklari agikga
gériilebilir. Gercekten, daha 6nce de agikladigimiz gibi, yiksek maliyetlere
dayanamayan bu girketler &nemli vergi ve ddviz kayiplarina yol agmaktadiriar.
Bu nedenle, yogun devlet tesviklerini de gesitli sosyal maliyetlere eklersek,
uluslararasi: tasimacilik nedeniyle yilda sadlanan 500 milyon dolar tutarindaki
gelirin yeteriz oldudunu séyleyebiliriz. Bu nedenle, uluslararasi ylk tagima-
ciligina iligkin olarak, Ro-Ro gemileriyle tasimacilik tesvik edilmelidir.
Ro-Ro gemilerinin hizlar:i arttirilarak ve kapasiteleri yilkseltilerek ve ayrica
demiryolu yik tagimaciligiyla da kombine tasimacilik sistemi gelistirilerek,
ulaslararas1 yUk tagimaciligi diizenlenmelidir.

9) Demiryolu tagimaciligi Bati'daki standartlara ulastirilmalidir. Bilin-
digi gibi, demirycllarinin yapimi pahali olmasina karsin, uzun ddnemde sadla-
d1g1 hizmetlerin maliyeti disik olacaktir. Bu nedenle, demiryolu tagimacilig:
bitin gelismis {ilkelerde yayginlasmistir. Tirkiye'de ise, uzun yillardan beri
en pahal1 tasimacilik sistemi uygulandigindan, bunun ekonomik ve sosyal maliye-
ti topluma yiiklenilmektedir. Bu nedenle, yeniden demiryolu hatlarinin yapimina
baslaniimalidir. Ote yandan, gelismis Glkelerde kullanilan hizli trenler (hizi
saatte 250 km) ulasima sokulmalidir. Ankara-istanbul hattinin uzunlugunun yari
yariya dislrilmesi projesi realize edildiginde, stz konusu mesafe en fazla 2
saatte alinacaktir. Bdylece, trenlerle ugaklardan daha Once Ankara'ya varma
olanadi saglanacaktir. Bugiin, istanbul'da evden ise gitmek icin harcanan zama-
nin da yaklasik 2 saat oldugunu diisiiniirsek, AT standartlarina uygun demiryolu
tasimaciliginin ne kadar faydali oldugunu agikga gbrebiliriz. Bu tir bir uygu-
lamanin turizm izerindeki tegvik edici etkisi de son derece olumlu olacaktir.

10) Tasimacilik sektdriinde olcek ekonomileri (Economics of scale)ne uygun
bir sistem gelistiriTmemesi halinde bin lilkede liretilen biitiin mal ve hizmetlerin
maliyetleri yikselecektir. Bu nedenle, azalan maliyet kosullar:i (decreasing
cost conditions) ve sifir marjinal maliyet (zero marjinal cost)le Uretim durum-
lar1 tagimaciiik sektdriine yaygin bir bi¢imde uygulanmaktadir. Demiryolu tasgi-
macili1g: araglarinin toplu tasimacilikta kullanilmasi bu teorik modellerin
dogal bir sonucudur. Ornedin, belli bir tren istasyonunda yolcu kapasitesi art-
ti1dinda, birka¢ vagon eklenerek, fazla talep kargilanabilmektedir. Boylece, ek
vagonda tasinan yolcularin marjinal maliyeti sifir olmaktadir. Ancak, benzer
teknik 6zellik karayolu tasimaciligdi ig¢in sdz konusu degildir. Ote yandan, bu
teori yine sifir marjinal maliyetle Ro-Ro tasimaciligina, trenlerle dolu ya da
bog kamyon ve diger tasitlarin tasinmasi durumlarina da kolayca uygulanabil-
mektedir. Kisaca kitle tasimaciliginin maliyetleri disirict 6zelligi sonucu
olarak, kamu ve &zel sektdrde Onemli tasarruflar sadlanmaktadir. Ulusal ve ulus-
lararas1 tasimacilik ig¢in &ngérdigimiz kitle tasimaciliginin, benzer bigimde
kentigi tasimaciligina da uygulanmasi gerekmektedir. Bu nedenle, gelisgmig iilke-
lerde  kentlerdeki tagimacilik sistemi (metro, tramvay, banliyo treni ve
otobiis gibi) aynen Turkiye'de de uygulanmaya konulmalidir. Béyle bir uygulama
ise, minibls ve mavibus gibi tasima araclarinin diger kitle tagima araglariyla

baglantilarinin saglanarak kentdisi tasimacilik alanlarina kaydirilmasini gerek-
tirmektedir.
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11) Tek Pazar uygulamasi AT'nda yer alan bltin Ulkelerin tasimacilik poli-
tikalarinin ve yaptlarinin birbirine benzemesini éngérmektedir. Bu amaca ulaga-
bilmek icin, 1992 yilina kadar serbest bir tagimacilik pazarinin olusturulma-
siyla ilgili olarak, rekabeti &nleyici dnlemlerin simdiden uygulamaya konulma-
sina baslanmis bulunmaktadir. Bu amagla ¢evre kirlenmesine yol agan, trafikte
tikanikliga neden olan ve teknik standartlara sahip olmayan tasitiarin trafige
c1kmas1 yasaklanmis bulunmaktadir. Bu gelismelere badli olarak, ilerde Turkiye-
nin de AT iyesi olmasi s&z konusu oldugundan, Tek Pazarin olusturulmasiyla
ilgili 6nlemlerin simdiden uygulamaya konulmasi gerekmektedir. AT Ulkelerinde
akaryakit tilketimini azaltmak, ¢evre kirliligini Onlemek ve trafik kazalarinl
azaltmak amaciyla son yillarda demiryolu tasimaciligi, giderek artan bir bicim-
de tesvik edilmektedir. Bu amagla, devlet &rnegin Federal Almanya'da devlet
demiryollarina 7.5 milyar DM'lik bir sibvansiyon saglamakta, ayrica 4 milyar
DM'11k zararini da karsilamaktadir. Ote yandan saatte hizi 375 kilomeirenin
tistiindeki hi1zl:i trenleri devreye sokma calismalar:i devam etmektedir. Hava ve
cevre kirliligini 6nlemek igin AT ilkelerinin godunlugu sahip olduklari hatla-
rin yarisindan fazlasini elektrikli hatlara doniigtirmiiglerdir. Hatta, Hollanda,
isvigre ve italya'da elektrikli hatlarin uzunlugu elektriksiz olanlarin uzun-.
lugunu gegmis bulunmaktadir. Tirkiye'de ise tali hatlarla birlikte toplam 10.323
kilometre uzunlujundaki demiryolu aginin sadece ylizde 5'i ya da 567 kilometresi
elektriklidir. Bu aciklanan nedenlerle, Tirkiye'nin tasimacilik sektdrleri yd-
ninden AT'na uyum sadlayabilmesi i¢in, demiryolu agini birkag kat arttirmasi
ve elektrikli hale getirmesi gerekmektedir.

12) Uluslararasi tagimacilikta rekabetin en yogun oldugu alt sektorlerden
birisi de, deniz tasimaciligi alanidir. Son yi1llarda 6zellikle Sovyetler Bir-
1iginin ve diger sosyalist llkelerin navlun fiyatlarim asiri derecede diislir-
meleri uluslararasi tasimacilikta bir tir krizin ortaya ¢ikmasina yol acmistir.
Ote yandan, Trans-Sibirya hattinin (demiryclunun) daha da etkin bir bicimde
uluslararasi tasimaciliga sokulmasy sonucunda uluslararasi denizyolu tagimaci-
1141 daha da olumsuz bir bicimde etkilenmeye baglamistir. Ayrica, Uzak Dogu
iiltkelerinin bu alana-yogun bir bi¢imde girmeleri, uluslararas: deniz tagimaci-
l1ginda biiyik bir fiyat kirma savagl baslatmistir.Bu geligmelerin Turk deniz
tagimac111g1 Gzerindeki etkileri ise son derece olumsuz olmugtur. Gunkd, 1980
yilinda saglanan asiri tegvikler sonucu olarak satin alinan eski gemiler ulus-
lararas: kati rekabet kurallarina dayanamamistir. Bu nedenle, ok sayida Tirk
gemisi atil kalmigtir. Yogun bir bigimde bu sektdre sajlanan tesviklerin bagka
bir olumsuz etkisi de, yeni gelismeye baslayan Tirk gemi inga ve tamir sektd-
riiniin gelisememesi bigiminde ortaya ¢ikmigtir.

13. 100'den: fazla sayidaki firmanin uluslararasi karayolu yolcu tagimaciligl
alaninda faaliyet gdstermesinin yol a¢tigi sosyal zararlar ya da maliyetler son.
derece yiiksek diizeye erigmistir. Doviz kaybi, akaryakit tiketimi, vergi kaybl
ve hizmet kalitesinin diisiikliigii sosyal maliyetlere 6rnek olarak gdsterilebilir.
Bu .nedenle, basta ekonomik olmayan ¢ok sayidaki girketin birlegmeye tegvik
edilmeleri gerekmektedir. ' :

i4. Uluslararasi yolcu tasimaciligi yapan otobiislerin c¢ogunludu eski ve
bakimsi1z olup isletme ve bakim giderleri oldukga yilksektir. Ayrica personelin
ve verdikleri hizmetin kalitesi de yetersizdir. Bu nedenle sz konusu otobiis-
lerin teknik Gzelliklerinin, personel vasiflarinin ve hizmetlerinin belli stan-
dartlara bajlanmas: ve siki bir kontrole tabi tutulmas: gereklidir. Bbéylece hem
maliyetlerin asir1 8lgiide yiiksekligi onlenerek belli bir tasarruf sajlanmig ola-
cak, hem de hizmetin kalitesi yikseltilmis olacaktir.
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15, Bilindigi gibi, AT llkelerinden Turkiye'ye gelen otobislerin ¢ogunun
turist gezdirmek igin kullanildiklari gorilmektedir. Bunlardan sadece ilgili
iilkenin devlet demiryollarina badli olan ve karsilikli olarak galisanlar: (Alman
Devlet Otobiisii Touring gibi) Tirkiye'ye yolcu tagimaktadir. Bu nedenle ilerde
AT'nun tasimacilik sektdrine uyum saglayabilmek amaciyla, benzer yapinin Tirki-
ye'de de sistemli bir big¢imde olugturulmasina tzen gOsterilmelidir.
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