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2. Türkiye Ulaştırma Politikalarında Dönüşüm
Doç. Dr. Murat ERDAL


Son dönemde uluslararası taşımacılık ve lojistik sektöründe sıklıkla dile getirilen ve konu ile ilgili toplantılar düzenlenen alanların başında ulaştırma politikalarında bir dönüşümü ifade eden “Türkiye Nasıl Lojistik Üs Olur ?” sorusu gelmektedir. Lojistik üs konusu lojistik sektöründe olduğu kadar akademik çevrelerde de yoğun bir biçimde tartışılmaktadır.  Bu sorunun cevabı aslında, devletin konuya bakış açısıyla doğrudan ilişkilidir ve kamu yönetimi konunun tam merkezinde bulunmaktadır. Ulaştırma Bakanlığı, Gümrük Müsteşarlığı, Denizcilik Müsteşarlığı, Dış Ticaret Müsteşarlığı ve diğer kamu kurum ve kuruluşları, yasal ve teknik düzenlemeleri meydana getiren, otorite ve sorumluluğu merkezde toplayan temel kurumlardır (Şekil 4).
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Şekil 4. Ulaştırma Politikalarının Oluşumunda Kamu ve Özel Sektörün Rolü.

Ülkemizde, lojistik üs vizyonuna ilişkin plan ve projelerinin sağlıklı bir biçimde hayata geçirilmesi için Ulaştırma Bakanlığı başta olmak üzere tüm kamu birimleriyle lojistik hizmet üreten ve alan tarafların ortak bir paydada buluşması zorunludur. Türkiye’nin geleceğine yön verecek ulaştırma politikalarının belirlenmesinde kamu ve özel sektör temsilcileri arasında karşılıklı işbirliği, iletişim ve koordinasyon şarttır. 
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1950’li Yıllardan  İtibaren Süregelen  Tek Taşıma Türüne  (Karayolu) Dayalı  Ulaştırma Politikası   Türkiye’yi Lojistik  Ü s Haline  Getirme Projeleri ,    Tüm Taşıma Türleri   Arasında Dengeli Dağılım ve  Entegrasyon a Dayalı  Ulaştırma Politikası    

ULAŞTIRMA POLİTİKALARINDA   DÖNÜŞÜM VE YENİDEN YAPILANMA  ?  


Şekil 5. Türkiye Ulaştırma Politikalarında Dönüşüm.

Türkiye ulaştırma politikalarında dönüşüm için 1950’li yıllardan beri süregelen anlayışın değiştirilmesi kaçınılmazdır (Şekil 5). Mevcut anlayışın değişmesi ve Türkiye’nin uluslararası taşımacılık ve lojistik üssü olabilmesi için aşağıda yer alan soruların açık ve net bir şekilde dile getirilmesi, tüm yönleriyle analiz edilmesi ve tartışmaya açılması gerekmektedir
.
· Türkiye, bulunduğu coğrafyayı ticaret ve lojistik bakımdan stratejik olarak kullanabilme niyet ve kabiliyetinde midir ?

· Mevcut yasa ve düzenlemeler “ticaretin hızlandırılması, standartlaştırması ve basitleştirilmesi” amacına yönelik midir ?

· Türkiye’nin, çevresinde gerçekleşen uluslararası taşımacılık projelerinde ve uluslararası örgütlerdeki rolü nedir ?
· Başta Ulaştırma Bakanlığı olmak üzere tüm kamu kurum ve kuruluşları, ulaştırma politika / eylem planlarında dönüşümü, yeniden yapılanmayı istiyor ve destekliyor mu ?

· Taşıma türleri arasında dengeli dağılım, taşıma türlerinin birbirleriyle entegrasyonu ve kombine taşımacılık konusunda hangi çalışmalar yürütülmektedir?

· Avrupa Birliği ile taşımacılık ve lojistik konularındaki mevzuat ve uygulamadaki uyum çalışmaları nelerdir ?

· Türkiye Cumhuriyeti 59. Dönem hükümette yer alan Adalet ve Kalkınma Partisi (AKP), uluslararası taşımacılık ve lojistik konusundaki dünya görüşü ve uygulamaları içinde dönüşüm ve yeniden yapılandırma projeleri nelerdir? Bu projeler “lojistik üs vizyonu”yla örtüşmekte midir?

· Türkiye Büyük Millet Meclisi’nde bulunan ana muhalefet partisi Cumhuriyet Halk Partisi (CHP) ve diğer partilerin uluslararası taşımacılık ve lojistik konusuna bakış açısı ve değerlendirmeleri nelerdir ?

· İmalat Sektörü, “uluslararası taşımacılık ve lojistik” sektörünün ve yarattığı katma değer hizmetlerinin kendisi için bir rekabet avantajı getireceğine inanıyor mu ?

· Ulaştırma alanında uygulamaya konulan özelleştirme programı hangi aşamada bulunmaktadır ? Mevcut liman ve tesislerin özelleştirilmesi Türkiye ekonomisine hangi alanlarda fayda sağlayacaktır ? Olumlu ve olumsuz yönler nelerdir ?
· Karayolu ağırlıklı taşımacılık anlayışından memnun, yerleşik lobilerin direnme gücü kırılabilecek midir ? 

· Çevre dostu taşımacılık anlayışının yaygınlaşması sağlanabilecek midir ?

Yasal ve teknik düzenlemelerden altyapı çalışmalarına kadar tüm çalışmalarda ana rol, “dış ticaret, uluslararası taşımacılık faaliyet ve işlemlerinde basitleştirme, harmonizasyon ve standartlaştırma”nın sağlanmasıdır. Bu perspektifi taşıyan çalışmaların hazırlanması ve uygulamaya geçirilmesinde dünyadan en iyi örnekler, modeller seçilmeli ve analiz edilmelidir.


Yukarıdaki değerlendirmelerden de anlaşılacağı üzere çok boyutlu bir konu olan ulaştırma alanında, hemen her şeyin bir çırpıda sağlanabilmesi mümkün değildir. Ulaştırma Bakanlığı bazı alanlarda elli yıldır süregelen sorunlarla uğraşmak durumundadır. Mevcut AKP hükümetinin tüm taşıma türlerinde ve ulaştırma projelerinde gecikmiş hamleler konusunda hızla mesafe aldığı görülmektedir. Lojistik sektörü havayolu, denizyolu ve demiryolu alanında atılan adımları çok olumlu karşılarken Karayolu Taşıma Kanunu ile sektöre ağır mali yük getirildiği inancını taşımaktadır.
 Lojistik üs olabilme uzun dönemli bir süreçtir ve bu hedef için kısa, kestirme bir yol yoktur. Türkiye’nin bölgesinde lider ve otomotiv, tekstil, turizm vb. tüm sahalarda rekabet avantajı yüksek bir cazibe merkezi haline gelebilmesi “uluslararası taşımacılık ve lojistik” sektöründen geçmektedir. 

3. Türkiye’nin Lojistik Üs Yol Haritası ve Ulaştırma Eylem Planları
Hizmetler sektörünün ekonomideki ağırlığı tüm dünyada artmaktadır. Lojistik eğitim, sağlık, sigorta, bankacılık, turizm, adalet, perakendecilik ve danışmanlık gibi hizmet alanlarındaki mevcut durum bir ülkenin temel gelişmişlik göstergeleridir
. 

 Gelişmekte olan ülkelerde ekonomik gelişme ve yaşam kalitesinin arttırılması için ulaştırma politikalarında topyekun bir dönüşüm kaçınılmazdır (Tablo 2). Yolcu ve eşya taşımacılığı, tüm taşıma türleri boyutunda yurtiçi ve yurtdışı etkileşimler göz önünde bulundurularak ele alınmalıdır. Lojistik sektörünün gelişmesi birçok alanda uluslararası standartların sağlanmasından geçmektedir.

Tablo 2. Gelişmekte Olan Ülkelerde Ulaştırma Politikaları ve Dönüşüm.
	GELENEKSEL ANLAYIŞ 

(Oturmuş Yapı)
	MODERN ANLAYIŞ

(İdeal Yapı)

	Tek Taşıma Türü (Çoğunlukla Karayolu)
	Tüm Taşıma Türlerinin Dengeli Geliştirilmesi

	Sınırlı Uluslararası Ticaret
	Gelişmiş Uluslararası Ticaret ve 
Dünya İle Entegrasyon

	Dış Ticaret İşlemlerinde

Karmaşıklık ve Yavaşlık
	Dış Ticaret İşlemlerinde

Standart ve Hızlı İşlemler

	Kamu, Özel Sektör ve Sivil Toplum Örgütleri Arasında Diyalog Eksikliği
	Kamu, Özel Sektör ve Sivil Toplum Örgütleri Arasında Güçlü İletişim ve Koordinasyon

	Eşya ve Yolcu Taşımacılığında Plan ve Program Eksikliği, Disiplinsizlik ve Kontrol Alanında Yetersizlik
	Eşya ve Yolcu Taşımacılığında Plan ve Programlı Hareket Etme, Etkin Yönetim ve Denetim

	Mesleğe Giriş Kriterlerinde (Mali Yeterlilik, Mesleki Saygınlık, Eğitim vb.) Belirsizlikler
	Haksız Rekabete Yol Açmayan Akılcı, Sektörün Tamamını Geliştirici Rasyonel Mesleğe Giriş Kriterleri

	Gümrüklerde Hantal Bürokratik Yapı, İşlemlerin Karmaşıklığı ve 

Uzun Bekleme Süreleri
	Gümrük ve Sınır Kapılarında 

Hizmet Odaklı Hızlı İşlemler, 

Çevik Yapı

	Komşu Ülkelerle Ekonomik ve Siyasi Problemler, Düşük Ticaret Hacmi
	Komşu ve Bölge Ülkelerle Ekonomik Entegrasyon, Her Alanda Yüksek İşbirliği ve Artan Ticaret Hacmi

	Yabancı Sermaye Yatırımlarının Azlığı

(Yılda 1 Milyar Dolar veya daha az)
	Yüksek Yabancı Sermaye Yatırımları 

(Yılda 10 Milyar Dolar ve üstü)

	Kapalı Ekonomi
	Ekonomide Akılcı Düzenlemeler

ve Serbestleşme

	Yasal Düzenlemelerde Eksiklikler
	Çağın ve Sektörün İhtiyaçlarına Uygun Yasal Düzenlemeler

	Ulusal ve İç Pazara Yönelik Tanıtım
	Uluslararası ve Dış Pazara Yönelik Tanıtım

	Kamu Yönetiminde

Kapalılık ve Bilgiyi Paylaşmama
	Kamu Yönetiminde 

Saydamlık ve Bilgi Paylaşımı

	Kuruluş Yeri Seçiminde (Terminal, Liman, Otoyol, Havaalanı vb.)

Popülist Politikalar ve Kıt Kamu Kaynaklarının Hatalı Kullanımı
	Kuruluş Yeri Seçiminde İhtiyaçlara Uygunluk, Pazarlama Odaklı Proje Yönetim Tekniklerinin Uygulanması. 

	Kayıt Dışı Ekonomi
	Tüm Sektörlerin Kayıt Altına Alınması

	Hantal Devlet
	Etkin Devlet

	Karayolu Araç-Gereç Alımının Teşviki
	Araç Tedariki Ve Yenilemede Ulusal İhtiyaçlara Uygunluk, Rasyonellik

	Karayolu Taşımacılığının Özendirilmesi
	Tüm Taşıma Türlerinde Etkinlik Ve Verimlilik

	Bilgisayar ve İletişim Teknolojilerinde Kaynak Sıkıntısı, Plansızlık, Koordinasyonsuzluk
	E-Türkiye ve E-Devlet Projelerinin Yaygınlık Kazanması, Gelişmiş Bilişim Teknolojilerinin Kullanımı

	İşletme Yönetim Zaafları,

Etkinlik ve Verimlilik Problemleri
	Hizmet Pazarlaması ve 

Kalite Yönetim Uygulamalarının Artışı

	Aile Şirketleri, 

Alaylı Yöneticilerin Hakimiyeti
	Kurumsallaşma, Profesyonel Yöneticiler, Yurtdışı Firmalarla Stratejik İşbirlikleri

	Sektörde Mesleki Eğitim Noksanlığı
	Ulaştırma, Lojistik ve Taşımacılık İle İlgili Meslek Lisesi ve Üniversite Bölümleri, Uzmanlık Eğitimleri
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Türkiye lojistik sektöründe havayolu, denizyolu, demiryolu, karayolu ve boru hattı taşımacılığında çeşitli problemler bulunmaktadır. Bu problemlerin yaşanmasında bugüne kadar iktidara gelmiş hükümetlerin ve dolayısıyla kamu yönetiminin rolü büyüktür. 
Devlette devamlılık esas olmasına rağmen kamu kurum ve kuruluşları, son elli yıldır hantal birer yapı haline dönüştürülmüş, etkinlik ve verimlilikten uzaklaşılmıştır. Lojistik sektöründe de aynı durum yaşanmış, Ulaştırma Bakanlığı başta olmak üzere Gümrük Müsteşarlığı, Dış Ticaret Müsteşarlığı, TCDD, THY gibi tüm irili ufaklı kurumlar yetkin ve birikimli insanlardan ziyade siyasi otoritelerin güdümünde partili ve taraftarların elinde nüfuz alanı olarak kullanılmıştır. Bunun sonucu olarak da lojistik alanında Akdeniz’de İspanya, Fransa, İtalya ve Yunanistan gibi ülkelerin koşar adımlarla yol aldığı bir zamanda ülkemiz henüz kaplumbağa adımları ile ilerlemektedir.

Günümüzde Akdeniz ve Karadeniz çevresindeki bütün lojistik merkezler ticaret hacimlerini katlayarak büyütürken, Türkiye’nin bu alanda yeterince yol alamadığı görülmektedir. Akdeniz Bölgesi’nde, İzmir ve Mersin Limanları rakiplerinin çok gerisindedir. Türkiye, küresel ticaret hatlarında doğu-batı ve kuzey-güney güzergahları içindeki konumu denizyolu, karayolu havayolu ve demiryolu açısından hiçbir zaman değerlendirmemiş ve seyirci kalmaya devam etmiştir.

Akdeniz’in doğusunda yer alan Türkiye, ne yazık ki bölge ülkelerine gerçekleştirilen eşya hareketinde bir taşıma ve dağıtım üssü işlevi görememektedir. Belirli bir dönemde iyi seviyelerde olan fakat bugün çok düşük rakamlarda seyreden Irak ve İran’la Mersin Limanı üzerinden gerçekleştirilen ticaret Ortadoğu’daki gelişmelere paralel bir seyir izlemektedir.
Karadeniz Bölgesi’nde ise yakın bir dönem içerisinde ticarette büyük bir canlılık gözlenmektedir. Avrupa ve Asya arasındaki ticaretin gelişmesi ve bu bölgenin dünya ile entegrasyonunda Karadeniz kıyısındaki limanların önemi her geçen gün artmaktadır. 

Genel giriş ve makro bakış açısının yanı sıra lojistik üs vizyonu ile ilgili olarak her bir taşıma türüyle ilgili çarpıcı birkaç örnek üzerinde bir durum değerlemesi yapmak yerinde olacaktır.

3.1. Denizyolu

Son dönemde sektörde devletin yapmış olduğu düzenlemelerden kaynaklanan ticaretin gelişmesi, yeni tersane ve liman yerlerinin belirlenmesi vb. yönündeki olumlu gelişmelerle birlikte şehir içinde kalan limanların mevcut durumları örneğin, İzmir Alsancak Limanı ve Haydarpaşa Limanı’nda yaşanan problemler, deniz kazaları ve Ulla Gemisinin batması gibi uluslararası atık mafyasının yarattığı sorunlar sektörün durumunu genel hatları ile özetlemektedir. 
Kamuya ait limanların özelleştirme sürecinde yurtiçi ve yurtdışı birçok aktör konuyla fazlasıyla ilgilenmektedir. Kuzey Avrupa, Uzak Doğu, Körfez ülkelerinden liman işletmecileri ve birçok grup mevcut gelişmeleri yakından takip etmektedirler. Yakın gelecekte sektöre yeni aktörlerin girmesiyle birlikte limanlar arası rekabetin artması ve bu alanda profesyonelleşmenin hız kazanacağı tahmin edilmektedir.
Ulaştırma Bakanlığı, Denizcilik Müsteşarlığı ve Deniz Ticaret Odaları, denizyolu eşya ticaretini ilgilendiren konularda iletişim halinde olup, sektörü ilgilendiren tüm alanlarda iyileştirici kararlara imza atmaktadırlar. Kamu, özel sektör ve sivil toplum örgütlerinin iletişiminin artarak devam etmesi sevindiricidir. Fakat, Yunanistan ve İtalya gibi Akdeniz ülkeleriyle denizyolu eşya ticareti açısından kıyaslandığında çok gerilerde bulunduğumuz ve yapılması gereken onlarca ödevimiz olduğu da bir gerçektir. 
İstanbul çevresinde bir liman planlaması Karadeniz Bölgesi için bir “taşıma, toplama ve dağıtım üssü” olarak büyük fırsatlar barındırmaktadır. İstanbul’un denizyolu bağlantılarının yanında demiryolu, karayolu ve havayolu açısından elverişliliği, AB ve Karadeniz coğrafyası ile yakınlığı, Marmara Bölgesi’nin sanayi-ticaret merkezi olması ve nüfus yoğunluğu da göz önüne alındığında tür bir girişime ihtiyaç vardır.

Ülkemizde denizyolu eşya ve yolcu taşımacılığının kullanımı sınırlıdır. Tersanelerdeki hareketlilik, marina ve yatçılık dışında olumlu gelişim yok denecek kadar azdır. Uluslararası pazarlama, vizyon eksikliği, şehir içinde kalan kısıtlı liman kapasiteleri, depolama alanları, liman su derinlik sorunları, makine-teçhizat altyapı imkanlarının yetersizliği gibi problemler devam etmektedir. Sektörde Tedarik Zinciri Yönetimi ve entegre lojistik anlayışının yerleşmesini kısa vadede beklemek hayalcilikten öteye geçmeyecektir. TCDD yönetiminde özelleştirme kapsamındaki limanların dünya ile bütünleşmesi, yeni liman işletmecilerinin küresel bağlantıları ve pazarlama yetenekleri oranında gelişme gösterecektir.
Genel kargo, dökme yük, konteyner ve enerji taşımacılığının gerektirdiği liman ve gemi işletmeciği konusundaki dünyadaki trendler iyi bir şekilde analiz edilmeli bu alanlarda deniz ticaret sektörünün önü hızla açılmalıdır.

Bilinçli ve/veya bilinçsiz sürdürülen politikalar deniz ticaret hacminde ve yaşanan çevre felaketleriyle kendisini göstermektedir. Ulla gemisi örneğinde olduğu gibi yıllarca süren otorite boşluğu ve hukuki alanda devam eden geç karar alma süreçleri bir çevre felaketine dönüşmektedir. Ne yazık ki, bu durum ilk değildir ve son da olmayacaktır. Kıyılarımızda 200’ü aşkın hurda gemi karaya oturmuş veya yan yatmış, batma tehlikesi içerisinde beklemekte, tuzlu su içerisinde çürümektedirler. 

“Denizde Can ve Mal Koruma Hakkındaki Kanun” ve “Limanlar Kanunu” gibi temel yasal düzenlemelerinde iyileştirmelere gidilmekte, “Seyir Emniyeti ve Güvenliği Kanunu”, “Deniz Emniyeti ve Güvenliği” gibi sektörü ilgilendiren düzenlemeler  gerçekleştirilmektedir.

3.2. Havayolu 

Havayolu yolcu ve eşya taşımacılığında kamu yönetiminin iç ve dış hatlarda kolaylaştırıcı rolünü benimseyerek meydana çıkardığı yeni düzenlemelerle birlikte köklü değişimler yaşanmaya devam etmektedir. Türk Hava Yolları A.Ş.’nin yanında birçok işletme sektöre giriş yapmakta, sektörün büyüme trendine girdiği görülmektedir. 
Ulaştırma Bakanlığı, Atatürk Hava Limanı’nın (AHL) dünya standartlarında bir kargo terminaline kavuşması için sektör temsilcileri ile toplantılar düzenlemekte, konuya gereken önemi vermektedir. Bölgenin can damarı konumundaki İstanbul’da, kargo terminali, AHL içinde sıkışmış bir haldedir.  Kargo terminal altyapısı ve çevresi uluslararası standartlardan uzaktır. Havayolu kargo taşımacılığının gelecekteki potansiyeli düşünülürse, İstanbul’un özlediği Hava Kargo Köyü projesinin hayata geçmesi, lojistik hizmetlerdeki etkinlik ve verimlilik açısından şarttır. 

Sabiha Gökçen Hava Limanı başta olmak üzere atıl durumdaki birçok havalimanının yurtiçi ve uluslararası uçuşlarla canlandırılması planlanmaktadır. Yolcu taşımacılığının artması sektöre ayrı bir dinamizm getirmiştir. Uçuş ve yer hizmetleri bakımından nitelikli personel ihtiyacı, teknik bakım ve tamir hizmetlerinin geliştirilmesini ve emniyet ölçeğini genişletmektedir.

Popülist politikalarla inşa edilen ve bugün atıl, boş bekleyen birçok havalimanı vatandaşlardan alınan vergiler ile yapılmıştır. “Her ile bir havalimanı” deyişiyle yayılan ve “pazarlama”dan yoksun anlayışın sonucu kullanılmayan bu havalimanları milyar dolarlar mertebesinde kaynak israfı demektir. Gelişmiş toplumlarda görülen kamu kaynaklarındaki israfın sorumlularının belirlenmesi ve gerekli cezaların uygulanması konusunda ülkemizde ciddi sıkıntılar vardır. 

Kargo hizmetlerindeki problemler, yetersiz altyapı, kargo alanlarındaki taşıma hizmetlerindeki karmaşıklıklar devam etmektedir. Diğer taraftan yolcu taşımacılığındaki iyileştirmeler ve rekabetin önünün açılmasıyla sektöre yeni girişler olumlu karşılanmakta, ancak güvenlik konusuna dikkat çekilmektedir.

3.3. Demiryolu

Demiryolu eşya taşımacılığı uzun mesafeli ve hacimli taşımalarda denizyolu ile birlikte en iyi taşıma alternatifini oluşturmaktadır. Aynı zamanda demiryolu eşya taşımacılığı karayolu ile altyapı yatırımları bakımından karşılaştırıldığında sanıldığının aksine daha ekonomik ve çevre dostudur.

Avrupa Birliği, Orta Asya ile bütünleşme stratejisi içerisinde mevcut demiryolu ağlarını yeniden yapılandırmakta, ulaştırma politikalarını bu taşıma türünün daha fazla kullanımı için yeniden  planlamaktadır. AB, üye olmayan ülkelerden kendisine yönelik taşımalarda demiryolu ve su yolunu önermektedir. Gelecekte AB güzergahlarında yapılan düzenlemeler ve kotalardan dolayı Türk lojistik işletmelerinin Ro La ve Ro Ro operasyonlarını daha fazla kullanma zorunda kalacağı kesindir. 

Cumhuriyetin ilk yıllarından sonra ihmal edilen bu taşıma türündeki altyapı problemlerin kısa zamanda aşılması kaynak yetersizliği nedeniyle mümkün görünmemektedir. Demiryolu eşya taşımacılığının potansiyelinin değerlendirilmesi vizyonu ile getirilen vagon sahibi olma, terminal/üretim yerleri ile bağlantılar, uluslararası şebeke planlamaları gibi birçok alanda gecikmiş ve fakat köklü yenilik getirmesi beklenen çalışmaların uzun dönemli ve sürdürülebilir olması gerekmektedir. 

Kamu yönetiminin getirdiği yasal düzenlemeler; kendi aracını kullanma veya kiralama gibi birtakım köklü yenilikler lojistik sektörü açısından önemli gelişmelerdir. Fakat yasal çerçevede birçok eksiklik bulunmaktadır ve bürokrasinin azalması yönündeki adımların demiryolu eşya taşımacılığının önünü açacağı kesindir. Özel sektör, demiryolu eşya taşımacılığında devletin getireceği düzenlemeleri dikkatle takip etmekte ve uzun yıllardan beri ihmal edilen bu taşıma türünde atılacak daha bir çok adım bulunduğuna işaret etmektedir. Yeni altyapı yatırımları milyar dolar mertebesindeyken, ülke kaynaklarının kıtlığı ise tüm sektör tarafından bilinmektedir. 

Demiryolu eşya taşımacılığında stratejik gelişmelerden bir diğeri de 2004 yılında Derince Demiryolu Terminalinin açılmasıdır. Türkiye’nin kuzey coğrafyası ile entegre olmasında, kısaca Karadeniz bölge ülkeleri ile yapılan ticarette, Ro-Ro ve demiryolu vagon taşımacılığının artması ülkemiz açısından büyük kazançtır. Kamu ve özel sektör işbirliği ile gerçekleştirilen bu projenin kapsamının yaygınlaştırılması her kesimin ortak arzusudur. 


On yıl gecikme ile de olsa Marmaray tüp geçit projesi, iki kıtanın bütünleşmesi bakımından sadece İstanbul’un değil, Türkiye’nin de doğu-batı coğrafyasının kara tabanlı lojistik problemine kısmi çözüm getirecektir. Yapılan kazı çalışmalarında sürekli tarihi eserlerle karşılaşılması ve çeşitli otoritelerden gerekli onayların alınması zorunluluğundan dolayı kesintilere uğrayan projenin, ne zaman fiili hayata geçeceği merak konusudur. Büyük kentlerde karayollarının kötü hava koşullarında içine düştüğü durum gözönüne alındığında, sadece sanayi ürünlerinin değil gıda sevkıyatlarının da demiryolu ile yapılması özendirilmelidir. Sanayi Bölgelerinin deniz limanları, üretim merkezlerinin tüketim merkezleri ve hava limanlarının şehir ile demiryolu bağlantı şebekesi tamamlanmalıdır. 

Demiryolu taşımacılığında yaşanan kaza ve sabotajlar konusunda önlemlerin alınacağı, yolcu ve eşya taşımacılığındaki güvenlik tedbirlerinin arttırılacağına kesin gözüyle bakılmaktadır.
3.4. Karayolu


Yurt içi ve yurt dışı eşya ve yolcu taşımacılığı ile çok geniş bir kesimi ilgilendiren karayolu taşıma sektörü, hizmetler sektörünün en büyük sektörlerindendir. Türkiye’nin taşımacılık anlayış ve uygulamaları ne yazık ki “karayolu”na dayalıdır. 1950’li yıllardan bugüne ulaştırma politikalarına egemen olan bu yaklaşımın, kısa bir dönem içerisinde ortadan kalkması beklenmemektedir. Ülkemizde, ulaştırma sektörü içinde karayolu taşıma türü haricindeki taşıma türleri; deniz, hava ve demiryolu taşımacılığı çok küçük oranlarda yapılmaktadır.

Türkiye, karayolu odaklı bakış açısı ve onun yansıması olan 30.000 çekici ve 600.000 kamyon sayısı ile övünmeyi bir kenara bırakmalıdır. Yüksek sayıda araç kapasitesinin yani arz durumunun, işletmeler arası rekabette sorunlar yaratacağını gözardı edilmektedir. Özellikle uluslararası eşya taşımacılığında araçların, dolu bir şekilde gidip gelmesi, yani tam kapasiteyle çalışması ve işletme varlığının devam ettirilmesi için uygun faaliyet kârı bırakması gerekmektedir. Her sektörde olduğu gibi, başa baş işletme maliyetleri ile gerçekleştirilen operasyonların uzun bir süre devam edemeyeceği, bu durumun iflas veya kayıt dışı, yasal olmayan uygulamaları gündeme taşıyacağı bilinmektedir.

Karayolu eşya taşımacılığı son dönemde yurt içi ve yurt dışı boyutuyla birçok gelişmeye sahne olmuştur. 2003 ve 2004 yıllarında 4925 Sayılı Karayolu Taşıma Kanunu, Karayolu Taşıma Yönetmeliği ve Mesleki Eğitim Yeterlilik Yönetmelikleri çıkmıştır. Sektöre giriş koşulları “Mesleki Saygınlık”, “Mesleki Eğitim Yeterlilikleri” ve “Mali Yeterlilik” başlıklarında toplanmıştır. AB Mevzuatına uyum ve sektörün ihtiyaçları için çıkartılan bu yasa ve yönetmelikler beraberinde birçok tartışmayı da getirmiştir. 

Karayolu Taşıma Kanunu, Karayolu Taşıma Yönetmeliği ve Karayolu Mesleki Yeterlilik Eğitim Yönetmeliği ile başlayan kamu yönetiminin lojistik alanındaki görev ve sorumlulukları, tüm taşıma türleri göz önünde bulundurularak bir bütün içinde ele alınmalıdır. 

Ulaştırma Bakanlığı Kara Ulaştırması Genel Müdürlüğü tarafından yasa ve yönetmelikler hazırlanırken, çeşitli taslaklar ortaya çıkarılmış ve ilgili sektör kesimleriyle görüş alış-verişi yapılmış olmasına rağmen, bugün hala çok yüksek olan mali kriterler boyutu ile son halini almıştır. Birçok kesim karayolu ile ilgili yeni çıkan yasa ve yönetmelikleri tatmin edici bulmamakta ve hukuki süreçlerle haklarını arayacağını söylemektedir. Taraflar sadece hizmet sektörünün değil Türkiye ekonomisinin büyük zarar göreceği konusunda ortak mutabakata varmaktadır.

4925 Sayılı Karayolu Taşıma Kanunu ve Yönetmeliği’nin eleştirilen yönlerinin başında;

-eşya ve yolcu taşımacılığını aynı başlık altında toplaması,

-kanunda yer almayan tanım ve başlıkların yönetmelik ve uygulama talimatlarında yer alması,

-kati ve süresiz banka teminatının gerekçesinin sektör tarafından tam olarak bilinememesi,

-mali yeterlilik kriterlerinin çok yüksek ve Türkiye gerçeklerinden uzak olması,

-küçük ve orta boy işletmelere olası etkileri,

- Mesleki Eğitim Yeterliliğinin alabildiğince esnetilmesi, içinin boşaltılması ve kamunun kendisini bu kriterden muaf tutması,

-Mesleki Saygınlık boyutunda denetimin nasıl olacağının bilinmemesi,
-kanunun bu haliyle uygulamaya geçtiği tarihten itibaren uluslararası lojistik maliyetlerinde değişimlerden dolayı ihracatımızın gerilemesi, istihdama etkileri ve
-Sektör işletme profilinde değişim; çok sayıda az araçlı işletmeden az sayıda çok araçlı işletme yapısına geçiş gelmektedir (Şekil 6)
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Şekil 6. Karayolu Taşıma Kanunu ve Yönetmeliğine Getirilen Eleştirilerin Temeli.


Sektörde faaliyet gösteren çekici ve kamyon sayısının ulaştığı boyutlar ile lojistik şirketlerinin operasyonel kârlılıkları düşünüldüğünde araç alımını teşvik eden yasalara artık dur denilmelidir. Kaynakları son derece kıt olan ülkemizin ihtiyacından fazla alınan her bir araç ile birlikte dışarıya ödediği bedeller ağır olmaktadır. AB’nin çevre dostu motorlar olarak düzenleme getirdiği yasalar ile ulusal düzeyde Kanun ve Yönetmeliklerle düzenlenen filo yaş sınırlamalarıyla birlikte her araç alımı; yedek parça, lastik ve petrol bağımlılığıdır, döviz kaybıdır, doğal çevrenin zarar görmesidir, kaza riskinin artmasıdır. 

Karayollarında yaşanan aşırı yoğunluk beraberinde trafik kazaları ve doğanın kirlenmesini getirmektedir. Türkiye karayolu kazaları bakımından Avrupa’dan altı kat fazla bir istatistiğe sahiptir. Bu alanda verilen can ve mal kaybı sürekli artmaktadır. Çekici, kamyon ve otobüs sürücülerinin eğitimi konusuna gereken özen gösterilmelidir. Ayrıca, birçok ülkede olduğu gibi ehliyet tazeleme ve sıkı yaptırımlar getirilmediği sürece trafik kazalarında ciddi oranlarda bir azalma beklenmemektedir.


Kontrol edilemeyen araç sayısı, araçların boş beklemesine, dönüş yükü bulamamasına, işsizliğe, çaresizliğe ve kayıt dışı ekonomiye neden olmaktadır. İşsizlik nedeniyle kamyon sahipleri ve sürücüler göz göre göre Irak’a ölüme gitmektedirler. Savaşın içinde olmadan, ABD’den sonra Irak’ta en çok kayıp veren ülke konumuna yükselmek üzüntü vericidir. Sürücülerin can güvenliği için her türlü önlem alınmalıdır. Kamu yönetiminin gerekli mekanizmaları oluşturarak sektör dernekleri ve işletmelerin de hayatını kaybeden sürücü aileleri için bir sosyal güvenlik koruma sistemi geliştirmesi memnuniyet vericidir.
Karayolu taşıma sektöründe profesyonellik ve kurumsallaşma yaygın değildir. Şirketler çoğunlukla aile şirketi özelliği taşımaktadır. Sektörle ilgili hemen hiçbir yerde sağlıklı istatistiki veriler bulunmamaktadır. Lojistik sektöründe sayısal bir araştırma yapma ve onun güvenilirlik ile geçerliliğini sağlama son derece zordur. Araştırmacılar tarafından hazırlanan anketler cevapsız kalmakta, işletmeler bilgi paylaşımında son derece isteksiz davranmaktadırlar.

3.5. Boruhattı
Lojistik dünyada daima enerji ile birlikte düşünülmektedir. Konu iki açıdan önemlidir. Birincisi, her taşıma türünde enerji taşımacılığı yapılabilmektedir. Denizyolunda; petrol, gaz ve her türlü kimyasal ürün taşıyan dev tankerler, karayolunda tanker araçlar, tank konteynerler, demiryolunda tank konteyner katarları, havayolunda tanker uçakları birer seçenektir. İkinci olarak boruhatları, enerji taşımacılığının temel alternatifidir. Her bir enerji taşıma türünün kendi içinde esnekliği, yapılabilirliği, sürdürülebilirliği, maliyetleri ve riskleri bulunmaktadır. 

Türkiye dünyadaki siyasi ve ekonomik gelişmelerle birlikte enerji bölgelerine yakınlığını yeni yeni keşfetmeye ve değerlendirmeye başlamıştır. Petrol fiyatlarındaki dalgalanmalar Kerkük-Yumurtalık ve Baku-Tiflis-Ceyhan petrol boru hatlarının stratejik önemini artırmıştır. Diğer taraftan Trakya üzerinden Kuzey Ege’ye bağlantı sağlayan petrol boru hattı projesinin Bulgaristan-Yunanistan ve Türkiye arasında bir alternatifle gerçekleşmesi beklenmektedir. 

Doğalgaz boru hattı projeleri ile Türkiye’de büyük kentlerin ve üretim merkezlerinin ihtiyacına çözümler getirilmektedir. Gelecekte ise sadece ülkemiz için değil uluslararası ihtiyaca yönelik İran, Rusya ve Türki Cumhuriyetlerle yeni doğalgaz projeleri planlanmakta ve alternatif güzergahlar üzerinde çalışmalar yapılmaktadır. Bu alanda örneğin, Yunanistan üzerinden Avrupa’ya yönelik yeni projelerin hayata geçirilmesi memnuniyet vericidir.
3.6. Uluslararası Proje Deneyimi
Türkiye’nin belirli taşıma türlerinde taşıma altyapısı inşaat ve müteahhitlik faaliyetlerinde yakın pazarlarda her geçen gün iş deneyimi artmaktadır. Ulaştırma altyapı pazarında Türk işletmelerinin münferit olarak veya konsorsiyumlar halinde Kuzey Afrika, Ortadoğu ve Orta Asya’da otoyol, köprü ve havalimanı gibi birçok projede görev aldıkları bilinmektedir. Bu tür projelerin Türk firmaları tarafından alınabilmesinde başta işletmenin kendisi olmak üzere kamu kurumları ve hükümete de büyük görevler düşmektedir. 


Küresel çaptaki bir ulaştırma projesinin ölçeği ve yatırım büyüklüğü arttıkça pazarlama-tanıtım faaliyetleri ve uluslararası ilişkiler önem kazanmaktadır. Her işletme, üyesi olduğu sektör dernek ve temsilcileri, kamu kurum ve kuruluşları, konsolosluklar, ticari ataşeliklerle zaman zaman Başbakanlık düzeyinde girişim ve lobi faaliyetlerini çok yönlü olarak sürdürmektedir. 


Lojistik sektörünün ihtiyaç duyduğu bir diğer kuvvet kredi, finans ve sigorta kurumlarının bu alana olan ilgisinin artmasıdır. Bankacılık sistemi, sadece para ve finans piyasalarındaki dalgalanmalar ile hazine bonosu, döviz, hisse senedi vb. enstrümanlarındaki gelişmelere odaklı anlayışı bir kenara bırakmalıdır. Bankalar, hizmet sektörü, reel sektör, tarım ve hayvancılık, enerji gibi birçok alanda yatırım analizleri yaparken, uygulanabilir lojistik projelerine gereken desteği vermelidir. 

Hangi sektörde yer alırsa alsın, ister inşaat ister bankacılık isterse taşıma şirketi, artık her bir kurum ulusal ve uluslararası ölçeklerdeki birçok proje ve fırsatların değerlendirilebilmesi ile işletme stratejilerinin geliştirilebilmesi için “araştırma-geliştirme”, “iş geliştirme” veya “strateji” benzeri departmanları oluşturmak zorundadır. Küresel rekabet, lojistik işletmelerini de bugüne dek hiç olmadığı kadar bu tür departmanların kurulmasına ve yaygınlaşmasına zorlamaktadır. 

Türkiye’nin çevresinde gerçekleştirilen her uluslararası ölçekte proje, ekonomik açıdan son derece kıymetli kaynak oluşturabilmektedir. Bu bakımdan sadece uluslararası taşımacılık ve lojistik sektöründe değil ekonomik, siyasi ve kültürel her alanda meydana gelen değişimlerin dikkatli ve zamanında takip edilmesi gerekmektedir. 
3.7. Ulaştırma Eylem Planlarının Oluşturulması

Türkiye, ulaştırma eylem planlarını ve her bir taşıma türüne ilişkin değerlendirmelerini Beş Yıllık Kalkınma Planları içinde geniş hacimli bir şekilde yapmaktadır. Son dönemde bu çalışmalara ilave olarak Ulaştırma Bakanlığı, Türkiye Ulaştırma Ana Planı Stratejisi adı altında bir çalışma başlatmış olup geleceğe ilişkin eylem planlarını hazırlamaktadır.


Kamu yönetimi tarafından yürütülen kapsamlı çalışmalar ışığında, Türkiye’nin lojistik üs yol haritası açısından önem taşıyan konuları ve üzerinde çaba harcanması gereken eylem planlarını genel başlıklar altında aşağıdaki gibi sıralamak mümkündür:

1. Uzun dönemli eylem planları için ulaştırma ana planının yapılması ve gerekli adımların atılması.

2. Türkiye’nin taşıma ve lojistik açısından karşılaştırmalı rekabet analizin yapılması.
3. Dış ticaret ve gümrük mevzuatının yeniden ele alınması. Hantal bürokratik yapı ve uzun iş/işlem süreçlerinin ortadan kaldırılması.

4. Ticareti kolaylaştırıcı lojistik vizyon ve hedeflerinin belirlenmesi.

5. Tüm taşıma türlerinin küresel ulaştırma sistemiyle entegrasyonu. 

6. Uluslararası doğu-batı, kuzey-güney ulaştırma bağlantıları için demiryolu, yakın deniz taşımacılığı, havayolu, karayolu ve boru hattı taşımacılığının entegrasyonu. 

7. Uluslararası ulaştırma projeleri ve uluslararası örgütlerde aktif olarak yer alınması.

8. Ekonomik ve siyasi istikrar. Ulaştırma politikalarının bir bayrak yarışı olduğunun ön görülmesi ve devamlılığın sağlanması.

9. Komşu ve bölge ülkeleriyle ilişkilerin  kuvvetlendirilmesi.

10. Ortadoğu, Kafkaslar ve Orta Asya yönelik ticaret, ulaştırma ve enerji politikalarının hızlandırılması.

11. Avrupa Birliği ulaştırma mevzuatına uyum. Uluslararası taşımacılık ve lojistik yasal düzenlemelerinin harmonizasyonu.

12. Her bir taşıma türünde teknik ve yasal altyapı yatırım ihtiyacının karşılanması.

13. Her bir taşıma türünde uluslararası rekabet avantajının sağlanması için teşvik ve kolaylıkların (vergi indirimi, kira ve ücretlerin azaltılması, yer tahsisi gibi) sağlanması. 

14. Kombine taşımacılık anlayışının yaygınlaştırılması için altyapının güçlendirilmesi. Demiryolu + karayolu ve demiryolu + denizyolu bağlantılarının işler hale getirilmesi. Ro Ro projelerinde olduğu gibi özellikle uluslararası eşya taşımacılığında Ro La projesine başlanması ve karayolu araçlarının Avrupa güzergahından başlayarak yaygın hale getirilmesi.

15. Yakın deniz taşımacılığının gelişmesi ve strateji oluşturulması.

16. Demiryolu yolcu ve eşya taşımacılığının her bakımdan güçlendirilmesi.

17. Havayolu kargo taşımacılığının geliştirilmesi için uzun dönemli planlamaların gündeme alınması. Kargo  ve yolcu terminallerinin geliştirilmesi. 

18. Bölge ülkeleriyle transit eşya taşımacılığının geliştirilmesi.

19. Belirli merkezler, örneğin, İstanbul, İzmir ve Mersin için lojistik üs planlarının uygulamaya geçirilmesi. Bu merkezlerde altyapıdan pazarlamaya kadar en uygun projelerin üretilmesi. Alternatiflerin ortaya konması ve kaynak temini. 

20. Sınır geçişleri ve gümrüklerle ilgili çok sayıda kamu kurumuna ait yetki ve sorumlulukların asgari seviyeye indirgenmesi mümkünse tek elde toplanması.

21. Gümrüklerin modernizasyonu kapsamında işgücü eğitimi, performans değerleme çalışmaları ve bilişim altyapılarının güçlendirilmesi. 

22. Dahili taşımacılığa gereken önemin verilmesi.

23. Kamu personel rejiminde reform ve TBMM dahil tüm kamu yönetiminde dokunulmazlıkların kaldırılması. Saydam kamu yönetimi anlayışının oturtulması.

24. Yabancı sermaye yatırımlarının arttırılması için standart ve basit düzenlemeler.

25. Sigorta sisteminin lojistik sektörüne entegre edilmesi.

26. Bankacılık hizmetlerinin dünya standartlarına getirilmesi.

27. Uluslararası pazarlama ve tanıtıma ağırlık verilmesi.

28. Enerji politikalarının her bir taşıma türündeki etkileşimin ulaştırma planlarına dahil edilmesi.

29. Ulusal ticaretin canlandırılması ve ulaştırma sektörünün gelişmesi için mesleğe giriş; mesleki saygınlık, mali yeterlilik ve mesleki yeterlilik gibi temel konularda açıklık, standartlaşma ve basitliğin sağlanması.

30. Kayıt dışı ekonomiyle her alanda mücadele edilmesi. Tüm imalat ve hizmetler sektörünün kayıt altına alınması. 

31. Yurt içi-uluslararası yolcu ve eşya taşımacılığının her bir taşıma türünde etkin denetimi. İnsan ve eşya kaçakçılığından uyuşturucu ve silah trafiğine kadar bütün yasadışı alanlarda kontrol mekanizmalarının kurulması ve uluslararası işbirliklerinin artırılması.

32. Nitelikli iş gücü için uzun dönemli eğitim planlaması. Ara işgücü için meslek liselerinin yaygınlaştırılması. Üniversitelerde ulaştırma ve lojistik bölümlerinin açılması ile eğitimcinin eğitimi.

33. Ulaştırma sektöründen elde edilen gelirlerin yine ulaştırma projelerine aktarılması, ayrıca uluslararası alanda yeni kaynak yaratılması.

34. E-devlet ve e-lojistik alanlarına yatırım yapılması. Tüm taşıma türlerinde teknolojinin takibi ve ulaştırma sektöründeki uygulamalarının çoğaltılması.

35. Çevreye duyarlılık ve çevre yönetimi temel prensiplerinin ulaştırma sektöründe göz önünde bulundurulması.

36. Eşya hareketi, ticaret ve tanıtımdaki ağırlığı nedeniyle turizmin geliştirilmesi.

37. Üretim sektörü ile lojistik sektörü arasında iş birliğinin arttırılması.

38. Her bir taşıma türünde güvenlik düzenlemelerinin meydana getirilmesi.

39. Ulaştırma alanında özel sektör, kamu kurumları ve üniversite iş birliğinin işler hale getirilmesi. 

40. Ulaştırma Bakanlığı liderliğinde sivil toplum örgütleri ve özel sektör temsilcilerinin bir arada yer aldığı sektöre yön verecek bir modelin oluşturulması. Bir çeşit uzman danışmanlık grubunun meydana getirilmesi.

41. Ulaştırma ve lojistik sektöründe sağlıklı politikaların oluşturulması için özel sektörden gelen yetişmiş kalifiye iş gücünün Ulaştırma Bakanlığı ve ilgili alt birimlerde istihdam edilmesi. 
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