ULASTIRMA VE TURKIYE
Giris

Gunumuzde toplumsal refahi saglayacak glicli bir kalkinma icin gerek mekansal ve gerekse kurumsal
anlamda dengeli ve gelismis bir ulasim altyapisi blyik 6nem tasimaktadir.

insanin cevresi ile iliski kurmasinda, tretmis oldugu bilgi - sermaye - mal ve hizmetlerin bir yerden
baska bir yere tasinmasinda rol oynayan unsurlarin basinda ulasim gelmektedir. Ulasim "kisilerin ve
mallarin yer ve/veya zaman faydasi saglamak Gzere ekonomik, hizli ve glvenli yer degismesi" olarak
tanimlanabilir.

Ulasim mekan Gzerinde meydana gelen hareketlerin bir batiniadiar. Dolayisiyla; ginimizde fiziksel
birimlerin yani sira bilgi ve gorintinin de iki nokta arasinda tasinmasi; ulastirma taniminin
genislemesine neden olmustur.

Bu anlamda ulasim artik; insanin ve onun lrettigi ham veya islenmis mal ve bilgi, gbrinti vb. hizmetin
bir noktadan baska bir noktaya tasinmasi olarak tanimlanmaktadir.

Kuskusuz tilke ekonomisinin dinamizmi ulastirmanin aldigi bigcim ile dogrudan iliskilidir. Tum diinyada
ulastirma sistemlerinin koordineli ve kombine yapida faaliyet gostermesi ekonomik gelismenin
yadsinamaz bir unsuru olarak kabul edilmektedir.

Bu baglamda; ulastirma alt sistemlerinin birbirine karsi tstlinliiklerinin birbirini tamamlayacak sekilde
kullanilmasi ile meydana gelecek fayda ilke genelinde katma deger olusumuna biyik katkilar
saglayacaktir.

Bunun yani sira giinimiizde ulastirmanin tekil olarak ele alinmasi bu alandaki gelismeler géz dniine
alindiginda dogru bir yaklasim olarak gériilmemektedir. Tarihsel slireg icerisinde birini, bir seyi veya bir
hizmeti bir yerden bir yere aktarmak kadar, bu aktarim siirecini tamamlayan bir¢ok hizmet oldugu
anlasilmis ve bu butilinleyici hizmetlerin ulastirmaya eklemlenmesi ile de lojistik kavrami ortaya
¢ikmustir. Turk Dil Kurumu lojistik kavramini “kisilerin ihtiyaglarini karsilamak tzere her tiirlG Grinin,
hizmetin ve bilgi akisinin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar tasinmasinin etkili ve verimli bir
bicimde planlanmasi ve uygulanmasi” olarak agiklamaktadir. Bu anlamda ulastirmadan beklenen
faydanin lojistik alanindaki basari ile artacagini séylemek mimkindur.

Bu bakis acisiyla bu galismada, ana hatlariyla Gilkemizde ve diinyada ulastirma ve lojistik, ilkemizde
politika belgelerinde ulastirmanin nasil yer aldigi ve makro perspektifte ulasim fonksiyonunu belirleyen
degiskenler ele alinmis ve incelenmistir.

1. Ulastirma ve Lojistik

1.1.Makro Goériiniim

Ulastirma tarihi; insanoglunun, basta atlar olmak {zere evcillestirdikleri hayvanlar tasimacilikta
kullanmaya basladigi M.O. 7000 yillarina kadar uzamaktadir. Tekerlegin icadi icinse insanlk 4 bin yil
daha beklemek zorunda kalmistir.

Kimi arastirmacilar Akdeniz’de Tun¢ Cagina dayanan yogun Uretim ve ticari faaliyetler oldugunu
kanitlamislardir.



Antik Misir’da Nil nehrinin ana ulastirma hatti olarak kullanildigl, Yunan sehir devletleri zamaninda,
gemilerin, insan ve malzeme tasimasinda kullanilmak amaciyla dontstirtldigi bilinmektedir.

Lojistigi tanimlayabilecek en eski faaliyetlerden birisi ise Misir piramitlerinin yapilmasi igin, ortalama
agirhgr 2,5 ton olan ve her bir piramit icin gereken yaklasik 2,5-3 milyon tasin 860 km mesafedeki
Aswan’dan, Gize’ye tasinmasi siirecidir.

Sonrasinda lojistigin askeri kokenli bir kavram olarak gelistigi gorilir. Uzun mesafelere gonderilen
ordunun sefer sirasinda ihtiya¢ duyacag silah, cephane ile askerlerin basta beslenme olmak lzere
ihtiyaglarinin karsilanmasi igin ulastirma ve lojistik stratejileri ve sistemleri gelistirilmigtir.

Bu anlamda lojistik, askeri bir harekatin gergeklestirilmesi icin gerekli ana sistem, tecghizat, depolama,
nakliyat ve dagitim, tahliye, elden ¢ikarma gibi faaliyetlerin, istenen yerde ve zamanda etkin ve verimli
olarak saglanmasi olarak tanimlanmaktadir.

insanlik tarihi boyunca bircok savas; lojistik giicler ve kabiliyetlerle kazanilmis ya da bunlarin eksikligi
ile kaybedilmistir.

Endustri Devrimi ve Fordist Uretim sistemi ile gelen kitlesel iretim anlayisi ile birlikte nifus kente
yonelmis, bu da basta tarimsal Urlnler olmak Uzere mallarin Gretimi kadar tedarik ve dagitim
sireglerinin de Gnemini artirmistir.

Bu da depolama, dagitim merkezleri ve kanallari, musteri iliskileri vb. bircok yeni kavram ve sireci
glindeme getirmistir.

ikinci Dinya Savasi sirasinda, ordularin ana kitadan uzaklarda muharebeye girismesi, lojistigin
degisimini hizlandirmis ve bilimsel yonden zenginlestirmistir. Savas sonrasinda ise lojistik
faaliyetlerdeki bu gelismeler mal ticaretine kaymis ve Urinlerin fiziksel dagitimi, ticari isletmelerin esas
olarak yogunlastigi lojistik faaliyet alani haline gelmistir.

Fiziksel dagitim, 1950’lerde 6nemli bir donilisim gecirerek, imalat isletmelerinde ayri bir fonksiyon
olarak ele alinmaya baslamis, bu yolla satislarin ve karliliklarin artmasi lojistigi daha belirgin hale
getirmistir.

1960’lara gelindiginde, karayolunun agirligi artmaya baslamis, fiziksel dagitim basligi altinda depolama,
malzeme isleme ve tasimacilik faaliyetleri beraberce degerlendirilir hale gelmistir.

1970’lerde bilgisayarlarin kullaniimasi ile lojistik, depolama ve tasimacilik planlamasinda optimizasyon
saglanarak blyuk atilm saglanmistir.

internetin yayginlasmasi; ulasilabilirligi artirirken bir yandan da mal ve hizmet talebinin patlamasina
yol agmistir. E-ticaret, kiresel capta bireylerin ve kurumlarin alisveris tercihlerinin ¢esitlenmesine ve
ticaretin seklinin degismesine yol agmistir.

1.2.Ulastirma Talep Fonksiyonu
Ulastirma sektorl, ekonomik bliyime agisindan bilylik 6nem tasimaktadir. Kiiresel dizeyde

kaynaklarin dagilimi, uluslararasi baglantilar ve bu baglantilarin stirekliligi, yerlesim birimlerinin lojistigi
vb. blylmeyi dogrudan etkileyen bircok degisken ulastirma sektori ile sekillenmektedir.



Ulastirma sektori; bir yandan yarattigi depolama, paketleme, sigorta vb. katma degeri ylksek alanlar
bir yandan da sagladigi dogrudan istihdam ile glicli bir ekonomik deger yaratmaktadir.

Ulastirma altyapisinin iyilesmesi, bir yandan istihdami, yatirimlari ve iretim diizeyini; bir yandan da
isletmelerin satis ve dagitim fonksiyonlarini olumlu yénde etkilemektedir.

Ulastirma ile ilgili yapilacak tiim degerlendirmelerin bilimsel bir temele oturabilmesi icin ulagsim talep
fonksiyonunun goézden gecirilmesi gerekir. Bu anlamda literatir gozden gecirildiginde; farkl
degiskenlerden soz edilebilirse de ulasim talep fonksiyonunda olusan hareketin %90’inin niifus ve gelir
seviyesindeki degisimlerle agiklanabildigi gorilmektedir.

O halde gelecegin ulastirma talebini tanimlayabilmek icin 6ncelikle kiiresel dlcekte nifus ve gelir
projeksiyonlarina bakmak gerekir.

Dinya niifusu 7,9 milyara ulasmis durumdadir. Birlesmis Milletler calismalarinda niifusun 2030 yilinda
8,6 milyara, 2050 yilinda ise 9,8 milyara ulasacagl 6ngoriilmektedir. Bu niifusun %54’U sehirlerde
yasarken, 6nimuzdeki yirmi yil icerisinde 10 kadar nifusu 10 milyonu asan yeni metropoliin olusacagi
ve bunun sonucu olarak da 2050 yilinda bu oranin %68’e ulasacagi tahmin edilmektedir.

Yillar itibariyle Kentli Niifus

Kaynak Birlesmis Milletler Niifus Bolimi
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Birlesmis Milletler Niifus Bolumu 2035 yilina gelindiginde diinya nifusunun yaklasik 3,5 milyarinin
nifusu 300 bini asan sehirlerde yasayacagini 6ngérmektedir.

Niifusu 300.000’i Asan Sehirlerde Yasayan Niifus (Bin)

(Kaynak Birlesmis Milletler Niifus Balimii)
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Yukarida da deginildigi (izere ulasim talebini dogrudan etkileyen diger dnemli degisken ise gelirdir.



Diinya Bankasi istatistikleri Diinyanin yillik GSYiH’sinin 2020 itibariyle yaklasik 90 trilyon $’a ulastigini
gostermektedir.

Diinya GSYiH’si (Trilyon $)

1960-2020 Diinya GSYiH's1 (Trilyon §)
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Her ne kadar pandemi tahminleri yaniltmis da olsa pandemi sonrasinda Diinya ekonomisinin
toparlanma egilimine girecegi ve 2050 yilina kadar Diinya GSYiH’sinin ortalama %3 oraninda artacagi
ongorilmektedir.

Dogaldir ki niifus ve gelire iliskin beklentilere paralel, ulasim talebi de diinyanin tiim bdélgeleri igin artis
gosterecektir.

2019 itibariyle yaklasik 45 trilyon yolcu-km olan sehirlerarasi yolcu tasimalarinin 2050 yilinda Gg katina
¢ikabilecegi, %45’e varan OECD (lkeleri payinin ise 2050’de %25’e kadar gerileyecegi; 100 trilyon ton-
km diizeyindeki yik tasimalarinin 2030 yilinda yaklasik 180, 2050 yilinda ise 350 trilyon ton-km’ye
ulasacagi ongorilmektedir.

Bununla birlikte 2019 sonunda diinyay! etkisi altina alan pandemi sireci diinya ekonomisi lzerinde
blylik bir kirllganlk yaratmis durumdadir.

2020 yilindaki kiresel hasila daralmasi, salginin basladigi donemdeki tahminlerden bir miktar daha
zayIf olmus ve ylzde 3,3 seviyesinde gerceklesmistir.

Hi¢ kusku yok ki ulasim ve lojistik sektori de bu olumsuzluktan payina diiseni almaktadir.



Kiiresel Mal ve Hizmet Ticaret Hacmi

Kaynak: UNCTAD (2010-2020)
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2018 yilinda 19,5 trilyon $’a ulasan kiresel mal ticareti, 2019 yilinda yaklasik %3, 2020 yilinda ise
pandemi 6ncesine gore %10 civarinda daralmistir.

UNCTAD 2021 yilinda kiiresel ticaret hacminin; 22,3 trilyon $’inin mal, 6 trilyon $’inin hizmet ticareti
olmak lzere 28,3 trilyon $’a ulastigini hesaplamaktadir.

2021 icin kiresel ticaretteki bu olumlu goriiniim, biyik 6lctiide pandemiden kaynaklanan kisitlamalarin
hafifletiimesine baglh kalmaya devam etmektedir. Pandemi silireci icerisinde ertelenmis talebin,
kisitlamalarin azalmasiyla birlikte ekonomik aktivite Gzerinde artirici bir etki yarattigl ve bu durum
sonrasinda kiiresel ticarette ylksek dizeylerde artis yasandig1 gérilmektedir. Ancak, ticaret savaslari
ve ¢ok tarafli ticaret sistemindeki mevcut zorluklar gbz 6niine alindiginda, salgina yonelik 6nlemlerin
ticareti kisitlama riski bulunmaktadir.

Ulastirma ve lojistik sektorlerini de yakindan ilgilendiren bir diger 6nemli gelisme; Avrupa
Komisyonunun 2019 yilinin sonunda agikladigi Avrupa Yesil Mutabakati cercevesinde cevreye yonelik
yeni planidir.

Bu kapsamda, Avrupa Birligi; 2030'a kadar karbon emisyonunun 1990 seviyelerinin %55 altina
cekilmesini, 2050 yilinda ise sifir karbon emisyonu hedefi ile kitanin karbon-nétr bir alan olmasini
amaclamaktadir.

Avrupa Yesil Mutabakati Avrupa kitasi ile sinirli kalmayacak, dogasi geregi kiiresel bir sorun olan iklim
degisikligine yonelik atilacak adimlarda AB'nin ticari ortaklari ve komsulari da bu planda 6ngoriilen
tedbirlerden dogrudan dogruya etkilenecektir. Etkilenecek sektorlerden birisi de sera gaz
emisyonunda 6nemli paya sahip tasimacilik ve lojistik sektorleridir.

Tasimacilik ve lojistik sektortintin 2030 yilina kadar elektrifikasyon, gelismis biyoyakitlar veya diger
surdirdlebilir alternatifler gibi yenilenebilir ve diislik karbonlu yakitlarin kullanimi yoluyla yenilenebilir
enerji payini yaklasik %24'e ¢cikarmasi gerekmektedir.



2. Turkiye’de Ulastirma
2.1 Genel

insanlik tarihini etkileyen bircok medeniyete ev sahipligi yapan Anadolu, bu ézelligiyle bircok toplumun
goc, ticaret, savas vb. amaclarla lizerinden gectigi bir kara pargasi olmustur.

Tarihte 6nemli giizergahlar birbirine baglayan Lidya Kral Yolu, ipek ve Baharat yollari bunlarin en
onemlilerindendir. Romalilarin Anadolu’da malzeme ve iscilik bakimindan kaliteli 6nemli yol aglar
yaptiklari gorilir.

Selguklular déneminde ise Anadolu’nun transit gecis Ozelligi dikkate alinarak ulasim politikalari
gelistirilmis, hem dogu-bati hem de kuzey-gliney aksinda; yaklasik 30 km (9 saatlik deve yolculugu)
aralikh mesafelere kervansaraylar kurulmustur.

Osmanl Devleti’'nde kurulustan istanbul’un fethine kadar biiyiik él¢iide Selguklu yollari kullaniimistir.
Zaman icinde yeni siyasi merkezlerin énem kazanmasi, Osmanli yol aglarini da etkilemis ve
degistirmistir. Diger taraftan istanbul’'un baskent olmasi, istanbul merkezli bir yol sistemini de
beraberinde getirmistir. Osmanl déneminde ulastirma politikalarinin temelinde ordunun hareket
kabiliyetini kolaylastirmak yer almistir.

Ote yandan; Avrupa ve Osmanli pazarlari arasindaki mal akisini saglama ve Osmanli topraklarinda kendi
nifuz bolgelerini ve hatlarini olusturma amacindaki yabanci sermaye demiryolu (izerine yatirimlara
baslamistir.

Osmanli Devleti'nde demiryolu ulasimina yonelik girisimler ilk kez 1851 yilinda 211 km’lik Kahire-
iskenderiye demiryolu hatti imtiyazinin verilmesiyle baslamistir.

Bugiinki sinirlarimiz icinde kalan ilk demiryolu hatti 1856 yilinda ingilizlere verilen imtiyazla izmir-
Aydin arasinda (130 km) yapilmis ve 1866’da isletmeye acilmistir.
Sonrasinda; Osmanli ekonomisi yoniinden "ulusal" temele oturan ekonomik bir rasyonalitesi olmayan
kilometre garantileri, hattin gectigi (yaklasik 40 km’lik kesimde) bolgelerdeki her tirli kaynagin
isletilmesi vb. imtiyazlarla bircok demiryolu projesi baslatiimistir.

1869 yilinda yapim imtiyazi Baron Hirsch’e verilen 2000 km’lik sark demiryollarinin milli sinirlar iginde
kalan 336 km’lik istanbul - Edirne ve Kirklareli - Alpullu kesiminin 1888’de bitirilerek isletmeye
acilmasiyla da istanbul, Avrupa demiryollarina baglanmistir.

19. yy sonunda Osmanli’ya ait muhtelif limanlara kayitli biyik kiiciik; 90 adedi idare-i Mahsusa, 40
adedi Sirket-i Hayriye, 46 adedi de 6zel sirket ve kisilere ait 176 adet vapur ve ayrica istanbul limanina
kayith 912 adet yelken gemisi bulunmaktadir.

idare-i Mahsusa gemileri Karadeniz, Marmara, Ege ve Akdeniz limanlarina seferler yapmakta iken,
kapitiilasyonlarin verdigi haklardan yararlanan, istanbul limaninda yabanci vapur kumpanyalarini
temsil eden yabanci uyruklu ve levantenlerden olusan acenteler da vardi.

Bu acenteler devlet katinda yaptiklari girisimler sonucu, temsil ettikleri Avrupali vapur kumpanyalarinin
sahip olduklari modern ve konforlu vapurlarla biitiin Osmanli imparatorlugunun kiyi ve limanlarina
diizenli seferler yapma olanagi elde etmislerdir.



idare-i Mahsusa vapurlari da bu vapurlara nazaran yetersiz ve eski olduklarindan ancak yurt icinde
yakin seferler yapabilmislerdir. Ancak bu gemilerin bliylik cogunlugu 1. Dlinya savasi sonuna kadar
degisik savaslarda batiriimistir.

Turkiye’de havayolu ulasimin tarihsel seyri, dinya genel egilimine paralel olarak sekillenmis
bulunmaktadir. Osmanl Devleti’nin 1911-1912 Trablusgarp Savasinda italyanlarin hava saldirisina
ugramasl, askeri havacilik konusunda calismalarin baslatiimasina zemin hazirlamistir. Boylece ilk
havacilik calismalari, 1912 yilinda, bugiinkii Atatlirk Havaalani’'nin hemen yakinindaki Sefakoy'de, iki
hangar ve kiguk bir meydandan olusan tesiste baslamistir.

Karayollari Genel MudurlGgu verilerine gére; Cumhuriyet ilan edildiginde ulusal sinirlarimiz icinde
13.900 km'’si stabilize sose ve 4.450 km’si toprak olmak (izere, toplam 18.350 km yol ve 94 koprii
bulunmaktadir. Buna karsilik demiryollari agisindan bu degerler; 2352 km’sini 6zel sirketlerin islettigi,
toplam 4086 km demiryolu hattidir.

1923-1938 doneminde demiryoluna dayandirilan ulasim politikasi dogrultusunda karayolu yapimi
genellikle demiryolunu tamamlayan bir unsur olarak gorilmustiir. 1925 yilinda 542 sayili “Yol
Mukellefiyeti Kanunu” gikarilarak halk yol yapim islerinde galistiriimistir. 1927 yilinda ise bakim isleri, il
Ozel idarelerine birakilmistir. 1929 yilinda ginimdiziin karayollari teskilatinin ¢ekirdegini olusturan
“Sose ve Kopriler Reisligi” kurularak yol konusu programli bir sekilde ele alinmistir.

Kurulus ve gelisme siirecinde ise Turkiye’de demiryollari sadece bir ulasim araci olarak goriilmemis ayni
zamanda Ulke savunmasi, iktisadi kalkinma ve sosyo-kiiltiirel gelismenin temel unsurlarindan birisi
olarak kabul edilmistir. Bu amacla, 1923-1938 arasinda dis etkilerden uzak, tlke ihtiyaclarini 6n planda
tutan milli ve bagimsiz bir demiryolu politikasi takip edilmistir. Bu politika, biri yeni demiryolu yapimlari
digeri de yabanci sirketlerin elindeki mevcut demiryollarinin satin alinarak demiryollarina milli bir
nitelik kazandirmak seklinde iki yonde ilerlemistir.

Cumbhuriyetle birlikte baslayan bu atilim Il. Diinya Savasi’na kadar stirmistir. Savas sliresince ulastirma
yatirimlari hemen hemen durma noktasina gelmistir. Bu donemde karayolu varligi; 40.235 km’ye
yukselirken; bir yandan yabancilarin ellerinde olan demiryolu hatlari devletlestirilmis, bir yandan da
demiryolu hat uzunlugu 6.718 km’ye gikartiimistir.

Ug tarafi denizlerle gevrili olan ve istanbul-Canakkale bogazlari gibi stratejik &neme sahip suyollarina
ev sahipligi yapan Tirkiye'de deniz yolu ile yik ve yolcu tasimaciligi 1 Temmuz 1926 tarihinde Kabotaj
Kanununun gikarilmasi ile gelismeye baslamistir.

En son vapur isletmesi olan Osmanl Seyr-i Sefain idaresi yerine 1923 tarih ve 597 sayili kanun
ile Tirkiye Seyr-i Sefin idaresi kurulmustur.

Bu dénemde bir yandan eski idareden devir alinan gemiler esasl sekilde tamir ettirilirken; bir yandan
da 1905 yili Hollanda yapimi her biri 4800 tonluk "Karadeniz", "Ege", "Ankara" ve "izmir" vapurlari satin
alinmistir. Bu kapsamda Haydarpasa gibi yabancilarin kontroliindeki limanlarin millilestirilme
calismalari saglanmistir.

Cumbhuriyetin ilanindan sonra da havacilik faaliyetlerine 6nem verilmeye devam edilmis bu cercevede
bir yandan yasal ve kurumsal diizenlemeler yapilirken tesis ve arag sartlarinin da gelistirilmesine ¢caba
harcanmistir. 1925 yilinda “Tlrk Tayyare Cemiyeti”nin kurulmasiyla Tirkiye’de sivil havaciligin
kurumsal temelleri atilmistir.



1933 yilinda, Milli Savunma Bakanhgina bagh olarak kurulan ve Tirkiye’de sivil hava yollari kurma ve
tasima yapmak Uzere gorevlendirilen “Hava Yollari Devlet isletmesi’nin kurulmasi, fiili olarak sivil
tasimaciligin baslamasina olanak tanimistir. Bu dénemde, daha dnce askeri ihtiyaclar icin alinmis olan
ugaklar, yolcu ve yiik tagimaya elverisli hale getirilmis ve Tilrkiye'nin belli bash sehirleri arasinda hava
ulasimi saglanmaya baslanmistir. Belirtilen yil “Tlrk Hava Postalar” adiyla ve 5 ugaklik kiiglik bir filoyla
ilk sivil hava tasimaciligi baslatilmistir.

Bu cercevede 1933 yilinda istanbul-Eskisehir-Ankara hattinda gergeklestirilen uguslar tilkemizde ticari
anlamda uguslarin baslangici olmustur. Tirkiye Cumhuriyeti déneminde havayoluyla ilk yurt disi seferi
ise 1947 yilinda Ankara-istanbul-Atina hattinda gerceklestirilmistir.

Plandr ve motorlu ucaklarin bakim ve onarimiicin 1926’da Eskisehir’de kurulan planér imalathanesinde
150 plandr insasi yapilmistir.

6 Ekim 1926 yilinda Kayseri’de Alman Junkers Firmasi ve Tirk Tayyare Cemiyetinin ortak girisimiyle
Tayyare Otomobil ve Motor Tirk Anonim Sirketi (TOMTAS) agilmissa da Junker 3 Mayis 1928’de tiim
hisselerini Tlirk Hava Kuvvetlerine devretmistir. Sonrasinda Hava Miifettisligine devredilerek tadilat ve
restore edilen fabrikada 1932 yilana kadar; Tirk Hava Kuvvetlerinin tamami metalden “telsizsiz” ilk
ucaklari olan Junkers A20’den 15 adet Uretilmistir.

Demiryolunu 6nceleyen politikalar 1950’li yillardan sonra degismis ve gesitli nedenlerden dolayi ulagim
turleri arasinda ilk siraya karayolu oturmustur.

Savastan sonra, Truman doktrini ¢ercevesinde hazirlanan Hilts raporu i1siginda Tiarkiye ulastirma
sisteminde bir zihniyet degisikligine gidilerek; karayolu alaninda yeni ve kararli adimlar atiimis,
Marshall Plani ¢ergevesinde yapilan yardimlarin karayolu yapiminda kullanilmasi ile de kisa siirede
ulasim politikalarinda demiryollarinin adeta yok sayildigi biylk degisimler ortaya ¢ikmistir.

5539 Sayili Kanun ile 16 Subat 1950 tarihinde Karayollari Genel Midirliginin kurulmasinin da etkisi
ile 1960 yilina gelindiginde ise 42.039 km'si Ust yapili olmak (izere karayolu uzunlugu 61.452 km’ye
ulasmistir. Demiryolu hat uzunlugu ise 7.895 km'ye cikmistir.

Ote yandan 1962 yilinda denizciligimiz 798.300 DWT yolcu ve yiik tasima kapasitesine ulagmistir.

Deniz tasimaciligl kapasitesinin ylizde 40’1 kamu kesimine, ylizde 60’1 6zel kesime aitken, ylizde 71’i
kuru yiik gemilerinden, yiizde 21’i tankerlerden ve ylzde 8’i yolcu gemilerinden olusmustur.

1950’li yillardan itibaren sivil havacilik alaninda meydana gelen blylik gelismeler havaalanlari ile tasima
isletmeciliginin tek kurulus tarafindan yiritilmesini zorlastirmis, s6zi edilen iki temel hizmetin ayri
kuruluslar tarafindan yerine getirilmesi ¢calismalari baslatiimistir. Bu ¢alismalar sonucu, 1955 yilinda
tasima isleri “Tuark Hava Yollari Kurumu”na devredilmis, havaalanlari isletmeciligi ise 1956 yilinda
“Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Miidiirligi” ne birakilmistir.

1960’ yillarla birlikte Tirkiye’de planh déneme gecilmistir. Bu dénemde toplumsal ve ekonomik
gelismenin gerektirdigi yolcu ve mal akislarini gergeklestirmek lizere ulastirma alt sistemleri arasinda
koordinasyon saglanmasi hedeflenmistir. Bununla birlikte planli donemlerde ulastirma sektoriiniin
gelisimi blylik oranda plan 6ncesi donemin 6zelliklerini slirdlirms, koordinasyonsuzluk derinleserek
bliyiims ve karayollarinda bir yandan yol uzunluklari artarken bir yandan da otoyol, ¢ok seritli ekspres
yollar vb. yeni uygulamalara gegcilmistir.



1970’li yillara kadar arag sayisinda ve buna bagh olarak karayollari uzunlugunda artis saglanmistir. Bu
kapsamda devlet yollari ve il yollarinin yapimina hiz verilmistir. 1970’li yillarda ise maalesef iki petrol
krizine karsin politikalarda bir degisiklik olmamistir.

Bu konuda istanbul cevre yolu ve Bogazici kdpriisii ilk adim olma 6zelligini tasimaktadir. Avrupa Yatirm
Bankasindan alinan kredi ile 1970 yilinda insaatina baslanan Bogazici Kopriist, 1973 yilinda trafige
acilmis ve bu sayede Avrupa kitasi ile Asya kitasi karayolu ile baglanmistir. ilerleyen yillarda artan
trafige cevap verebilmek amaciyla 1985 yilinda 2. bogaz kopriisii olan Fatih Sultan Mehmet Koprisi
hizmete acilmistir.

Tirkiye’de ilk otoyol 1973 yilinda hizmete alinan 24 km uzunlugundaki Bogazici Kopriisi-Cevre
Yoludur.

1980’li yillarda bir yandan mevcut devlet ve il yollari Gzerinde fiziki ve geometrik kapasite artirim
¢alismalari siirerken bir yandan da otoyol yapimina hiz verilmistir. 1980 yilinda 24 km olan otoyol
uzunlugu, 1990 yilinda 241, 2000 yilinda ise 1.674 km’ye ulagmistir.

Bu siirecte demiryolu uzunluklariise 10.922 km’ye yikselmistir.

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

Ayrica; 2000’e gelindiginde Tirk Deniz Ticaret Filosu tonaji 300 GRT’nin Uzerindeki gemilerde 10,4
milyon DWT’ye ulasmis ve Tirk bayrakh gemilerin dis ticaret tagimalarindan aldigi pay yaklasik %35’e
yukselmistir.

2000'li yillarin basindan itibaren otoyol yatirimlari devam ederken bir yandan da boliinms yol yapim
cahismalari baslatilmistir. Bunun sonucu olarak donemin basinda 6.101 km olan béltinmis yol uzunlugu

2022 mayis ayli sonu itibariyle otoyol dahil 28.660 km’ye; otoyol uzunlugu ise 3.633 km’ye ulasmistir.

2022 Mayis ayi itibariyle koy yollarini da ilave ettigimizde 257.446 km karayolu bulunmaktadir.

Karayolu Uzunluklari (Km) | Béliinmiig | Diger
Devlet ve il Yollari Toplami 23441 545%
Devlet yolu 21292 | 9673
i 31
I'yolu 2 149 380
Otoyol 3633
.. 188
Koy yolu 819
GENEL TOPLAM 257 446

2000'li yillarda demiryolu yatirim 6denekleri de artmis ve yolcu trenlerinin hizlandirilmasi ¢alismalari
agirhk kazanmistir. 2000'li yillar ayni zamanda demiryolu sisteminin neoliberal politikalar paralelinde
farkh bir yorumla 6zel sektére daha yogun acildigi yillar olmustur.

Ankara-istanbul Yiiksek Hizli Tren Hattinin yapimina 2003 yilinda baslanmis ve YHT yolcu tasimaciligi
13.03.2009 tarihinde Ankara-Eskisehir yiksek hizli demiryolu hattinin isletmeye agilmasiyla birlikte
baslamistir. 13.03.2019 tarihinde Gebze-Halkali Marmaray hattinin isletmeye agilmasiyla birlikte



YHT'lerin istanbul'daki giizergadhi Pendik'ten S6giitliicesme ve Halkali istasyonlarina uzatiimistir. 2022
yili haziran sonu itibariyle Ankara-istanbul, Ankara-Eskisehir, Ankara-Konya ve Konya-istanbul olmak
Gzere 4 glizergahta YHT yolcu tasimaciligi yapilmaktadir.

YUKSEK HIZLI HAT KESiMi ACILIS
TARIHi
Ankara-Eskisehir 13.03.2009
Ankara-Konya 24.08.2011
Ankara-istanbul (Pendik) 27.07.2014
Konya-istanbul (Pendik) 18.12.2014
Ankara-istanbul 13.03.2019
(Segutlicesme/Halkal)
Konya-istanbul 13.03.2019
(Segutlicesme/Halkal)

2022 yih itibariyle 11.590 km'’si konvansiyonel hat, 1.213 km’si YHT hatti, 219 km’si HT olmak lzere
toplam demiryolu uzunlugu 13.022 km’ye yikselmistir. Ayni dénemde 2.305 km olan elektrikli hat
uzunlugu da 5.986 km, 2.665 km olan sinyalli hat uzunlugu ise 7.094 km olmustur.

Nisan 2022 itibariyle Tlrk Deniz Ticaret Filosu tonaji 300 GRT’'nin tzerindeki gemilerde 6,2 milyon
DWT’dir. Ayrica 21 boélge liman baskanligina bagh 49 liman baskanligi ve 217 liman tesisi ile hizmet
verilmektedir.

Ulke capinda sivil hava ulasimina acgik toplam 57 havalimanindan 50’si filen DHMI tarafindan
isletiimektedir. Havalimanlarindan 5 tanesi Zonguldak Caycuma, Gazipasa Alanya, Zafer, Aydin Cildir ve
istanbul Havalimanlari DHMIi denetimli 6zel sirket tarafindan isletilirken; istanbul Sabiha Gékgen
Havalimani Savunma Sanayii Baskanlhgi denetiminde 6zel sirket tarafindan, Eskisehir Hasan Polatkan
Havalimani ise Eskisehir Teknik Universitesi tarafindan isletilmektedir.

Kisaca 6zetlemeye galistigimiz izere glinimiizde birgok lilkede oldugu gibi Tiirkiye’de de ulagim tiirleri
arasinda dengesizlikler ortaya ¢ikmistir. Karayolu ulasimi gerek yik gerekse yolcu tasimaciliginda bariz
bicimde 6nde yer almaktadir.

Bu durum glicli bir ulastirma politikasinin var olmadigina isaret etmektedir. Piyasaya terk edildigi
gozlenen ulastirma sektoriiniin gerek yolcu ulasiminda ve gerekse yuk tasimaciliginda cikis-varis
noktasi arasinda aktarmasiz ulasim olanagl vermesi, glizergdh seciminde esneklik saglamasi vb.
nedenlerle karayoluna artan oranda mahkam hale geldigi gortilmektedir.

2.2 Tiirkiye’de Ulastirmada Temel Stratejiler

Bu perspektif icerisinde son 20 yilin dogru bir sekilde irdelenebilmesi igin politika belgelerinde
ulastirmaya yonelik dngoérilen hedeflerin belirlenmesi faydal olacaktir.

2000'li yillarin ilk yanisi boyunca agirlikhi olarak, Tirkiye’de daha énceden belirlenmis ve g¢alismalari
baslamis projelerin strdirildigli ancak kimi projelerin aslinda plan bitinsellig§inden uzakta ve
kavramsal kargasaya neden olacak sekilde donistiiriilmeye cahsildigi gérilmektedir.

2001-2005 VIII. Kalkinma Planinda;
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Planda; 1998 yilinda 3.200 dolar olan kisi basina gelirin 2023 yilinda Avrupa Birligi llkeleri diizeyine
yaklasmasi beklenmektedir. Tirkiye'nin, ddonem sonunda ulasacagi 1,9 trilyon dolar civarinda GSMH
diizeyi ile diinyanin ilk on ekonomisi arasina girmesi 6ngorilmastir.

“Ulastirma sektdriinde, alt sistemlerin birbirlerini tamamlayici bir yapi icerisinde gelisebilmesi,
ekonomik ve sosyal yasamin gereksinimlerinin yerinde, zamaninda, ekonomik ve glivenli
bicimde karsilanabilmesi icin sistemin bir biitiin olarak ele alinmasini saglayacak bir Ulastirma
Ana Plani bulunmadidi,

Bu yiizden; ulastirma alt sektérlerinin hemen hepsinde plansiz, birbirinden bagimsiz, kisa vadeli
¢6ziimlere yénelindigi,

Yurt i¢ci yiik tasimalarinda, 1990-1999 déneminde denizyolu, demiryolu ve boru hatti
tasimalarinin toplam tasimalar igindeki paylari azalirken, karayolu tasima payinin arttidi,
1990 yilinda toplam yurt ici yiik tasimalarinda ylizde 75,6 diizeyinde olan karayolu payinin,
1999°da yiizde 89’a ulasarak, yolcu tasimalari gibi yiik tasimalarinda da hizmetin tek sektér
tarafindan saglandigi”

Belirtilerek;

“Demiryolu sisteminin yeniden yapilandiriimasinin,

Konteyner kara terminalleri kurulmasinin,

Tiikiye-Giircistan (Kars-Tiflis) Demiryolu Projesinin yapimina Plan déneminde baslanmasinin,
Avrupa ve Orta Asya arasinda kesintisiz demiryolu ulasimina olanak saglayacak Bogaz
Demiryolu Tiip Gegisi ve Gebze-Halkali Banliyé Hattinin lyilestirilmesi Projesine éncelik
verilmesinin,

Mevcut demiryolu altyapi iyilestirme ve modernizasyon yatirimlarina agirlik verilmesinin,
Ayrica, Plan déneminde; 85 km yeni yol yapilmasi, 1.800 km yolun yenilenmesi, 180 km
sinyalizasyon ve 160 km elektrifikasyon tesisinin tamamlanmasinin,”

Planlandig ifade edilmistir.

2007-2013 IX. Kalkinma Planinda ise;

“VIlI. Plan déneminde yurt ici yiik tasimaciliinda karayollarinin payinin 2000 yilinda yiizde
88,7’den 2005 yilinda ytizde 90 seviyesine ulastidi,

Sektérde kiigiik bir paya sahip olan deniz yolu yiik tasimalarinin payinin daha da azalarak 2005
yilinda yiizde 2,8 seviyesine geriledigi, demiryolu ve boru hatti tasimalarinin paylarini
korudugu, bu dénemde yurt ici yolcu tasimalarinin yiizde 95,2°si karayolu ile gerceklestirildigi,
Sektér icindeki kuruluslar arasindaki koordinasyon eksikligi ve sektériin biitiiniini dengeli bir
yapida ele alan politikalarin olusturulamamasi sorununun bu dénemde de devam ettigi, bu
sorunlarin giderilmesi amaciyla baslatilan Ulastirma Ana Plani Stratejisi ¢alismalarinin 2005
yilinda tamamlandigr”

Belirtildikten sonra;

“Demiryolu sisteminin yeniden yapilandirma siirecinin tamamlanmasi,

KOi modeli ile Ankara merkez olmak iizere istanbul-Ankara-Sivas, Ankara-Afyonkarahisar-
Izmir, Ankara-Konya koridorlarindan olusan c¢ekirdek a¢§ iizerinde hizli tren ile yolcu
tasimaciligina gegilmesi,

938 Km yeni demiryolu hatti yapilmasi, mevcut 1000 km hattin ise yenilenmesi,
Karayollarinda béliinmiis yol uzunlugunun 15 bin km’ye ¢ikarilmasi,”
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Planlanmistir.

Son 10 senenin ise kamu 0Ozel sektor is birligi ile finanse edilen blylk projeler refakatinde
Cumhuriyetimizin yizinci yihni ve 2035, 2053, 2071'i hedefleyen bir vizyon belgesi olusturma
kaygisiyla gectigi gorilmektedir.

2023 Vizyon Belgesi

Bu cercevedeki temel belge 2012 yilinda aciklanan, tGlkemiz 2023 hedeflerini iceren 2023 vizyon
belgesidir.

Buna gére 2023’e gelindiginde GSYH’nin 2 trilyon $’a, ihracatin 500 milyar $’a, kisi basina diisen gelirin
20 bin $’a ulasacagi ve diinyanin en biyiik 10 ekonomisi arasina girilecegi dngérulmustir.

Vizyon 2023 Makro Ekonomi Hedefleri
2013 Durum 2023 Hedefi

GSYH (Milyar USD) 820 2.000
Kisi Basi Gelir (USD) 10.782 20.000
Blylime (on yillik ortalama, %) 5 7
Turkiye Ekonomisinin Bulyiklik Sirasi 17'nci ilk 10’da
ihracat (Milyar USD) 163 500

Bu temel makroekonomik hedeflere baz olacak sekilde diizenlenen 10. Ulastirma Surasinda ulasim
sektorinin hedefleri séyle belirlenmistir.

“Béliinmiis yollarin 32 bin kilometreye ¢ikariimasi.

e Limanlarin ellecleme kapasitesinin 2023 yilina kadar 32 milyon TEU, 500 milyon ton kuru yiik,
350 milyon ton sivi yiik ve 15 milyon yolcuya ulastiriimasi.

o VYurtici tasimacilikta deniz yolu payinin %15'e yiikseltilmesi.

e 2023 yilina kadar 6 bin 792 kilometre yeni yiiksek hizli 4 bin 707 kilometre de konvansiyonel
tren aginin insa edilmesi.

e Demir yolu payinin yolcuda yiizde 10, yiikte ylizde 20 artirilmasi.

e [stanbul'da 60 milyon yolcu kapasiteli bir havaalani ile Tiirkiye'de 30 milyon kapasiteli 2, 15

milyon kapasiteli 3 havaalani yapilmasi.”

2019-2023 vyillarini kapsayan 11. Kalkinma Plani doneminde ise vizyon 2023 belgesinde yer alan
hedeflerin oldukca gerisinde hedeflerin dile getirildigi gérilmektedir. Buna gére 2023’e gelindiginde
hedef yaklasik 1 trilyon S GSYH, 226,6 milyar S ihracat, yaklasik 12 bin 500 $ kisi basina disen gelir ve
diinyanin en bliyik 20 ekonomisi arasinda kalabilmektir.

2019-2023 11. Kalkinma Plani Makro Ekonomi Hedefleri

2023 Hedefi
GSYH (Milyar USD) 1.080
Kisi Basi Gelir (USD) 12.484
BlUylUme (Plan dénemi ortalama, %) 4,3
ihracat (Milyar USD) 226,6
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Plan calismalarinda dncelikle yillar itibariyle tasimalarin ulastirma alt modlarina gore dagilimi
verilerek, sektoriin karayolu agirlikli yapisina dikkat ¢ekilmis ve bir dizi kritik tespite yer verilmistir.

Tasimaciligin Yillara ve Ulastirma Alt Modlarina Gére Dagilimi (%)

Yik (Net Ton-km) Yolcu (Yolcu-km)

Yillar | Karay | Demiryol | Denizyol | Havayol | Karayol | Demiryol | Denizyol | Havayol

olu u u u u u u u
1950 25,0 68,2 6,8 - 50,3 42,2 7,5 -
1960 45,0 52,9 2,0 0,1 72,9 24,3 2,0 0,8
1970 74,4 25,3 0,2 0,1 91,4 7,6 0,3 0,7
2000 90,1 4,4 5,4 0,1 96,0 2,2 0,0 1,8
2010 89,9 5,3 4,8 - 97,8 1,6 0,6 -
2015 89,8 3,9 6,3 - 89,2 1,1 0,6 9,1

11. Kalkinma Planinda ulastirma sektoriine iliskin yapilan tespitleri su sekilde 6zetlemek miimkindr;

“Karayoluna bagimhlik kent i¢i ulasimda da olumsuz etkiler yaratmistir. Ulkemizde kirsal bélgelerden
kentlere olan géciin de etkisi ile son 50-60 yilda biiyiik kentlerimizde hizli bir niifus yogunlasmasi
yasanmistir. Bu niifus artisina yonelik yerlesmeler ise hizli ve plansiz bir gelisme gdstermistir. Niifus ve
niifus yogunlugundaki bu artislara karsilik ulasim altyapisi ayni gelismeyi gdsterememis, ulasim
altyapisina yénelik yatirimlar ise yasanan sorunlarin kaynadina yénelik olmaktan ¢ok kisa vadeli
¢6zlimler lretme yéniinde olmustur.

Ote yandan; Karayolu agirlikli yatirim dénemi, demiryolu ulastirmasi sektériinde cesitli yapisal sorunlar
meydana gelmesine neden olmustur. Bu sorunlar arasinda; demiryolu adinin yetersizligi, altyapi
standartlarinin diisiikliigi, demiryolu araglarinin sayi ve nitelik olarak yetersizligi, sinyalli ve elektrikli
hatlarin azligi, uzman personel eksikligi ve diger ulastirma tiirleri ile biitiinlesme ve rekabette yasanan
sikintilar yer almaktadir.

Ulkemiz denizyolu kabotaj tasimacilidi icin elverisli olmasina ragmen denizyollari ile gergeklestirilen
kabotaj tasimaciligi oldukga diisiiktiir.

Yap-islet-Devret (YiD) modeli ilkemizde &zellikle havayolu terminallerinin yenilenmesinde énemli
hamleler yaratmis ve kamu kaynaklari kullaniimadan iyilestirmeler saglamistir.

Bununla birlikte YiD uygulamalariyla belli 6lciilerde tiiketici maliyetlerinin de yiikseldigi, bunun da son
tiiketici olan havayolu yolcusuna olumsuz yansidigi durumlar olusmustur. Yapimindaki amaglardan biri
“uluslararasi yolcu ve kargo aktarma merkezi” olan Istanbul yeni havalimaninin, hizmet ve kira
ticretlerinde yasanacak muhtemel artislar nedeniyle havalimaninin potansiyeli yakalayamama riski
bulunmaktadir.”

Bu tespitler 1s1ginda planda, ulastirma sektori icin belirlenen dikkat ¢eken uzun vadeli hedefler;

e “Demiryolu aginin 31.000 km’ye cikartiimasi,

e Demiryolunun yiik tasimaciligindaki payinin %20°ye, yolcu tasimaciligindaki payinin ise %15’e
ulasmasi,

e Konteyner transit tasima oraninin toplam icindeki %24’liik payinin %40 seviyesine ¢ikartiimasi,
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e Diinyanin en biiyiik 20 konteyner limani igcinde bir Tiirk limaninin, Akdeniz ve Karadeniz
limanlari iginde ise ilk 10 igcinde en az dért Tiirk limaninin yer almasi,”

Seklinde siralanmustir.

“Ulastirmanin her alaninda gelisim icin yasal diizenlemeler yoluyla alinacak énlemler tek basina yeterli
degildir. Bunun yaninda, tiim sistemlerin dengeli ve birbiri ile entegre sekilde kullanilabilmesi, iyi
planlanmus bir yapilanma, (ilke sathina yayilmis genis ve modern bir altyapinin da gerekli oldugu agiktir”
belirlemesi ile;

o “Kalkinma hedefleri ile uyumlu bir Tiirkiye Ulasim Ana Planinin hayata gegirilmesi,

e Kentler arasi ve kent ici yiik ve yolcu tasimaciligi sistemlerinin tiirler arasi dengeyi saglayacak
sekilde gelistirilmesi,

e Tiim ulasim tiirleri icin entegrasyonu odada alacak sekilde, ulasim altyapisinin gelistirilmesi,

e Yatirimlarin kapsamli fizibilite ¢calismalarina dayall olarak gerceklestirilmesi,”

Tum ulastirma sekto6ri icin ortak hedefler olarak belirlenmistir.

Ve son olarak; ulastirma sektoriiniin ortak hedefleri cercevesinde olusturulan, alt sektorlerin 2023 yih
hedefleri ve bu hedeflere ulasiimasi icin uygulanacak politikalar belirlenmistir. Dikkat ¢eken hedef ve
politikalar soyle 6zetlenebilir.

“Demiryolu
Hedef 1 - Demiryolunun yiik ve yolcu tasimaciligindaki payinin arttiriimasi
Politika 1.1: Demiryolunun yiik tasimaciligindaki payr %15°e, yolcu tasimaciligindaki payi ise
%10’a ¢cikariimalidir.
Politika 1.3: Biiyiik lojistik merkezlere yapilacak baglantilarin tamamlanmasi ile lojistik
merkezler toplam 50 milyon ton yiik tasima kapasitesine ulastiriimalidir.

e 1.213 km olan YHT ve HT hatlari toplami 12.915 km’ye, 11.395 km konvansiyonel
demiryolu hatti ise 12.115 km’ye ylikseltilerek, 2023 yilinda toplam 25.030 km
demiryolu uzunluguna ulasiimalidir.

Denizyolu

Hedef 2 - Denizyolu sektériiniin ulusal ve uluslararasi ticaret ve yolcu tasimaciligi hacminin ve

rekabet gliciiniin arttirilmasi i¢in gerekli diizenlemelerin yapilmasi
Politika 2.1: Limanlarimizda elleglenen toplam yiik miktarinda 600 milyon tona, toplam
konteyner miktarinda 15 milyon TEU’ya, toplam transit konteyner miktarinda 5 milyon
TEU’ya ulasiimalidir.
Politika 2.2: Limanlarimizda elleclenen toplam dékme yiikte 180 milyon tona, genel kargoda
120 milyon tona, toplam sivi yiik miktarinda 300 milyon tona, Ro-Ro hatlarinda tasinan
toplam yiik miktarinda ise 50 milyon tona ulasiimalidir.

e Mevcut limanlarin durumu ve genisleme esaslarini ve ihtiyaglarini, hangi tir
limanlarin  nerelerde yapilacagini  ortaya koyan Limanlar Master Plani
hazirlanmalidir.

Karayolu
Hedef 2 - Ulkemiz karayolu aginin standardinin yiikseltilmesi, uluslararasi koridorlarla uyumu ve
karayolunun diger tiirlerle entegrasyonunun tamamlanmasi
Politika 2.2: Onemli yiik merkezlerinin ve OSB’lerin béliinmiis yollarla badlantilari
kurulmalidir.
e 2023 yili b6liinmiis yol uzunlugu, otoyollar ddhil 31.864 km’ye ulasmalidir.”
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2035 Ulastirma ve Lojistik Ana Plani
Calismada Ana Planin amaclari ve hedefleri sdyle 6zetlenebilir.

o “Kullanicilarin hareketlilik ihtiyaglarini karsilayabilen, etkili, verimli ve uygun maliyetli yiik ve
yolcu ulastirma sistemlerinin lilke igerisinde tiim bdélgeler arasinda baglantiyi saglayan
biitiinciil bir ulastirma sistemi olusturmak. Bu amag dogrultusunda;

o Tiirkiye'nin tiim bélgelerinin kara, demir ve havayolu altyapisiyla birbirine baglanmasi,
yurttaslara 100 km igerisinde en az bir havalimanina erisim imkaninin saglanmasi.
o Birbirini biitiinleyen kara, demir ve havayolu imkan ve kabiliyetlerinin olusturulmasi.

e |hracata odaklanmak. Bu amag dogrultusunda;

o Tiirkiye’nin, yiiksek katma degerli mal liretimi ile 2023 yilina kadar 500 milyar ABD
dolari, 2029 yilina kadar 700 milyar dolar ve 2035 yilina kadar 1000 milyar dolar
diizeyinin lizerinde ihracat hacmine sahip olarak diinyanin ilk 10 ekonomisi icinde yer
almasi.

o Farkh ulastirma modlarinin gii¢lii yénlerinden istifade eden ve kullanicilarin modlar
arasinda, etkin ve uygun maliyetle ve ayni zamanda da kesintisiz olarak gegisine imkén
taniyan biittinciil bir ulastirma sisteminin 2035 yilina kadar olusturulmasi.

e Ulastirma ve lojistik hizmetler alaninda bélgesel bir merkez konum haline gelmek. Bu amag
dogrultusunda;

o 2023'e kadar Diinya Bankasi Lojistik Performans Endeksinde ilk 15 (ilke arasinda yer
almasi ve 2035 yilina kadar bu pozisyonunu korumasi. (2012'de 27'nci)

o Bdlgedeki konteyner tasimaciligini biiyiik oranda ellecleyebilecek ve ayni zamanda
Akdeniz'de seyreden konteyner trafigine yonelik Yunanistan'in Pire limanina alternatif
olabilecek liman ve liman tesislerinin gelistirilmesi.

o Karadeniz civarindaki (ilkeler ile Orta Dogu iilkeleri arasinda baglanti giizergahlari
olusturulmasi.

e Kullanici agisindan glivenligi azami seviyeye c¢ikartirken yollarda karsilasilan é6liim ve ciddi
yaralanmalarda kayda deder azalma saglayan bir ulastirma sistemi olusturmak. Bu amag
dogrultusunda;

o Trdfik kazalarindan kaynaklanan can kayiplarini 2011 yilina oranla 2020 yilinda %50
oraninda azaltilmasi ve hiikiimetin kisa siirede belirlenecek hedeflerine 2035 yilindan
once ulasiimasi.

e Emisyon, gliriiltii ve arazi kullaniminin gevre (izerindeki etkilerini asgari diizeye indiren biittincdil
bir ulastirma sistemi olusturmak. Bu amag dogrultusunda;

o Sera gazi emisyonunun diistiriilmesi, yenilenebilir enerjinin payi ve enerji verimliliginin
artirilmasi igin Tiirkiye'nin uluslararasi taahhlitlere katiliminin saglanmasi.

o Demiryolu tasimaciliginin karayolu tasimacilidina kiyasla daha ¢evre dostu oldugu
dikkate alindiginda ton-km olarak demiryolu yiik tasimaciligi payinin 2023 yilina kadar
en az %15%e, 2029 yilina kadar %16°ya ve 2035 yilina kadar Avrupa kriterine yakin
%18’e ve demiryolu yolcu tasimaciligi payini km bazinda 2023’e kadar %10’a, 2029
yilina kadar %11 ve 2035 yilina kadar %12’ye ¢ikartiimasi.

o Deniz tasimaciliginin karayolu tasimaciligina kiyasla daha ¢evre dostu oldugu dikkate
alindiginda 2035 yilina kadar yurt i¢i operasyonlarda deniz tasimaciligi payinin ylikte
%10 ve yolcu tasimaciliginda %4'e ¢ikartilmasi.”
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Plan doneminde;

Karayollari igin 32,18 Milyar €
Demiryollariigin 43,03 Milyar €
Limanlar i¢in 11,97 Milyar €
Havayollariicin 10,50 Milyar €

Olmak lzere toplamda 97,68 Milyar € yatirim yapilmasi dngérilmustir.
2053 Ulastirma ve Lojistik Ana Plani

2017 yihnda hazirhiklari tamamlanan ve projeksiyon yili 2035 olan mevcut Ulastirma Ana Plani’nin yeni
beklentiler cercevesinde lojistik sektorli de dahil edilerek hedef yillari degistirilip degisen makro
gostergeler i1siginda revize edilmesiile hazirlanan plan 2022 yili Nisan ayinda kamuoyu ile paylasiimistir.

Tum dokiimanlarda yer alan iki temel perspektifin bu planda da yer aldigi g6zlenmektedir. Buna gore;

“Havalimanlari, deniz limanlari, demiryolu, metro ve otobiis terminalleri birbirine baglanmali ve ¢ok
modlu baglanti platformlari olusturulmalidir.

Ulkemizde lojistik alaninda farkli kamu otoritelerince yénetilen farkli gérevlerin ve tiim lojistik
hizmetlerin diizenleme, denetim ve gelistirme ¢alismalarinin tek noktadan yédnetimi saglanarak,
kurumlar arasi planlama, izleme ve raporlama gerceklestirilmelidir. Bélge Planlari, Kentsel Lojistik ve
Ulasim Ana Planlari birbirleriyle uyumlu olarak olusturulmalidir.”

Alt sektorler bazinda plan hedefleri soyle 6zetlenebilir.
“Demiryolu

e Yolcu tasimaciligi payinin % 0,96°dan % 6,20’ye, yiik tasimacihigi payini % 5,08’den % 21,93’e
cikartiimasi,

e Yiiksek Hizli Tren ve Hizli Tren baglantisina sahip olan il sayisinin 8’den 52°ye yiikseltilmesi,

e Yillik yolcu tasimaciliginin 19,5 milyondan 269,8 milyona ¢ikartiimasi,

o Yillik yiik tasimaciliginin 55 milyon tondan 448 milyon tona ulasmasi,

e Toplam enerji ihtiyacinin %35’inin yenilenebilir enerji kaynaklarindan karsilanmasi,

Karayolu
o Ozel arag yolculuklarinin payinin % 67,23’ten % 68,35’e cikarilirken; otobiis yolculuklarinin
payinin % 26,29°dan % 20,79’e diistiriilmesi,
o Yiik tasimaciligi payinin % 71,39°dan % 57,47’ye diisiiriilmesi,
e Karayollarinda fosil yakit yerine elektrikli ve alternatif enerji kullaniminin artiriimasi

Denizyolu

e Liman tesisi sayisinin 217’den 255°e ¢ikariimasi,
e Kanal istanbul projesi ile stanbul Bogazi’nda seyir emniyetinin arttirilmasi
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Havayolu

e 56 olan havalimani sayisinin 61’e, 2023 yilinda 214,9 milyon olan gelen-giden yolcu sayisinin
ise 2053 yilinda 344,4 milyona yiikseltilmesi

Lojistik

o Lojistik merkez sayisinin 13’ten 26’ya ¢ikariimasi
e Lojistik Performans Endeksi siralamasinda ilk 10 iilke arasinda yer alinmasi
e Kuru liman sisteminin gelistirilerek yayginlastiriimasi
e  Orta koridorda lojistik bir iis haline gelinmesi “

Karayolu
Demiryolu
Denizyolu

Havayolu

Toplam

Ongoriilen Yatinnm Biiyiikliikleri (Milyar €)

2019-2023 2024-2028 2030-2035 2036-2053 Toplam
13,87
27,18
14,32
3,01
58,38

8,33
9,00
4,80
0,71
22,84

11,05
21,85
2,13
0,15
35,18

3,00 36,25
590 63,93
0,13 21,38
0,05 3,92
9,08 125,48

Plan doneminde; 125,48 Milyar € biyuklGglinde yatirim gercgeklestirilecegi ve bu yatirnmlardan 2053
hedef yilinda 156,15 Milyar €’luk fayda saglanacagi ongérilmustdr.

Ongoriilen Tagimalar

Yiik (Milyon Ton) Yurt Dig1 Yiik (Milyon Ton) Yolcu (Milyon Kisi)

Demiryolu | Denizyolu |Karayolu | Toplam | Demiryolu | Denizyolu |Karayolu| Toplam | Otobiis Tren |Ozel Arag|Havayolu| Toplam
2019 33 260 754 1.048 3 207 69 279 510 17 1.267 112 1.906
2023 55 254 772 1081 6 213 71 290 535 20 1.368 112 2.035
2029 146 276 881{ 1.303 18 222 71 310 579 98 1.556 128 2.361
2035 306 314 901 1522 25 251 77 353 642 146 1.826 132 2.746
2053 448 421 1175  2.044 46 261 79 386 905 270 2.974 203 4.352

Plan dénemi sonunda 386 milyonu yurt disi olmak (izere toplam 2.430 milyon ton yiik, 4.352 milyon
yolcu tasimasina ulasilacagl 6ngorilmistir.

Tum bu ayrintih belirlemelere karsin gerceklesmelerin 6ngoérilen hedeflerin uzaginda kaldigi
gorilmektedir.

Turkiye lojistik sektortintin biylklGgline dair yapilan varsayimlarda vergi ve stibvansiyonlar hari¢ GSYH
icerisindeki payinin %12’lere kadar c¢iktigi ancak uzun silredir %10’lar diizeyinde seyrettigi
gorilmektedir. Turkiye'nin lojistik bayuaklGgi 2020 itibariyle yaklasik 400 milyar TL dir.
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Yillar itibariyle GSYH (Bin TL)

Ulastirma ve Depolama

1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020

5925723
9135127
15610015
24 354 502
38 075 227
48 617 977
58 257 909
67 187 208
78 752 670
87 075700
99 470 530
91258 471
95 158 450
108 028 465
133585457
149 900 570
169 436 645
191 669 299
207 587 763
253735702
317 127 867
370496 577
398 539 560

Sektorel Toplam
66 262 261
97 991 018

153 640 276
220718 383
319 950 645
414242 214
510 087 759
594 883 276
696 783 871
787 510 233
893612 618
898 263 064
1027 561 054
1237146 314
1397 219 904
1599 039 310
1818621907
2073020 639
2316930424
2779 809 362
3369140914
3891943 504
4 486 655 613

*Alici Fiyatlan ile (Vergi ve Siibvansiyonlar Dahil)

GSYH*

71944 700
107 374 258
171494 210
247 266 207
362 109 648
472171775
582 852 799
680 275 847
795757 109
887714 414
1002 756 496
1006 372 482
1167 664 479
1404927 615
1581479251
1823427 315
2054 897 828
2350941 343
2626 559710
3133704 267
3758315621
4320191 227
5046 883 307

Ulastirma ve Haberlesme Sektori yurt disi kaynakli yatirimlar icin cazibe arz eden bir sektordir. 2011-

2021 arasindaki donemde toplam yatirim miktari 6 milyar $’1 asmis durumdadir.

Turkiye'ye gelen dogrudan yabanci yatirm 2021 yilinda 7,6 milyar S olarak gergeklesmistir. 2021 yili
dogrudan sermaye yatirimlarinin arag imalati da dahil %8,4’l ulastirma ve depolama sektoriinde

gergeklesmistir.

Sermaye
Yatirm
Tasfiye

Diger
Sermaye
(Net)*
Gayrimenkul
(Net)
TOPLAM

2012
10.12

10.76

633

980

2.636

13.74
4

Tiirkiye’ye Sermaye Girisleri (Milyon S)

2013
9.936

10.52
3
587

578

3.049

13.56
3

2014 2015
8.371 11.81
7

8.632 12.18
1

261 364
645 3.290
4321 4.156

13.33 19.26
7 3

2016 2017 2018 2019
6.958 5.532 6.229 5.51
2

7.579 7.401 6.699 5.88
1

621 1.869 470 = 369
2.987 1.015 361 -918
3.890 4.643 5.915 4.97
9

13.83 11.19 12.50 9.57
5 0 5 3

* Uluslararasi Sermayeli Firmalarin Yabanci Ortaklarindan

Aldiklari Kredi

2020
4.40

5.79

1.39

-524

3.95

7.83

2021
7.367

7.592

225

995

5.634

13.99
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Degerlendirme

GUnUmuzde ulasim ve lojistik talebi hizla artarak; bir yandan kombine tasimacilik ¢éziimlerini bir
yandan da yeni uluslararasi ticaret yollarini glindeme tasimistir.

Bu genel perspektif icerisinde Tiirkiye; t¢ kitanin birbirine yaklastigl, tarihi bakimdan énemli ticaret ve
ulasim koridorlari tizerinde ve hem karayolu hem de demiryolu ile yapilacak kesintisiz tagimacilik igin
dogal bir kdpri konumunda bulunmaktadir.

Uretim alanlari olarak 6ne ¢ikan dogu llkeleri ile bu iilkelerde iretilen mallarin temel pazarlari
konumunda yer alan bati Ulkeleri arasinda yer almasi; Tirkiye’nin transit tasimaciliga da vermesi
gereken 6nemi vurgular niteliktedir.

Bu anlamda hayata gecirilmeye calisilan; Pan-Avrupa, Trans-Avrupa Ulasim Sebekesi ( TEN-T), Avrupa
Kafkasya Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA), Viking Treni, Kusak ve Yol Girisimi vb. birgcok uluslararasi
tasimacilik koridoru girisimleri dikkatle incelenmeli ve izlenmelidir.

Turkiye’nin bu koridorlar lzerinde s6z sahibi olabilmesi icin cografi avantajin yani sira s6z konusu
cografi avantaji en st seviyede kullanmasini saglayacak hem fiziki hem de hukuki anlamda gliglii bir
ulastirma altyapisinin gerekliligi g6z 6niinde bulundurulmalidir.

Turkiye’nin ulastirma sektoriine iliskin temel strateji belgeleri incelendiginde ortaya ¢ikan en 6nemli
gercek, belirlenen hedefler ile gerceklesmeler arasindaki ugurumdur. Bu da her yeni calismada
hedeflerin degistirilmesine ve belgelerin kagit Gzerinde sayilar mezarligina donmesine neden olmustur.
Bu alanda yapilacak altyapi yatirimlarini ulastirma sektortiniin gereklilikleri yerine sermaye aktariminin
bir araci olarak dislinen anlayis bunun temel nedenini olusturmaktadir. Bu anlayisla ve bu amaca
yonelik olarak ulastirma sektori, tarim ve sanayi gibi ekonominin diger tim alanlarini kesen 6zelligi goz
ardi edilerek tekil bir alan olarak ele alinmis, bltlincullikten uzak planlarla yatirnm ve uygulamalar
hayata gegirilmistir.

Ancak, etkileyen ve etkilenen 6zelligi ile ulastirma sektériiniin bundan sonrasinda da 6nem ve agirligini
arttirmaya devam edecegini séylemek mimkindir. Bununla birlikte, bu alana batincdl bir yaklasimla
ele alinarak olusturulacak planlarla miidahale edilmesi, saglanacak faydanin encgoklastiriimasi ve
toplumsallastirilmasi anlaminda Glkemiz agisindan da 6zel 6nem arz etmektedir.
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