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TURKIYE'DEKI ULASTIRMA SEKTORU VE ULASTIRMA TURLERININ KARSILASTIRILMASI”
COMPARISON OF TRANSPORTATION SECTOR AND TYPES OF TRANSPORTATION IN TURKEY
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Oz

Ulkemizde uzun yillar boyunca karayolu ulagtirmasina énem verilmis, diger ulastirma tiirleri ise ihmal edilmigtir. Ancak,
siirekli olarak gelisen tilkelerde oldugu gibi, son yillarda tilkemizde de farkli ulastrma tiirlerine 6nem verilmeye baslanmustir.
Ulagtirma tiirlerinin diger ulastirma tiirlerine gore bazi avantaj ve dezavantajlari bulunmaktadir. Insanlarm ihtiyaglarmi karsilayacak
ulastirma tiirtinti belirlemesinde giivenlik, hiz, dtizenlilik, rahatlik, ekonomiklik ve cevreye uyum gibi ozellikler biiytik 6nem
tasimaktadir. Insanlar, bu 6zellikleri tastyan ulastirma tiirii ile yer degistirme ihtiyacinin karsilanmasini tercih etmektedir. Bu calismada
ise ulastirma sektorii igerisinde yer alan ulastirma tiirleri, ulastrma tiirlerinin ozellikleri, tilkemizdeki yolcu ve yiik ulastirma
verilerinin ulastirma tiirleri agismndan incelenmesi ve son olarak ulastirma tiirlerinin hem yolcu hem de yiik ulastirma faaliyetleri
acisindan karsilastirilmas: amaglanmastir.

Anahtar Kelimeler: Ulastirma Sektorii, Karayolu Ulastirmasi, Havayolu Ulastirmasi, Denizyolu Ulastirmasi, Demiryolu
Ulastirmasi, Boru Hatt1 Ulagtirmasi.

Abstract

For many years, the utmost importance has been given to highway transport in Turkey and other transportation types have
been neglected. However, as in the countries that are constantly evolving, within recent years, different types of transports have begun
to be emphasized in Turkey as well. Transportation types would be entitled to certain advantages and disadvantages compared to other
transportation types. Safety, speed, tidiness, comfort, affordability and adaptability to the surroundings are crucial in determining the
type of transportation that would meet people’s needs. People prefer to be accommodated by the type of transport that can attain those
features. This study aims to examine types, characteristics of transportation types as well as transportation types of passenger and cargo
transportation data in Turkey and consequently the comparison of transportation types in terms of passenger and freight transportation
activities.

Keywords: Transportation Sector, Highway Transport, Aviation Transport, Maritime Transport, Railway Transport, Pipeline
Transport.

1. GIRIS

5 - 8 Mart 2002 tarihlerinde Birlesmis Milletler tarafindan, tirtin detaylarinin belirlendigi bir
standardin olusturulmasi amacryla yapilan merkezi tirtin siniflandirmasina gore ulastirma sektorii, hizmet
sektorii igerisinde yer almaktadir (CPC Version 1.1, 129 - 136). Ulastirma sektoriiniin temelinde insan ya da
insanlara ait esyalarin yer degistirmesi bulunmaktadir (Kurt, 2010:6). Bu kapsamda, ulastirma sektorii;
insanlarin, tretilen mamul veya hizmetlerin herhangi bir yerden farkli bir yere tasinabilmesini saglayan
sektor olarak tanimlanmaktadir. Insanlarin yasamlarimi devam ettirebilmeleri konusunda oldukga nemli
olan bu sektoriin dzelliklerini asagidaki gibi siralamak miimkiindiir (Giiltekin, 2004: 41 - 49):

. Giivenlik,

. Hiz,

. Diizenlilik,

. Rahatlik,

. Ekonomiklik,
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. Cevreye uyum.

Insanlarin yer degistirmesi sirasinda rahat, konforlu, ekonomik, giivenli ve ayn1 zamanda cevre ile
uyum saglamis bir ulastirma araci ile seyahat edebilmesi bu sektdriin hem ulusal hem de uluslararas:
diizeyde gelismesine katki saglamaktadir. Bu ozelliklere sahip olmayan, insanlarin sikayet ettigi, yiiksek
ticretli, glivensiz ulastirma araglar: ile ulastirma faaliyeti gerceklestirilirse bolgesel, ulusal ya da uluslararasi
diizeyde herhangi bir gelisme saglanamamaktadir (Nalcakan, 2009: 35). Bu ytizden, ulastirma sektori ile
ilgili yatinm yapilacak alanlarda, insanlara mekan ve zaman faydasi saglayan ulastirma sektériiniin hangi
ulagtirma tiirtine daha ¢ok yatirim yapilmasi gerektigine bulunulan yerin cografi tzellikleri de dikkate
alnarak karar verilmelidir (Kaya, 1997: 7). Cografi ozellikleri dikkate alinan bolgelerde etkin bir ulagim
sisteminin olusturulmasi, ulasim sisteminin cevresine yapilacak yatirimlarin da artmasim saglayacaktir.
Insanlarin beslenme, alisveris yapma, seyahat etme, istihdam olanag saglama basta olmak tizere pek gok
ihtiyaclar1 ile iliskili olarak ifade edilen ulastirma sektorii, bu sayede insanlarin yasamlarimi da
kolaylastirabilecektir (Erdogan, 2016: 197).

Bu calismada ise, ulastirma sektoriinde yer alan ulastirma tiirleri, ulastirma tiirlerinin 6zellikleri,
tilkemizde bu ulastirma tiirleri ile ilgili olarak son yillarda meydana gelen ulastirma verilerindeki artis ya da
azalislar ve ulastirma tiirlerinin hem yolcu hem de yiik ulastirma faaliyetleri acisindan karsilastirilmasina ait
bilgilere yer verilmistir.

2. ULASTIRMA TURLERI

Insanlarin ve insanlara ait esyalarn herhangi bir nakil araci kullanilarak yer degistirme islemi,
birbirinden farkli ya da birlikte kullanilabilecek ulastirma tiirlerinin meydana gelmesini saglamaktadir.
Nakil araglarinin gesitlerine gore meydana gelen ulastirma tiirlerini asagidaki gibi siralamak mumkiind{ir:

. Karayolu ulagtirmasi,

. Havayolu ulagtirmasi,

. Denizyolu ulastirmasi,

. Demiryolu ulastirmasi,

. Boru hatt1 ulastirmasi olmak tizere, ulagtirma tiirleri bes ana grupta siiflandirilmaktadir.

Yukaridaki paragrafta siuflandirilan ulastirma tiirlerinden karayolu, demiryolu, denizyolu ve
havayolu ulastirmalarinda hem yolcu hem de yiik ulastirma faaliyetleri yerine getirilmektedir. Bu ulastirma
turlerinin tilkemizdeki yiik ve yolcu ulastirmasindaki ytizdelik dagilimini Tablo 1'deki gibi gostermek

miumkiindir (TCDD Sektor Raporu, 2015: 11):
Tablo 1: Tiirkiye'deki Yiik ve Yolcu Ulastirmasinin Ulagtirma Tiirlerine Gore Yiizde (%) Dagilim1

Ulastirma YILLAR

Tiirleri 1950 1960 1970 2000 2010 2015

Yiik Karayolu 25,0 45,0 75,4 90,1 89,9 89,8
(Netton - Demiryolu 68,2 52,9 24,3 54 53 39
Km) Denizyolu 6,8 2,0 02 6,4 5,0 6,3
Havayolu 0,0 0,1 0,1 0,1 0,0 0,0

Yolcu Karayolu 50,3 72,9 91,4 96,0 97,8 89,2
(Yolcu - Demiryolu 42,2 24,3 7,6 2,2 1,6 1,1
Km) Denizyolu 75 2,0 0,3 0,0 0,7 0,6
Havayolu 0,0 0,8 0,7 1,8 - 9,1

Kaynak: (TCDD Sektor Raporu, 2015: 11).

Tablo 1'de gorildugu gibi, 1950 yilindan itibaren tiim ulastirma tiirlerini kapsayan dengeli bir
ulastirma politikasinin yiiriitiilememesi sadece karayolu hari¢ diger ulastirma tiirlerinde azalisa sebep
olmustur. Karayolu ulastirmasina verilen énem dogrultusunda 1950 yilinda yiik tasima orami % 25,0 iken
2015 yilinda % 89,8'e yiikselmis; 1950 yilinda % 50,3 olan yolcu tasima oram ise 2015 yilinda % 89,2'ye
yiikselmistir. Denizyolu ulastirmasinda 1950 yilinda yiik tagima orami % 6,8 iken 2015 yilinda % 6,3'e
diismiis; 1950 yilinda % 7,5 olan yolcu tasima oram ise 2015 yilinda % 0,6'yva diismiistiir. Havayolu
ulastirmasinda 1950 ve 2015 yillarini kapsayan dénemde posta ve kargo tasimalarindan meydana gelen yiik
tasima oraninda ytizdelik olarak ¢ok fazla bir degisim meydana gelmemistir. 1950 yilinda % 0,0 olan yolcu
tasima oram ise 2015 yilinda % 9,1'e kadar ytikselmistir. Demiryolu ulastirmasinda ise 1950 yilinda % 68,2
olan yiik tasima orani 2015 yilinda % 3,9'a diismiistiir. 1950 yilinda % 42,2 olan yolcu tagima oramn ise 2015
yilinda % 1,1'e kadar diismistiir (TCDD Sektor Raporu, 2015: 11).

2.1. Karayolu Ulastirmasi
Toplumun, trafik akisinda faydalanabilmesi amaciyla agik olan arazi seridi, kopriiler ve alanlar
karayolu olarak ifade edilmektedir (Ktuigtik, 2014: 220). Karayolu ulastirmasi ise, trafik icin acik olan arazi
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seridi, koprit vb. alanlarin kullanilmasi ile insan ve insanlara ait esyalarin nakil vasitalari araciligiyla
bulunulan yerden farkli bir yere tasinmasi olarak tanimlanmaktadir. Sehir igi yolcu ve yiik tasimaciligy,
yurtici yolcu ve yiik tasgimaciligl, kargo ve uluslararas: tasimacilik karayolu ulagtirmasmin farkh faaliyet

alanlar1 olarak belirtilmektedir (Kaya, 1997: 8).

Bir 6nceki paragrafta belirtildigi gibi, tilkemizdeki karayolu ulagtirma faaliyet alanlarinin tamam ile
ulastirma hizmeti sunumu gerceklestirilmektedir. Ctinkii, tilkemiz; cografi yap1, sosyo - ekonomik acidan
sahip oldugu durum, dogu ile bat1 arasinda dogal bir koprii konumunda olma ve transit tasimacilia imkan
saglama gibi ozelliklere sahip oldugu icin karayolu ulastirmasina 6nem verilmekte ve bu ulagtirmanin
gelismesi icin gereken yatirimlar yapilmaktadir. Ulkemizde yapilan yatirimlar dogrultusunda karayollarinin
gelisim stirecini Tablo 2’'deki gibi gostermek miimkiindiir (Karayollar1 Genel Mudtirlugi [KGM], agis, 2014:
8):

Tablo 2: Tiirkiye'deki Karayollarinin Gelisim Siireci

Yillar Karayollarinin Geligimi

1923 Erisilebilirligi Saglayan Yollar
1950 Yaz - Kis Gegit Veren Yollar

1960 Asfalt Sathi Kaplamali Yollar

1970 Bitiimlii Sicak Karisim Kaplamali Yollar
1985 Otoyollar

2003 Boliinmiis Yollar

2013 Alalli Yollar

Kaynak: (Kgm, agis, 2014: 8).

Tablo 2'de goriildiigti gibi, tlkemizin bulundugu konum agisindan karayollarimin gelisimi igin
stirekli olarak yatirimlar yapilmaktadir. 1923 yilinda tilkemizde sadece erisilebilirligi saglayan yollar
olmasina ragmen 1925 yilinda karayolu ile ilgili yasal diizenleme yapilmis, 1937 yilinda karayolu ag:
programi olusturulmus ve 1938 yilinda ise bu program uygulanmaya baslamistir (KGM, agis, 2014: 15).
Yapilan diizenlemelerin aksine bu yillarda karayolu ulastirmasi ¢ok fazla ilerleyememistir. Karayolu
ulagtirmasinin ~ ilerleyememe  sebepleri; ulagtirma politikasina Osmanli  Imparatorlugunun son
donemlerinden itibaren 6ncelik verilmeye baslanmasi, karayolunda motorlu arag¢ sayisinin yeterli olmamasi
ve bu yollarda hayvana bagli araglarin kullanilmasi vb. olarak belirtilebilmektedir (Kapluhan, 2014: 428).

Ulkemizdeki karayolu ulastirmasina, 1948 yilinda Marshall yardimlari olarak belirtilen dig
yardimlarin saglanmas: ve 1950 yilinda da tilkemizde Karayollar1 Genel Miidiirliigii'niin kurulmas: ile
karayolu ulastirmasinda énemli gelismeler yasanmaya baslamistir (Cetin, Baris ve Saroglu, 2011: 124; KGM,
2014: 28). Tablo 2'de goruldugu gibi, Karayollar1 Genel Mudirligi'ntin kuruldugu yil olan 1950 yilindan
itibaren her gecen yil daha kullanisli, zaman tasarrufu saglayan, iilke geneline yayilmis yollarin yapimi
gelisen teknolojiden de yararlanilarak gerceklestirilmis ve yol yapimi halen devam etmektedir. Yapilan bu
diizenlemeler sonucunda karayollarinda son bes yilda ortaya cikan yiik ve yolcu tasima verilerini Tablo
3'teki gibi gostermek miimkiindiir (Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK], agis, 2017):

Tablo 3: Tiirkiye'de Karayolu Ulastirmasi Yiik ve Yolcu Ulastirma Verileri (Milyon)

YILLAR
2012 2013 2014 2015 2016
Ton - Km 216123 224 048 234 492 244 329 253139
Yolcu - Km 258 874 268178 276 073 290 734 300 852

Kaynak: (Ttiik, agis, 2017).

Yukaridaki Tablo 3'de goriildiigii gibi, yiik ve yolcu ulastirma faaliyetlerinin yerine getirilmesinde
tilkemizde 6nemli bir paya sahip olan karayollarinda her yil hem yiik hem de yolcu ulastirmasinda artis
meydana gelmistir. 2012 yilinda 258 874 000 yolcu - Km olan yolcu ulastirma verisi 2016 yilinda 300 852 000
yolcu - Km'ye; 2012 yilinda 216 123 000 ton - Km olan yiik ulastirma verisi ise 2016 yilinda 253 139 000 ton -
Km'ye yiikselmistir. Verilerden de elde edilen sonuglara gore tilkemizde yaygin olarak kullanilan karayolu
ulastirmasinin diger ulastirma tiirlerine gore bazi avantajlar1 bulunmaktadir. Bu avantajlar1 asagidaki gibi
siralamak miimkiindiir (Arikan ve Ahipasaoglu, 2005: 61; Stirmen ve Aygiin, 2015: 196):

» Karayolu ile saglanan ulastirma faaliyeti, baslangic ve varis noktalar1 arasinda aktarma islemine

gerek duyulmadan gerceklestirilebilmektedir.

+ Karayollar1 ulastirma faaliyetinin gergeklestirilebilmesi igin yapilan yollarin ilk yapim
maliyetleri, farkli ulastirma tiirlerine gore ucuz ve hizli oldugu i¢in ulastirma faaliyeti kisa
stirede gerceklesmektedir.

» Karayolu ulastirmasi ile ulasimi en zor alanlara bile ulasim saglanabilmektedir.
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e Farkli ulastirma tiirlerine gore esnek bir yapiya sahip olmasindan dolayr karayolu
ulastirmasinda indirme bindirme ya da ytikleme bosaltma islemleri kolay bir sekilde
yapilabilmektedir.

*  Bu ulastirma tiirtinde tarifeli yiikleme islemi siklikla yapilabilmektedir.

+ Karayolu ulagtirmasinda kapidan kapiya hizmet verilmesi miimkiindiir.

*  Yolcu ya da ytiklerin kitle halinde tasima islemi gergeklestirilebilmektedir.

»  Ogzel sektor tarafindan gerceklestirilen karayolu ulastirma faaliyetinde hiyerarsik yap1 ve emir
komuta zinciri hizli bir sekilde gergeklestirilebilmektedir.

Yukaridaki paragrafta ifade edilen avantajlarina ragmen karayolu ulastirmasinin bazi dezavantajlar:

da bulunmaktadir. Bu dezavantajlar1 asagidaki gibi siralamak miimkiindiir (Stirmen ve Aygiin, 2015: 196):

* Karayolu ulastirma faaliyetinde, birim tasima maliyeti hem yolcu / Km hem de ton / Km
agisindan yiiksektir.

* Karayolu ulastirmasinda kullanilan araglarin tiikettigi enerji miktar1 diger ulastirma tiirlerine
gore fazla ve bu araglarda kullanilan enerji tiirii gevre kirliligine yol agmaktadar.

*  Bu ulastirma ttirtinde kaza riski, katlanilan bakim ve yol maliyetleri ytiksektir.

» Ulkelerin cografi konumlari sebebiyle yurtdisi tasimaciliginda transit olarak gecilen iilke
sayisinin artmasi, yurtdisinda meydana gelen siyasi ve ekonomik boyuttaki gelismelerden
dolay1 hassas ve kirilgan bir yapinin olusmasina neden olmaktadir.

2.2. Havayolu Ulastirmasi

Turk Dil Kurumu (TDK) tarafindan, hava araglarinin ugus esnasinda izlemek zorunda olduklari yol,

havayolu olarak tanimlanmaktadir (TDK, agis, 2016). Insanlarin, yiiklerin ve postalarin mekan ve zaman
faydasi saglayabilecek sekilde, bir hava aracit kullamilmas: ile havadan yer degistirmesi ise havayolu
ulastirmasi olarak ifade edilmektedir. Havayolu ulastirmasi ile sivil havacilik faaliyetleri olarak belirtilen
tasarim, tiretim, bakim, havaalani, yer hizmetleri, seyriisefer, haberlesme ve hava trafigi gibi faaliyetler
gerceklestirilmektedir (Gerede, 2015: 3).

Ulkemizde, 1632 yilinda Galata Kulesinden Uskiidar Dogancilar Meydani'na kadar olan 3200
metrelik mesafeyi kendi yaptig1 kanat yardimi ile ucarak gelen Hezarfen Ahmet Celebi, bu deneme
sonucunda, diinyada u¢may1 basaran ilk insan olarak tarihi kayitlarda yerini almistir (Kaya, 1997: 27).
Ulkemizdeki ilk havacilik faaliyetleri, 1912 yilinda Trablusgarp Savasi sirasinda Italya'nin Osmanl
Devleti'ne havadan saldirmasi nedeniyle askeri alanla sinirli olarak baslatilmistir (Karahan, 2015: 19). 20
Mayis 1933 tarihinde "Hava Yollar1 Devlet Isletmesi" Milli Savunma Bakanlhigi'na bagh olarak kurulmus,
ancak bu isletme 1935 yilinda Baymdirlik Bakanhigi'na baglanmstir. Isletme, 1938 yilinda "Devlet Hava
Yollar1 Umum Midirliigi" adi ile Ulastirma Bakanhigi'na baglanarak faaliyetlerini yerine getirmistir.
Midiirligiin adi, 1946 yilinda "Devlet Hava Yollar1 Isletmesi Genel Miidiirltigii" olarak degistirilmistir. 23
Mayis 1955 tarihinde ise miuidirliigiin ismi degistirilerek giiniimiizde kullanilan "Tiirk Hava Yollar1" ismi
kullanilmaya baslanmistir. Ulkemizde askeri amagh olarak baglayan havacilik faaliyetleri, Ikinci Diinya
Savasi'ndan sonra yasanan teknolojik gelismeler dogrultusunda ugaklarin ve havaalanlarinin modern
sekilde yapilmast ile sivil havacilik faaliyetlerinin de gelismesini saglamistir. Yurt i¢i ve yurt disinda yapilan
goriismelere bagh olarak 2003 yilinda tilkemizde "Hava Yolu Halkin Yolu Olacaktir" slogan: ile Serbest
Havacilik Politikas1 baslatilmistir. Bu politika dogrultusunda yeni havaalanlar1 yapilmakta, yolcu sayis: ve
yik miktarinda ©nemli artiglar meydana gelmektedir (Siirmen, 2015: 552). Ulkemizde havayolu
ulastirmasinda son yillarda meydana gelen yolcu ve yiik trafigine ait sayilar1 Tablo 4’deki gibi gostermek
miimkiindir (TUIK, agis, 2017):

Tablo 4: Tiirkiye'de Havayolu Ulastirmas: Yolcu ve Yiik Ulagtirma Verileri

Yolcu (Kisi) Yiik (Ton)

Yillar I¢ Hat Dis Hat Toplam I¢c Hat Dis Hat Toplam
2012 64721 316 65 630 304 130 351 620 633 074 1616 059 2249133
2013 76 148 526 73 281 895 149 430 421 744 027 1851 289 2595316
2014 85416 166 80 304 068 165 720 234 810 858 2082142 2 893 000
2015 97 041 210 84 033 321 181 074 531 871327 2201 504 3072 831
2016 102 499 358 71244179 173 743 537 857 335 2219579 3076914

Kaynak: (Ttiik, agis, 2017).

Tablo 4'de gortldugi gibi, ilkemizdeki havayolu ulastirmasi yolcu ve yiik trafigi sayilar1 her yil
artis gostermistir. 2012 yilinda i¢ hatlarda 64 721 316 kisi olan yolcu sayisi, 2016 yilinda 102 499 358 kisiye;
dis hatlarda 2012 yilinda 65 630 304 kisi olan yolcu sayisi, 2016 yilinda 71 244 179 kisiye ytikselmistir. 2012
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yilinda i¢ hatlarda 633 074 ton olan yiik trafigi, 2016 yilinda 857 335 tona; dis hatlarda 2012 yilinda 1 616 059
ton olan ytik trafigi, 2016 yilinda 2 219 579 tona yiikselmistir. Tablodan da anlasilacag: tizere, havayolu
ulastirmasinda her gecen yil artan yolcu ve yiik trafigi sayilari gelisen teknolojinin takip edilmesini,
tilkemizde varolan havaalanlarmin ve ulasim faaliyetinde kullamilan ugaklarin modern bir yapiya
kavusturulmas: gerekliligini ortaya ¢ikarmaktadir. Bu sekilde bazi gereklilikleri igerisinde bulunduran
havayolu ulastirmasinin diger ulastirma tiirlerine gore avantajlar1 bulunmaktadir. Bu avantajlar1 asagidaki

gibi siralamak miimktindiir (Stirmen, 2015: 541):

* Havayolu ulastirma faaliyetinde yolcu ya da yolculara ait yiiklerin tasima stiresi kisadur.

* Havayolu ulastirmasinda ulastirma faaliyetinin hizli bir sekilde olmasindan dolay: gtimriik ve
tasima stireci daha kolay gerceklesmektedir.

*  Bu ulastirma tiirtinde giivenlik yiiksek seviyededir.

»  Kiigtik hacimli ancak degerli esyalarin tasima faaliyetleri gerceklestirilmektedir.

* Tasinmasi sirasinda 6zen gosterilmesi gereken hassas 6zellige sahip kargolar hasarsiz bir sekilde
tasinabilmektedir.

Yukaridaki paragrafta avantajlar1 belirtilen havayolu ulastirmasmin birtakim dezavantajlar1 da

bulunmaktadir. Bu dezavantajlar1 asagidaki gibi siralamak miimkiindiir (Stirmen, 2015: 541):

* Havayolu ulastirmasinda ortaya ¢ikan maliyetler ytiksektir.

* Havayolu ulagtirmasinda, biiyiik hacimli ve tonajli yiikler i¢in 6nceden rezervasyon yaptirilmasi
gerekmektedir.

*  Bu ulastirma tiirtinde, hava kosullarindan etkilenme orani ytiksektir.

2.3. Denizyolu Ulastirmasi

Deniz aracglarinin ulastirma faaliyetleri sirasinda izlemek zorunda olduklari yol denizyolu olarak
tanimlanmaktadir (TDK, agis, 2016). Insanlarin ve yiiklerin gemi, vapur gibi deniz araglar1 kullanilarak bir
limandan farkli bir bosaltma limanina kadar denizyolundan tasinmasi ise denizyolu ulastirmasi olarak ifade
edilmektedir (Karacan ve Kaya, 2011: 23 - 24). Bu ulastirma tiirti, biiytik hacimli ve diisiik degere sahip
mamulleri olan kimyevi maddeler, muhtelif yaglar, metal parcalari, kereste, boru tasimalari, kendi tekerlegi
ile hareket edebilen ya da bu tekerlek ile cekilebilen araglarin tamami, konteyner tasimalari, canli hayvan ve
soguk malzeme tasima islemlerinin gergeklestirilebilmesi i¢in kullanilmaktadir (Karacan ve Kaya, 2011: 23 -
24).

1827 yilinda halk tarafindan Bug olarak ifade edilen "Swift" gemisi, Osmanli Devlet arsivine gore,
Istanbul'a getirilen ilk buharli gemi 6zelligini tagimaktadir. 1843 yilinda Marmara Bolgesi'nde Seyahatr - i
Bahri, Bogazigi'nde ise Eser - i Hayir isimli gemiler sefere baslamis ve Fevaid'i Osmaniye isimli bir idare
kurulmustur. 1923 yilinda Cumhuriyetin kurulmas: ile birlikte denizyolu yatirimlarma onem verilmis,
1 Temmuz 1926 tarihinde Kabotaj Kanunu ¢ikarilmis, denizyolu ulastirmasinin gelismeye baslamasi ile 1933
yilinda "Deniz Yollar Isletmesi" ad ile bir isletme kurulmustur (Arikan ve Ahipasaoglu, 2005: 77 - 79; Deniz,
2016: 146). 1970' yillarda Tiirk Deniz Ticaret Filosu kendi tersanelerinde yaptigi gemilerle geng bir filo
olusturma konusunda c¢alismalar gerceklestirmis, 1980'li yillarda ise, yurtdisinda kullanilan gemilerin ithal
edilmesi sonucu Turk Ticaret Filosu biytutilmiustiir (Dastan ve Erol, 2015: 34). Buytitiilen filonun
kullanilmas: sonucunda denizyolu ulastirmasinda son yillarda meydana gelen yolcu ve yiik ulastirma
verilerine ait sayilari Tablo 5'deki gibi gostermek miimkiindiir (Istatistiklerle Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme [UDH], 2003>2016: 38 - 40):

Tablo 5: Tiirkiye'de Denizyolu Ulastirmasi Yolcu ve Yiik Ulastirma Verileri

Yolcu Adet Yiik (Milyon ton)

LI (Milyon) Transit Kabotaj Ithalat - Thracat
2012 159,07 56,72 46,92 283,78
2013 164,43 53,66 53,94 277,34
2014 161,04 49,07 50,73 283,32
2015 163,72 63,08 52,47 300,48
2016 148,1 66,96 53,30 309,93

Kaynak: (Istatistiklerle UDH, 2003>2016: 38 - 40):

Tablo 5'de goruldugt gibi, denizyolu ulastirmasinda yolcu ve yiik ulastirma sayilarinda bazi
yillarda artis bazi yillarda azalis meydana gelmistir. 8.483 km uzunlugunda kiy1 seridine sahip olan Tiirkiye;
Asya, Avrupa ve Ortadogu arasinda dogal bir koprii 6zelligi gostermektedir (Incekara, Dordiincii ve Ozer,
2015: 4). Uluslararasi 6zellik tastyan faaliyet alanina sahip olmasindan dolay: ortaya ¢ikabilecek uluslararas:
boyuttaki siyasi, ekonomik ve teknolojik gelismelerden ¢ok gabuk etkilenen denizyolu ulagtirmasinin bazi
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avantajlar1 bulunmaktadir. Bu avantajlar1 asagidaki gibi siralamak miimkiindiir (Erkayman, 2007: 35;
Albayrak, 2011: 10).

* Diger ulastirma tiirlerine gore etkili ve ucuz olan denizyolu ulastirmas: uluslararasi ve hatta
kitalararasi ulagtirma faaliyetlerinde biiyiik 6nem tasimaktadar.

* Denizyolu ulastirmasi ile biiyiik miktarlarda yiik tasinmasi ve tiiketilen enerji miktarmin az
olmasindan dolay1 en ekonomik olarak ifade edilen ulastirma tiirtidiir.

* Sanayi hammaddesini olusturan biiytik hacimli ytiklerin tek seferde taginabilmesini sagladig1
icin bu ulastirma tiirti maliyetlerin diistik olmasini saglamaktadir.

e Uluslararas: sularda denizyolu ulastirmasimin kullanilmasi yolcu ya da yiiklerin emniyeti
agisindan da avantaj saglamaktadir.

Yukaridaki paragrafta avantajlari belirtilen denizyolu ulastirmasimin birtakim dezavantajlar1 da
bulunmaktadir. Bu dezavantajlar1 asagidaki gibi siralamak mitimkiindiir (Kurt, 2010: 46):

*  Denizyolu ulastirmasi faaliyetlerinde kullanilan araglarin hiz1 diistikttir.

¢ Denizyolu ulastirmasinda ulasim aginin kurulmas: dogal kosullarla iligkili oldugu icin ¢ok
kisitlidar.

* Terminal ve su yollarmin tesisi ve olusturulacak kanallarin yeterlilik durumlar1 ulasimda
esnekligi sinirlamaktadir.

*  Denizyolu ulastirmasinda terminallerde trafik sikisiklig1 olusabilmektedir.

2.4. Demiryolu Ulastirmasi

Ceken ve gekilen araclarin bir araya getirilmesi ile olusan tasit dizilerinin bir ¢ift ray dizisi tizerinde
hareket ettigi tesislerin tamami demiryolu olarak ifade edilmektedir (Kozak, 2011: 41). Demiryollar1; ceken
ve cekilen aracglarin yani sira hatlar (yollar), tiineller, kopriiler, istasyonlar, elektrifikasyon, sinyalizasyon,
telekomiinikasyon sistemlerinin bir araya gelmesi ile olusmaktadir (Giiltekin, 2004: 54). Bu sistemlerin bir
araya gelmesi sonucunda olusan demiryollar;, sahip oldugu hatlar sayesinde hem ulusal hem de
uluslararasi boyutta hizmet vermektedir. Ulusal ve uluslararasi boyutta hizmet veren demiryollarinda; emek
glicliniin ve turistlerin tasinmasi, hammadde ve mamul taginmasi olarak ifade edilen yolcu ve yiik
ulastirmasi faaliyetleri yerine getirilmektedir (Aksoy, 2016: 108). Bu faaliyetler, bircok iilkede oldugu gibi
tilkemizde de tekel konumunda bulunan kamu tarafindan devam ettirilmektedir (Nalcakan, 2009: 39).

Ulkemizdeki demiryollarinin tarihsel gelisimi; Cumhuriyet éncesi donem, Cumhuriyet dénemi ve
1950 yilindan sonraki déonem olarak incelenebilmektedir. 1800 - 1923 yillarin1 kapsayan Cumhuriyet 6ncesi
donemde, Osmanl Devleti diinyada meydana gelen sosyo - ekonomik degisimlere kayitsiz kalmamustir.
Ancak, devletin demiryolu hatlarmi yapabilecek sermaye birikimi ve teknik bilgiye sahip olan yeterli
eleman: olmamasi, bu donemde, yabanci isletmelere imtiyaz verilmesini zorunlu hale getirmistir (Key, 2007:
44). 1856 yilindan baslayarak 1916 yillarini kapsayan Osmanli Devleti dénemindeki demiryollarinin insa
edilme tarihleri ve hangi tilkelerin sermayesinin kullamlarak yapildigini Tablo 6’daki gibi gostermek
miimktindir (Kaya ve Bayraktar, 2015: 434 - 435):

Osmanli Devleti zamaninda yapilan demiryolu hatti uzunlugu 8.334 km'dir. Tablo 6'da goriildugi
gibi, Romanya, Bat1 Anadolu, Irak ve Basra Korfezi 1ngiltere'nin; Kuzey Yunanistan, Bat1 ve Giiney Anadolu
ile Suriye Fransa'nin; Trakya, Ic Anadolu ve Mezopotamya ise Almanya'mn etkisi ile demiryolu hatlarinin
yapildig1 alanlardir (Aksoy, 2016: 150).
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Tablo 16: Osmanli Dénemindeki Demiryollarinin inga Tarihleri ve Tesis Maliyetleri (Milyar TL)

Osmanli Devleti Hat Imtiyaz Inga Tarihi Tesis Sermayenin
Demiryollar Uzunlugu Tarihi Sermayesi Mensei
(Km) (Krs.)
Kostence - Cernavoda 66 1856 1859 - 1860 32 1ngiltere
Ruscuk - Varna 224 1861 1863 - 1868 135 Ingiltere
Sark Demiryollar1
Istanbul - Edirne 318 1858/1869 1869 - 1870 241
Sarki Rumeli 386 1858/1869 1872 - 1888 218 _ Fransa, Belgika,
Selanik - Mitrovice 363 1858/1869 | 1872-1874 206 Isvicre, Avusturya
- — (Banque de Paris
Edirne - Dedeaga¢ 149 1858/1869 1870 -1872 92 et Des Pays - Bas)
Bosna Kismi 102 1858/1869 1870 - 1872 65
Babaeski - Kirkkilise 46 1910 1911 -1913 -

Uskiip - Sirp Hududu vs. 131 1884 1885 - 1888 82 Osmanl1 Bankas1
Selanik - Manastir 219 1890 1881 - 1894 220 Deutsche Bank
Dedeagag - Selanik 208 1892 1892 -1896 488 Osmanl1 Bankas1

Aydin Hatlar
Izmir - Aydin 130 1856 1856 - 1867 147
Aydin - Dinar - Egridir 342 1879 / 1911 1879 - 1912 308 Ingiltere
Tire - Odemis - Civril vs. 137 1882 / 1911 1883 -1911 124

Izmir - Kasaba ve Temdidi

Izmir - Kasaba (Turgutlu) 93 1863 1863 - 1866
Kasaba - Alasehir 76 1872 1885 - 1886 249 )
Manisa - Soma 92 1888 1888 - 1890 Firlf‘isriz iezrlfeﬁliis‘
Alasehir - Afyon 252 1884 1894 - 1896 464 satmilhnm1§t1r.
Soma - Bandirma 184 1888 1888 - 1890
[zmir - Bornova 5 - 1865
Mudanya - Bursa 42 1871 1872 -1892 18 Fransa
Mersin - Adana 67 1883 1884 - 1886 45 Ingiltere -
Almanya
Anadolu Hatlar1
Haydarpasa {zmit 93 Emaneten 1872 -1873 26 Deutsche Bank
Izmit - Ankara 486 1888 1888 - 1890 475
Arifiye - Adapazari 9 1898 1898 - 1899 Deutsche Bank
Eskisehir - Konya 445 1893 1893 - 1896 445
Bagdat Hatt1
Konya - Ulukisla - Karap 291 1898 1904 - 1912 Deutsche Bank
Durak - Mamure 115 1898 1904 - 1912 550 Deutsche Bank
Toprakkale - [skenderun 59 1898 1904 - 1912 Deutsche Bank
Islahiye - Resulayn 453 1898 1911 -1914 400 Deutsche Bank
Bagdat - Samarra 119 1898 1912 -1914 50 Deutsche Bank
Suriye Hatlar1
Beyrut - Sam - Miizeyrib 258 1890 1892 - 1894 Fransa Belcika
Riyad - Halep 332 1893/1898 1900 - 1906 444 Fransa
Trablussam - Humus 102 - 1909 - 1911 88 Fransa
Yafa - Kudiis 87 1888 1889 -1892 65 Fransa
Hicaz Demiryolu 1564 - 1901 - 1908 428 Milli Sermaye
Sartkamus - Erzurum Dar 296 - 1899 - 1916 - Rusya
Hat

Kaynak: (Kaya ve Bayraktar, 2015: 434 - 435).

Ulkemizdeki demiryollarinin tarihi gelisiminde 1923 - 1950 yillarim1 kapsayan Cumhuriyet
doneminde, Osmanli Devleti'nden miras olarak alinan demiryollarmin yan sira "Bir karis fazla simendifer"
slogani ile demiryollarinin gelistirilmesi hedeflenmistir (Temizgiiney, 2015: 261). Tiirk demiryollar1
ulagtirmasinin altin cagini yasadigi bu dénemde, meydana gelen tiim olumsuzluklara ragmen, demiryollar
ulastirmasina gereken 6nem verilmis, demiryollarinin yapim ve isletilmesi faaliyetleri ulusal giic ile
saglanmistir (Sahbaz ve Yiiksel, 2008: 198). 24 Mayis 1924 tarihinde "Anadolu - Bagdat Demiryollar:
Midiiriyeti Umumiyesi" kurulmus ve kurulusun adi, demiryollarinin yapimi ve isletilmesi faaliyetlerinin
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yerine getirilebilmesi i¢in 31 Mayis 1927 tarihinde "Devlet Demiryollar1 ve Limanlari idarei Umumiyesi"
olarak degistirilmistir. Daha sonra Kamu Iktisadi Tesebbiisii (KiT) olan demiryollari, tabi oldugu 233 Sayili
KIT hakkinda Kanun Hiitkmiinde Kararname (KHK) esaslar1 dogrultusunda faaliyetlerini yerine getirmeye
baglamustir. Bu KHK esasina gore, isletmenin adi “Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD)
Isletmesi Genel Mudiirliigii” olarak belirlenmistir (Kaya, 1997: 11). Yolcu ulagimi sorununu ¢ozmek, hacimli
ve yogun yiiklerin demiryollar ile en ucuz bir sekilde tasinmasi faaliyetinin saglanmas: amaciyla 1932 ve
1936 yillarinda, 1. ve 2. Bes Yillik Sanayilesme Planlar1 hazirlanmistir (TMMOB, 2012: 5). Bu planlarda, demir
- celik, komiir ve makine gibi temel sanayi alanlarna yiiklerin ucuz ve biiytik miktarlarda taginabilmesi
amaclanmis ve bu ama¢ dogrultusunda demiryolu ulastirmasi ile ilgili hatlarin yapimi da hizlanmistir
(Sultanoglu, 2006: 9). 1924 - 1940 yillar1 arasinda devlet tarafindan yaptirilan demiryolu hatlarinin
uzunlugunu ve bu hatlara ait maliyetleri Tablo 7'deki gibi gostermek miimkiindiir (Sultanoglu, 2006: 10):

Tablo 7: Tiirkiye Cumhuriyeti Tarafindan 1924 - 1940 Yillar1 Arasinda Yaptirilan Demiryollar:

Tiirkiye Cumhuriyeti Demiryollar1 Hat Uzunlugu (Km) Maliyeti (Milyon)
Ankara - Kayseri 380 247
Kayseri - Sivas 322 16.5
Samsun - Turhal 197 15.7
Kardesgedigi - Balikesir 181 13.5
Kiitahya - Balikesir 253 32.6
Afyon - Karakuyu 112 3.5
Irmak - Filyoz 390 52.8
Filyoz - Zonguldak 25 (Ray1s1z)
Malatya - Cetinkaya 140 80
Sivas - Erzurum 547 80
Payas - Iskenderun 16 80

Kaynak: (Sultanoglu, 2006: 10).

Tablo 7’de goriilldugii gibi, Ikinci Diinya Savasi'na kadar hizli bir sekilde yapilan demiryollarmin
yapimi, savas doneminde demiryolu hatti yapiminda kullanilacak malzeme bulmada zorluklar
yasanmasindan dolay1 1940 yilindan sonra yavaslamistir (Ozdemir, 2012: 123). 1923 - 1950 yillar1 arasinda
yapilan 3.578 km'lik demiryolu hattinin 3.208 km'si 1940 yilina kadar yapilmustir.

1950 yilindan sonraki donem demiryolu ulastirmasimin ihmal edildigi, durgunluk yasanan ve
tilkemizde 1960 yilinda Devlet Planlama Tegskilati'nin (DPT) kurulmasindan sonra planh kalkinma dénemi
olarak ifade edilen bir donemdir. Bu dénemde, toplumsal ve ekonomik gelisme dogrultusunda ulastirma
turleri arasinda uyum saglanmasi amaclanmustir (Gergek, 1997: 2; Aksoy, 2016: 179). Ancak, demiryollari ile
ilgili olarak belirlenen amagclara ulasilamamis ve yeni demiryolu hatt1 yapilmasi igcin herhangi bir politika
takip edilmemistir. Sadece, demiryolunda ulastirma faaliyetlerinin yerine getirilebilmesi igin kullanilacak
arag gereglerin yenilenmesi konusunda buharli lokomotiflerin yerini dizel ve elektrikli lokomotiflerin almasi
saglanmistir. Bu dénemlerde tilkede yapilan demiryolu hatlar1 ve bu hatlarin uzunlugunu Tablo 8'deki gibi
gostermek miimkiindiir (Sultanoglu, 2006: 13 - 14):

Tablo 8: Tiirkiye Cumhuriyeti'nde 1960 - 1980 Yillar1 Arasinda Planli Dénemde Yapilan Demiryollar1

Planli Dénemde Demiryollar1 Hat Uzunlugu Insa Tarihi
Van - Kotur Hatt1 118.700 1965 - 1971
Gebze - Arifiye Cift Hatt1 78.660 1964 - 1975
Keban Varyant1 47 1965 - 1973

Edirne - Pehlivankoy Hatt1 67.900 1966 - 1971

Kaynak: (Sultanoglu, 2006: 14).

Tablo 8'de gortildiuigii gibi, 1960 - 1980 yillarini kapsayan dénemde yapilan demiryolu hatlar1 say1
bakimindan az, hat uzunlugu bakimindan ise kisadir. 1951 yilindan 2003 yilina kadar tilkemizde sadece 945
km demiryolu hatt1 yapilabilmistir. 2000 yilindan sonra demiryolu ulastirmasina, devlet politikas: olarak
yeniden 6nem verilmis ve demiryolu seferberligi baslatilmistir. Modernizasyon calismalari ile demiryolu
ulagtirmasinin diger sektorlerle yeniden rekabet edebilir duruma getirilmesi amaglanmustir. Bu dogrultuda
2004 - 2015 yillarin1 kapsayan donemde toplam 1.805 km yeni demiryolu hatti yapilmistir (TCDD Sektor
Raporu, 2015: 11; Aksoy, 2016: 198 - 199). Yapilan demiryolu hatlarinda son bes yilda meydana gelen yolcu
ve yiik ulastirma verilerine ait sayilari Tablo 9'daki gibi gostermek miimkiindiir (Istatistiklerle UDH,
2003>2016: 22 - 23):
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Tablo 9: Tiirkiye'de Demiryolu Ulastirmasi Yolcu ve Yiik Ulagtirma Verileri

YOLCU ULASTIRMASI YUK ULASTIRMASI
Yolcu Sayilar1 (Milyon) Net Ton (Milyon)
YILLAR Banliyo Anahat Yiiksek Uluslararas: | Yurti¢ci | Uluslararas: Idari
(YHT Hari¢) | Hizli Tren
2012 100,72 16,45 3,35 0,12 22,76 2,12 0,78
2013 86,660 16,68 4,21 0,10 23,34 1,71 1,54
2014 130,60 17,76 5,08 0,16 25,08 1,68 1,98
2015 159,48 17,45 5,69 0,13 22,32 1,96 1,59
2016 155,67 14,89 5,90 0,17 22,72 1,83 1,34

Kaynak: (Istatistiklerle UDH, 2003>2016: 22 - 23).

Tablo 9'da gortilduigii gibi, tilkemizde demiryolu ulastirmasinda yolcu ve yiik ulastirma verilerinde
bazi yillarda azalis bazi yillarda ise artis meydana gelmistir. Yolcu ve yiik ulastirmasi sayilarinda meydana
gelen azalis, demiryollarinda yol yenileme galismalar1 nedeniyle hat kesimlerinde bulunan yollarin belirli
suireler dogrultusunda ya da tamamen isletime kapatilmasindan kaynaklanmaktadir (TCDD Sektor Raporu,
2015: 19).

Ulusal ve uluslararasi boyutta hizmet veren demiryolu ulagtirmasinin diger ulastirma tiirlerine gore
baz1 avantajlar1 bulunmaktadir. Bu avantajlar1 asagidaki gibi siralamak mumkiindir ( Kaya, 1997: 11; MEB,
2011: 5 - 6):

* Diger ulastirma tiirlerine gore daha giivenli bir ulastirma tiirti olan demiryolu ulagtirmasi,

toprak ve iklim kosullarindan ¢ok fazla etkilenmemektedir.

*  Cevreye duyarl bir ulastirma tiirti olan demiryolu ulastirmasi, enerji tasarrufu saglamaktadir.
*  Demiryolu ulastirmasi karayolu ulastirmasindaki trafigin yiikiinii azaltmaktadur.

e Demiryolu ulastirmasinda diger ulastirma tiirlerine gore uzun donem sabit fiyat garantisi
bulunmaktadir.

¢ Demiryolu ulagtirmasinin transit geciste yer alan tilkeler tarafindan tercih edilmesinden dolay1
demiryollar1 uluslararasi gegis tistiinliigii saglamaktadar.

* Transit gegis siirelerinin karayoluna gore daha fazla olmasina ragmen sefer stireleri sabit olarak
belirlenmistir.

*  Agir tonajli ve havaleli yiikler i¢in cok uygun olan bir ulastirma tiirtidiir.
Yukaridaki paragrafta avantajlari belirtilen demiryollar1 ulastirmasinin diger ulastirma tiirlerine

gore bazi dezavantajlar1 da bulunmaktadir. Bu dezavantajlar1 asagidaki gibi siralamak miimkiindiir (Arikan
ve Ahipasaoglu, 2005: 31; Rodrigue, Comtois ve Slack, 2006: 102; MEB, 2011: 6):

*  Ceken ve gekilen araglarin temin edilmesi, ray dizilerinin olusturulmas: sirasinda agir ilk yatirim
ve igletme maliyetlerinin olusmasindan dolay1 demiryollarim istenilen her yere ulastirmak
miimkin degildir.

*  Demiryolu ulastirmasi, teslim bolgelerinin transit gegis stireleri agisindan karayolu ve denizyolu
ile karsilastirildiginda daha uzun siireyi gerektirmektedir.

*  Bu ulastirma ttiriinde, ulusal parkur igerisinde yapilacak teslimat stiresi uluslararas: parkura
gore daha uzun olabilmektedir.

*  Avrupa'da pek ¢ok iilkede fabrikalarin icerisine kadar yapilan ray désemesinin kapidan kapiya
teslim islemlerini kolaylastirmasina ragmen tilkemizde bu imkan ¢ok sinirhdir.

* Ray dosemesinin fabrika igerisine kadar olmamasindan dolayr kapidan kapiya teslim
islemlerinde fabrikanin bulundugu yere en yakin istasyondan teslim adresine kadar kamyon
aracilif ile aktarma islemi yapilmasi gerekmektedir.

* Fabrika icerisinde ray dosemesinin olmamasindan dolay1 kapidan kapiya teslim yapilabilmesi,
fabrikaya en yakin istasyondan teslim adresine kadar kamyon aktarmasini gerektirmektedir.

2.5. Boru Hatt1 Ulastirmasi

Ulkelerin ekonomik ve toplumsal gelismelerinin temelinde yer alan enerji ihtiyacinin
karsilanabilmesi amacryla kullanilabilecek enerji kaynaklar1 petrol mamulleri ve dogalgaz gibi kaynaklar
olarak belirtilmektedir. Bu kaynaklarin elde edilebilmesi icin diinyada ve tilkemizde boru hatt1 ulastirmas:
kullanilmaktadir (Zengin ve Esedov, 2009: 98). Tek yonlii bir ulastirma sekli olan, kitle tasimaciliginda sivi
maddelerin uzun mesafeli yer degisiminde tercih edilen ve ham petrol, petrol mamulleri ve dogal gazin
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boru hatlar1 araciligr ile tasindigt bu ulastirma tiirti, boru hatti ulagtirmasi seklinde ifade edilebilmektedir
(Kaya, 1997: 14; Erdogan, 2016: 201).

Boru hatti ulastirmasinin yaygmn olarak kullamldigi ikinci Diinya Savasi yillarinda petrol ve
dogalgaz kullanimi kisa mesafeli hatlar kullanularak kiiciik ¢aplarda gergeklestirilmistir. Son yillarda ise,
petrol ve dogalgaz tiiketiminin artmasi ile olusan talep artis1 ve teknolojik gelismelere bagl olarak uzun
mesafeli hatlarin kullanilmasi sonucu biiytik capl tasima islemleri gerceklestirilmektedir (Kaya, 1997: 14;
Devlet Planlama Tegkilati [DPT], agis, 2001: 2). Ulkemizde son bes yilda boru hatti ulagtirmasi kullamlarak
tasinan dogalgaz ve petrol miktarlarini1 Tablo 10"daki gibi gostermek mumkiindiir (Ttiik, agis, 2017):

Tablo 10: Boru Hatt1 Ulastirmasi ile Taginan Dogalgaz ve Petrol Miktarlar

YILLAR Dogalgaz Miktar1 (Milyon m3) Petrol Miktar1 (Ton - Km) (Bin)
2012 47102 37 432 588
2013 46 830 26 755 798
2014 50 554 17106 089
2015 50 149 52514 452
2016 48 410 52 683 128

Kaynak: (Ttiik, agis, 2017).

Tablo 10’da goriilduigii gibi, tilkemizde boru hatt1 ulastirmasi kullanilarak tasinan dogalgaz ve petrol
miktarlarinda bazi yillarda artis bazi yillarda ise azalis meydana gelmistir. Diinyada stratejik bir konuma
sahip olan tilkemizde bu sekilde dalgalanmanin yasanmasi boru hatt1 ulastirmasinin farkl tilkelerle yasanan
ekonomik ve siyasi gelismelerden etkilenmesinden kaynaklanabilmektedir. Boru hatt1 ulastirmasinin diger
ulagtirma tiirlerine gore birtakim avantajlar1 bulunmaktadir. Bu avantajlar1 asagidaki gibi siralamak
miimkiindiir (Kurt, 2010: 47):

*  Boru hatt1 ulastirmasi, hava ve trafik kosullarindan etkilenmeyen bir ulastirma ttrtadiir.
e Boru hatt1 ulagtirmasinda arazi sinirlamasi ¢ok azdir.
*  Bu ulastirma tiirtinde degisken maliyetler dustikttir.

Yukaridaki paragrafta avantajlar1 belirtilen boru hatti ulastirmasinin birtakim dezavantajlar1 da
bulunmaktadir. Bu dezavantajlar1 asagidaki gibi siralamak miimkiindiir (Kurt, 2010: 47):

* Boru hatt1 ulastirmasinda ortaya ¢ikan sabit maliyetler ytiiksektir.

¢ Boru hatt1 ulastirmasi sadece sinirli mamullerin tasinmasi islemine firsat tanimaktadar.

*  Boru hatt1 ulastirmasinin yapis1 geregi alternatifi olmadigi icin dogal tekel konumundadir.
*  Bu ulastirma tiirti esnek bir yapiya sahip degildir.

*  Sabotaj ve diisman saldirilarina karsi hassas olan bir ulastirma tiirtidiir.

3. ULASTIRMA TURLERININ KARSILASTIRILMASI

Yukaridaki kisimlarda da ifade edildigi gibi, ulastirma tiirleri nakil araglari agisindan karayolu,
havayolu, denizyolu, demiryolu ve boru hatt1 olarak simiflandirilmaktadir. Onceki kisimda tek tek aciklanan
bu ulastirma tiirlerinin her birinin kendisine ait 6zellikleri bulunmaktadir. Bu ozellikleri Tablo 11'deki gibi
gostermek miimkiindiir (Kurt, 2010: 43):

Tablo 11: Ulastirma Tiirlerinin Ozellikleri

OZELLIKLER
ULASTIRMA TURLERI . .
YOLCULAR ICIN TASIMACILIK ICIN
Ozel otomobiller tiim ulagtirma tiirleri iginde Kapidan kapiya hizmet olanag:
en esnek ve en uygun olanidir. mevcuttur.
Kapidan kapiya hizmet olanagi mevcuttur. Genellikle tam zamaninda teslim isleri
KARAYOLU ULASTIRMASI 1(;11’1 kullanilmaktadar.
Otobiisler ozellikle sehirlerde etkin Esnek ve kullanish bir yapiya sahiptir.
kullanilmaktadir.
Genel olarak temel sorunlar hizmetin kalitesi | Yiiksek diizeyde miisteri servisi olanag:
ile iligkilidir. Konfor ve giivenlik yol ve arag mevcuttur.
kalitesine baglidur.
Trafik sorunu meydana gelmektedir. Transit tasimacilikta problemler
olusabilmektedir.
Cevreye ¢ok zarar vermektedir.
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Uzun yolculuklarda hizi 6n plana Tasima hacmi ytiksektir.
cikmaktadir.
Cok sayida yolcu tasinmaktadir. Enerji tasarrufu saglamaktadir.
Cevreye zarar1 kabul edilebilir diizeyde Tasima sirasinda yol / giizergah
azdir. degistirme esnekligi yoktur.
Trafik sorunu yoktur. Gelecekte yaygin kullanilmas1
muhtemeldir.
Uzun mesafelerdeki hizi tercih sebebidir. Cok pahalidir.
HAVAYOLU ULASTIRMASI
Is ve turizm icin idealdir. Tasima kapasitesi duisiiktiir.
Giirtiltiisii havaalani ¢evresindeki Hafif ama degerli, acil olarak
yerlesimler agisindan problem olmaktadir. ulastirilmasi gereken ya da ¢abuk
bozulan mallarin taginabilmesi igin
uygundur.
] Belirli giizergahlara seyahat edilebilir. Buytik miktarlarda ytik taginabilir.
DENIZYOLU ULASTIRMASI
Mil bazinda maliyeti diger ulastirma Ozellikle uzun mesafeli yerlere konteynir
tiirlerine gore yiiksektir. tasimacilig icin idealdir.
BORU HATTI ULASTIRMASI Petrol ve dogalgaz tasimacilig1 icin
idealdir.
Biiyiik miktarlarda sivi tagmabilir.
Dogal tekeldir.

Kaynak: (Kurt, 2010: 43).

Tablo 11'de goriildiigii gibi, her ulastirma tiirtinin hem yolcular hem de tasimacilik agisindan
kendine 6zgti birtakim o6zellikleri bulunmaktadir. Bu ulastirma tiirleri; maliyet, ulastirma hizi, hizmet
verilen yerlerin sayisi, ¢esitli mallar1 kullanma becerisi, tarifeli yiiklemelerin sikhigr ve tarifelerin
uygulanmasiin giivenligi gibi baz1 6zellikleri acisindan karsilastirilmaktadir. Ulastirma ttirlerinin bu
ozelliklerine gore karsilastirilmasini Tablo 12’deki gibi gostermek miimkiindiir (Bilgi Lojistik, agis, 2016):

Tablo 12'de goriildiigu tizere, ulastirma tiirleri; yolcu ya da ytiklerin bir yerden farkli bir yere
ulastirilmasindaki hiz acisindan degerlendirildiginde, ¢ok hizli olan ulastirma tiirii havayoludur. Denizyolu,
demiryolu ve boru hatt1 ise yavas ulastirma hizina sahiptir. Karayolu yiiksek maliyetli ve hizli ulagtirma
hizina sahip olmakla birlikte cok genis bir hizmet ag1 bulunmaktadir. Cok sinurl1 bir aga sahip olan ulastirma
turti ise boru hatti ulastirmasidir. Cesitli mallar1 kullanma becerisi ¢ok yiiksek olan ulastirma tiiri
denizyolu; boru hatti ise gok sinirhl 6lctide farkli mallar1 kullanabilmektedir. Tarifeli yiikleme siklig1 yiiksek
olan ulastirma tiirti karayolu ve havayolu; ¢ok diisiik olan ise denizyolu ulastirmasidir. Tarifelerin
uygulanmasinin giivenligi ulastirma tiirlerinden denizyolunda orta diizeyde diger ulastirma tiirlerinin
tamamu icin yiiksektir. Maliyeti ¢ok yiiksek olan ulastirma tiirti havayolu ulastirmasi olmasma ragmen
diistik maliyete sahip olan ulastirma tiirleri demiryolu ve boru hatt1 ulastirmalar1 olarak belirtilmektedir.

Tablo 12: Ulastirma Tiirlerinin Ozelliklerine Gore Karsilastirilmasi

Hizmet Cesitli Tarifeli Tarifelerin
Ulastirma Ulastirma Verilen Mallar1 Yiiklemelerin Uygulanmasinin Maliyet
Tiirii Hiz1 Yerlerin Kullanma Siklig1 Giivenligi
Sayisi Becerisi
Karayolu Hizli Cok Genis Yiiksek Yiiksek Yiiksek Yiiksek
Denizyolu Yavas Simirl Cok Yiiksek Cok Diisiik Orta Cok
Diisiik
Havayolu Cok Hizli Genis Sinirl Yiiksek Yiiksek Cok
Yiiksek
Demiryolu Yavas Sinirlt Yiiksek Dusiik Yiiksek Dusiik
Boru Hatt1 Yavas Cok Sinurli Cok Smurh Orta Yiiksek Diisiik
Kaynak: (Bilgi Lojistik, agis, 2016).
4. SONUC

Hizmet tiretiminin gerceklestirildigi sektorlerden biri olan ulastirma sektoriinde insanlarin ve
insanlara ait esyalarin yer degistirme ihtiyac1 kargilanmaktadir. Yer degistirme ihtiyaci; otomobil, otobiis,
ugak, helikopter, gemi, yolcu arabasi ya da yiik vagonu olarak da ifade edilen tren gibi nakil araglari ile
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karsilanmaktadir. Bu nakil araglariin gesitlerine gore ulastirma sektoriinde yer alan ulastirma tiirleri de
farklilik gostermektedir. Nakil araglarinin gesitlerine gore ulastirma tiirleri; karayolu, havayolu, denizyolu,
demiryolu ve boru hatt1 ulastirmasi olarak siniflandirilmaktadir.

Karayolu ulastirmasinda otomobil, otobiis, tir, kamyon gibi nakil araglar1 kullanilarak yolcu ve ytik
ulagtirma faaliyetleri ulusal ve uluslararas: boyutta yerine getirilmektedir. Ulkemizin sahip oldugu cografi
konumdan dolay1 transit tasimaciliga imkan saglayan karayolu ulastirmasina ayrica énem verilmektedir.
Ucak ve helikopter gibi nakil araglarmin kullanilmasi ile havayolu wulastirma faaliyetleri
gerceklestirilmektedir. Ulkemizde, oncelikle askeri alanda kullamimi baglayan havacilik faaliyetleri, son
yillarda meydana gelen teknolojik gelismelere bagl olarak sivil havacilik alaninda da gelismeye baglamustir.
2003 yilinda "Hava Yolu Halkin Yolu Olacaktir" slogani ile Serbest Havacilik Politikas: baslatilmistir. Bu
politika dogrultusunda, yeni havaalanlar1 yapim: devam etmekte ve havayolu ulastirma faaliyetlerinden
yararlanan yolcu sayisi ve yiik miktarinda 6nemli artislar meydana gelmektedir.

Yolcu ya da yiiklerin gemi ve vapur gibi deniz araglar1 kullanilarak bir limandan farkl: bir limana
ulastirilmasi denizyolu ulastirmasi seklinde ifade edilmektedir. Cumhuriyet'in kuruldugu ilk yillardan beri
denizyolu yatirimlaria énem verilmis, bu ulastirma ttirtine ait kanunlar ¢ikarilmis, teknolojik gelismelerle
birlikte Ttirk Deniz Ticaret Filosu olusturulmus ve 1980'i yillarda bu filo biiytittilmustiir. Ancak, denizyolu
ulastirmasi, tilkemizin Asya, Avrupa ve Ortadogu arasinda dogal bir koprii 6zelligi tasimasindan dolay1
uluslararasi boyutta olusabilecek her tiirlii gelismeden ¢ok cabuk etkilenmektedir.

Ceken ve cekilen araglarin biraraya gelerek bir cift ray tizerinde hareket ettigi, insanlarin ve
insanlara ait esyalarin ulastirma ihtiyacinin karsilandig1 ulagtirma tiirti demiryolu ulastirmas: olarak ifade
edilmektedir. Bu ulastirma tiirtintin {ilkemizde altin ¢agim yasadigi donem 1923 - 1950 yillarmm
kapsamaktadir. 1950 yilindan sonra ise, demiryolu ulastirmasi ihmal edilmistir. Ancak, tilkemizde 2000
yilindan sonra devlet politikast olarak demiryolu seferberligi baslatilmis ve bu ulastirma tiirtine yeniden
onem verilmeye baglanmistir. Ulkemizdeki enerji ihtiyacimin karsilanabilmesi amaciyla énem tasiyan
ulastirma tiirii boru hattt ulastirmasidir. Bu ulastirma tiiriine ait hatlarin kullanimi, Ikinci Diinya Savasi
yillarinda kisa mesafeli ve kiiciik caplarda olmasma ragmen, son yillarda petrol ve dogalgaz tiiketiminin
artmasi sonucu uzun mesafeli ve biiytiik capl olarak gerceklestirilmektedir.

Karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu ve boru hatt1 ulastirmalarinin diger ulastirma tiirleri ile
karsilastirildiginda birbirlerine gore avantaj ve dezavantajlari bulunmaktadir. Ulastirma tiirleri bazi
ozellikleri agisindan karsilastirilabilmektedir. Karayolu ulastirmasi; hizli ulastirma hizina sahip ve yiiksek
maliyetlidir. Havayolu ulastirmasi; ulastirma hizi agisindan ¢ok hizli olmasina ragmen maliyeti ok
yiiksektir. Denizyolu ulastirmasi; ulastirma hizi acisindan yavas, maliyet acisindan ise ¢ok dustik
maliyetlidir. Demiryolu ve boru hatt1 ulastirmalari ise; ulastirma hizi agisindan yavas, maliyet acisindan ise
diisiik maliyete sahip olan ulastirma tiirleri olarak belirtilmektedir.
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