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Ulastirma Bakani

Veysel ATASOY

Sayin Bakan Arkadaglanm,

Sayin Milletvekilleri,

Ulastirma Sorasinin Degerli Uyeleri,
Kiymetli Misafirler,

Basimmizin ve TRT'nin Seckin Temsilcileri,

Sézlerime baslamadan énce hepinizi saygi ile selamliyorum. 8. Ulagtirma Sdrasina hog
geldiniz.

Ulastirma Sdrasi, Bakanh@imin Tegkilat ve Gorevleri Hakkindaki K.H.K. de belirtildigi gibi
sarekli kurul niteligindedir. Saranin ana hedefi, ulagtrma sistemlerini dlkenin sosyal, ekonomik
ve cografi yapisina ve topyekdn savunma ihtiyaclanna uygun hale getirmek amaciyla yapiimis
incelemeleri tartismak, defjerlendirmek ve sonuglanni Ulagtirma Bakanligina tavsiye etmektir.
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Programa gore Gg gin devam edecek caligmalar sonucu elde edilecek neticeler bizlere
yeni hedeflerimizi tesbitte 1sik tutacaktir. Bu nedenle mizakere konularina stra Gyelerinin katki-
da bulunmalari, gergekgi degerlendirmelerin yapilabilmesi yoninden bayutk 6nem tagiyacaktir.

Degerli tyeler ve misafirler,

Su husus bilinmelidir ki, tlkemiz, ydce milletimizin fedakarane ¢aliskanligi ve kabiliyeti, dogal
kaynaklari ve cografi avantajlan ile gelismis tlkeler arasinda yer almaya layik bir Glkedir. Tarih,
danyanin en ileri medeniyetlerini bagrindan ¢ikaran bu cennet vatanin yeniden sahlaniginin el-
bette sahidi olacaktir. Bunun igin sosyal, siyasi ve iktisadi istikrar iginde yogun bir galisma ge-
reklidir ve bizim hedefimiz de budur. Temel meselelerin ¢6zima, bunlarin Gzerine ciddi ve kokIa
yaklagimlarla gidilerek mamkadn olabilir.

Huakametimiz, goreve basladig: tarihten itibaren Glke gapinda, battn alanlarda gok yonlid
ve suratli bir kalkinma seferberligine girismistir. Bu kalkinma seferberliginde, Bakanligimiz da
Gzerine disgen gorevleri en iyi sekilde yerine getirme gayreti iginde olmustur.

Bu amagcla, Hikamet Programimiza ve Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani hedeflerine uy-
gun olarak, ulagtirma kesiminin saglikl bir yapiya kavusturulmasi, verimliligin arttirlmasi, mev-
cut kapasitelerin en etkili bir bigimde kullanilmasi ve hizmet seviyesinin yikseltilmesi, alt yapinin
hizmetleri eksiksiz olarak yerine getirebilecek sekilde gelistiriimesi konularina buydk 6nem
verilmektedir.

Nitekim, bazi makro buyiklikleri degerlendirdigimizde ulastirma ve haberlesme kesiminin cari fi-
yatlarla gayri safi milli hasila igindeki pay1 1972 yilinda %7.4, 1975 yilinda %8.1, 1980 yilinda %9.5,
1985 yilinda %9.8 olmustur ve 1986 yilinda da %9.9 civarinda gergeklesecegini tahmin etmekteyiz.

Toplam sabit sermaye yatirmlarina bakildiginda, 1983 yilinda ulastirma ve haberlesme ke-
siminin pay! %20.1 iken, 1985 yilinda %24.6 olarak gergeklesmis olup, 1986 yili gergeklesme
tahmini %26.2'dir. Kamu kesimi sabit yatinmlan iginde ulastirma ve haberlesme yatinmlarinin
payi ise 1983 yilinda %20.5, 1985 yilinda %29.8 olarak gergeklesmis olup, 1986 yili gergekles-
me tahmini %32.2’dir. 1987 yilinda ise s6zkonusu nisbet %33.1 olarak programlanmig bulun-
maktadir. Bu rakamlann da gosterdigi gibi Hikimetimiz déneminde ulastirma ve haberlesme
kesimi, birinci 6ncelikli kesim haline getirilmistir.

Eger bir Glkede ulastirma ve haberlesme altyapilar yeterli degilse, o Glkenin gelismis tlke
olarak vasiflandiriimas: mimkan degildir. Ulagtirma ve Haberlesme hizmetlerinin seviyesi, ayni
zamanda medeniyetin de en 6nemli gostergesi olmaktadir. Hig bir istatistik rakamina bagvurma-
dan bir dlkedeki ulagtirma ve haberlesme sistemlerine bakarak, o ulkenin geligmis, gelismekte
veya geri kalmig olduguna gok rahatlikla karar verilebilir.

Turizm ve ticaret kesimi basta olmak Gzere, diger iktisadi ve sosyal kesimlerde de ulastir-
ma ve haberlesme sistemlerinin blylik 6énemi vardir ve bu sistemler diger kesimlerin alt yapisi
vasfina sahiptir.

Degerli Misafirler,

Sura sirasinda muhtelif konularda degerli mazakereler yapilarak, bazi sonuglara varilacaktir.
Ancak ulastirma ve haberlesme kesimi ile ilgili olarak basglangigtan bu yana gergeklestirmeyi d-
sundGgumaz konulan kisa basliklar altinda sizlere anlatmak istiyorum.

Cografi konumu itibariyle Avrupa ile Ortadogu Glkeleri arasinda kdpri durumunda olan dl-
kemizde, basta E-5 karayolu olmak zere, trafigin yogun oldugu hatlarda karayollarimizin kalite-
sinin iyilegtirilmesine bly(k gaba harcanmaktadir. Yurt igi ulasim ihtiyaglar yaninda gelisen dis
ticaret hacmimiz ve transit tagsimacilia hizmet veren mevcut karayollarimizin kalitesinin arttiril-
masi yaninda yeni yollara da ihtiyag duyulmaktadir. Ayrica, dncelikli yoreler ve GAP Projesi ger-
gevesinde karayollari yapiminin énimuzdeki ddnemde hizlanacagdini belirtmek isterim.

Uluslararasi yolcu ve ylk tagimaciliinda mevcut imkanlanimizin en iyi sekilde kullanilabil-
mesi igin, ilgili Glkelerle blyik dlgide anlayis iginde sardardlen goérigmeler sonucu, musbet adim-
lar atilmig bulunmaktadir. Ozellikle Irak-iran savasi, gectigimiz yil tagimalari menfi yonde etkile-
mis olmakla beraber, gecici darbogaz olarak nitelendirilimelidir. Avrupa Ulkelerin de Ortadogu
ulkelerine ydnelik tagimalarindaki nisbi azalig sonucu ortaya ¢ikan asiri rekabetin yarattidi tasi-
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ma Ucretlerinin azalmasi, sektdri menfi sekilde etkilemistir. Ancak, su husus da bir gergektir
ki, mevcut TIR araci filomuz ihtiyacin gok Gizerindedir. Pazar durumuna gore, sektérin daha sag-
Ikl binyeye kavugturulmasi gerekli bulunmaktadir.

Halen uluslararasi yolcu tagimaciliginda 6nemli problemler bulunmamakia birlikte, daha geng
araclardan olusan filonun gergeklestiriimesi yaninda, saglikh ve guvenilir firmalara dogru yapi-
sal degisikligi de gergeklestirmek zorundayiz.

Yurt igi karayolu tagimaciliginda kroniklesmis problemlerimiz vardir. Muhtelif kamu merci-
leri tarafindan yarattlen ve zaman zaman koordinasyon problemlerinden hakli olarak soz edilen
yurt igi tagimalar Gzerinde dnemle durulmasi gerekmektedir. Her yil ortalama 5.000 6IG ve 30.000
yarali bilangosu ortaya ¢ikaran karayolu ulagim sistemimizde din oldugu gibi bugin de ¢6zim
bekleyen 6nemli problemler mevcuttur. Bu meyanda, karayollarimizin standartlarinin gelistiril-
mesi, karayolu (izerinde faaliyet gosteren yolcu ve yik tagimaciligi yapan firmalarin kontrol alti-
na alinmasi ve sigorta sisteminin gelistirimesi baytk énem tagimaktadir. Sektor ilgililerinin ve
Universitelerimizin géraslerini alarak Bakanhgimca hazirlanan Karayolu Tagima Kanun Tasarisi-
nin kanunlagmasi, problemleri hafifletecek bir gozim olarak géranmektedir. Ancak, her alanda
oldugu gibi, etkin egitim suretiyle vatandaslarimizin trafikle ilgili ahgkanliklar elde etmesini sag-
lamak durumunda oldugumuzu da ifade etmek isterim.

Memleketimizde zaman zaman karayolu-demiryolu- tercihi meselesi giindeme gelmektedir.
Bugun gergekgi sekilde degerlendirme yaparsak ne karayollarimiz, ne de demiryollarimiz yeterli
degildir.

1950’li yillarda karayolu yatinmlarinin agirlikli olmasinin bazi nedenleri vardir:

Bu yillarda karayollarina agirlik verilmis olmasi, tlke ekonomisi agisindan ve hatta tlkedeki
sosyal hayat agisindan 6nemli etkileri beraberinde getirmistir. Karayollarindaki gelismeye para-
lel olarak kamyonculuk, otobasguluk gibi meslekler ve isletmecilik dallari da gelismeye basla-
mistir. Otomobil, otobiis ve kamyon alan her aileye yeni is sahalan agilmig, soférlik bir meslek
olarak ortaya gikmistir. Sézkonusu yillarda tlkemizde istihdamin dagtklaga dikkate alindiginda,
tagimacilikta saglanan gelismeler sonucu kasabalarin kenarlarinda, garsilarda karayollar arag-
lari igin tamirci dikkanlari, benzin istasyonlari agiimistir. Bu nedenle gegmis dénemde karayolu
tagimaciligina verilen 6nemi tenkit etmiyor ve karayollarimizin gelismis dlke standartlarina gika-
rilmasi geregine inaniyoruz. Ancak, bu disince, toplu tagimacilikta hakli bir yeri olan demiryolu
yolcu ve yik tasimaciligini bir kenara birakmamizi gerektirmemektedir.

Demiryollarimiz 8.700 km. si anahatlar olmak Gzere 10.292 Km. dir. 1983 yilinin sonlarin-
da goreve bagladigimizda, demiryollarimizin fiziki ve geometrik standartlar agisindan yetersiz ol-
dugunu, bir bélamanan kullanilamayacak sekilde bulundugunu gordik. Bagka bir ifadeyle, ba-
tun danyada hizl bir gelisme gosteren demiryolu teknolojisi ve isletmeciligi kargisinda, Glkemiz-
de saglanan gelismeler yetersiz kalmigtir.

Ulkemizin imkanlari élgasinde, demiryollarimiza saglanan kaynaklari, en akilci ve yararl
bir sekilde kullanmak Gzere aldigimiz tedbirler ve bu tedbirlerin etkili bir sekilde tatbiki sonucu
TCDD’nin gerek igletme, gerekse yatirim faaliyetlerinde de 6nemli dlgide artiglar saglanmistir.

1983 yilinda TCDD'nin yatinmlari 43,2 milyar T'.. iken, bugin 188,9 milyar TL. ye yuksel-
mistir. Sadece gecen yila kiyasla bu yil, %75 nisbetinde daha fazla yatinm yapiimaktadir. 1983
yilinda 253 km. yol yenilenmis iken, 1985 yilinda 523 km., 1986 yilinda 443 km. yol yenilenmis-
tir. Bu yil ise 508 km. olarak gerceklesmesi beklenmektedir. Onimuizdeki 4 yil iginde, mevcut
hatlarimizin yenilenmesi ve bakimlarinin bitirilmesi hedeflenmektedir.

Ceken ve cekilen ara¢ bakimindan yeterli sayiya yaklagilmistir. Eski lokomotifler yenilen-
mekte, buharli lokomotif igletmeciligine son verilmektedir.

Degerli Sara Uyeleri ve Misafirler,

Toplu ulagimda gok 6Gnemli yeri olan demiryolu tagimaciligina gereken énem, dnamuzdeki
yillarda giderek artan sekilde verilecektir.

Arzu edilen alt ve st yapi heniiz gergeklestirilemedigi igin demiryollarimiz, 6zellikle strat
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yonanden diger ulasim sistemlerinin gerisindedir. Bakanlk ve TCDD olarak, mevcut hatlarin hizla
fiziki ve geometrik standartlar yoninden ylkseltiimesi, hatlarin onariimasi, yeni hatlarin ilavesi,
elektrifikasyon ve sinyalizasyon tesislerinin sebeke sathina yayginlastirimasi ve gagdas tekno-
lojiye uygun geken ve gekilen araglarin imali Gzerinde énemle durmaktayiz ve duracagiz.

Kamu kaynaklar zorlanmadan ve 6zellikle yap-iglet-devret modeli gergevesinde, basta An-
kara - Istanbul hizli tren igletmeciligi projesi olmak Gzere, transit giizergahlar yaninda, nifus yo-
gunlugu yiksek sehirlerimizi, benzer projelerle yeni ulagim imkanlarina kavusturmak igin galig-
malarimiz araliksiz devam etmektedir. Ankara - Istanbul hattinin fizibi sonug verecegine inandi-
gimi ve bu alanda gelistirilmis en ileri teknolojiyi almayi disindagamzi ifade etmek isterim.

Gorevi devraldigimizda, TCDD’nin (¢ mlessesesi olan Eskisehir'deki Lokomotif ve Motor
Sanayii Mliessesesi, Adapazari’'ndaki Vagon Sanayii MUessesesi ve Sivas'taki Demiryolu Maki-
nalar Sanayii Mlessesesi 1986 yilinda TCDD’ye bagh Anonim Sirketler haline getirilmislerdir.
Ceken ve gekilen araglarin modern tekniklerden yararlanilarak imali ve ihracini gergeklegtirmek
Uzere tecrubeli yabanci firmalarla ortaklik suretiyle bu alandaki eksikliklerimizi hizla kapatacag-
miza inaniyoruz. Ozellikle Eskigehir’deki Tirkiye Lokomotif ve Motor Sanayii A.S. (TULOMSAS)
sadece TCDD inhtiyaclari igin degil sanayinin her alanina hizmet verebilecek sekilde yeniden du-
zenlenmektedir. Adapazari’'ndaki Tarkiye Vagon Sanayii A.S. (TUVASAS) ise yolcu vagonu ima-
li ve bakimi yaninda, belediyelerimizin metro ve rayli tagima sistemlerine kavugsmasinda yakin
gelecekte dnemli fonksiyonlar icra edecek sekilde yeniden dizenlenmektedir. Vagon sanayinde
de gelismis, yabanci teknoloji sahibi firmalarla isbirligi yapiimasi beklenmektedir.

Bu arada basta istanbul olmak (izere, banliyd hizmetlerindeki mevcut aksakliklari azaltma
amaciyla baslatilan galigmalar TCDD tarafindan sardardlmektedir. Gorevi devraldigimizdan bu
yana, Istanbul’da.5 adet, Ankara’da 13 adet elektrikli banliyd dizisi hizmete sokulmustur. Cift
katl vagon konusu Gzerindeki galismalarimiz devam etmekte olup, mevcut hatlara 3. ve 4. hatla-
rin ilavesi hususunda da etid galismasi tamamlanmak Gzeredir.

Degerli Misafirler,

Bilindigi Uzere Glkemizde daha iyi hizmet vermek, surat ve konforun yurt gapinda yayginlas-
tinlmasi amaciyla daha 6nce agilan Ankara - Istanbul - Ankara hattina ilaveten izmir, Kayseri,
Sivas ve Zonguldak hatlarinda da Mavi Tren uygulamasina baslanilmis, Ankara - Kars - Ankara
arasinda Mehmetgik Ekspresi devreye sokulmus ve buharli tren uygulamasi hizla azaltiimaya
basglanmistir. 1986 yilinda bir dnceki yila kiyasla anahat igletmeciliginde gecikmeler %20 nisbe-
tinde azaltilmistir. Alt ve Gst yapi eksikliklerimiz giderildikge bu problemin 6nemli élgtide ortadan
kalkacagini belirtmek istiyorum.

Bilindigi Gzere; daha 6nce Bayindirlik ve iskan Bakanhg icinde faaliyetini strdiren **De-
miryollar, Limanlar ve Havameydanlari Ingaati Genel Madarlaga’’ ulagtirma altyapi yatirimlari-
nin isletmeci kuruluslarla daha koordineli yapilmasini temin amaciyla Bakanligimiza baglanmis
bulunmaktadir. Bu degisikligin masbet katkilarini goérecegimize inancim tamdir. Ayrica, kamu
kaynaklari zorlanmaksizin ulastirma alt yapilarinin, 6zel ve yabanci sermaye tarafindan yap-islet
veya yap-iglet-devret modeli gergevesinde gergeklestiriimesi yaninda, kaynagi yine ulagtirma hiz-
metleri olan ulagtirma fonunun kullanimi suretiyle hizlandinlmasi ve gerekli projelere kaynak te-
mini amaciyla hazirlamis oldugumuz kanun tasansinin kisa zamanda kanunlasacagini tahmin
ediyorum.

Degerli Gyeler ve davetliler,

Yurt ici ve yurt disi hava igletmeciligini gelistimek zorundayiz. Altyapilarin, yeni hava liman-
lanmizin gagdas hale getirilmesi ve gelisen ihtiyaglara paralel olarak yenilerinin yapiimasi yanin-
da ugak filomuzun koltuk arzi ydoninden artinlmasi ana hedefimizdir.

Dig ticaretimizin artmasi,turizm sektérimdzin gelismesi, ekonomimizin tanitiimasinda hava
yollarinin sagladigi imkanlar gok énemlidir.

Hedefimiz, pazar durumuna hatta baslangigta yeterli pazar olmasa bile tilkemizin makro
menfaatleri ydntinden uygun gorecegimiz her yabanci noktaya ugmaktir. Buglne kadar attigi-
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miz cesur adimlar bu konuda, ne kadar hakl oldugumuzu gdstermis ve yeni atiimlanimiz igin
bize gl¢ vermistir.

Ucak filomuz bir yandan modern Airbus ugaklari ile donatilirken ekonomik émdrlerini ve
yolcu tercihini kaybetmis bulunan kiralik DASH-7 ve B-707-321 ugaklari filodan gikartiimig, DC-9
ucaklari ise yenileme ve modernizasyon islemine tabi tutulmustur. Son G¢ yilda THY 'nin filosu-
na 1 adet Boeing 727 ve 7 adet Airbus-310 ugadi dahil edilerek, filonun modernizasyonu sagla-
nirken, koltuk kapasitesi arttirlmistir. 1992 yilina kadar 5'i uzun menzilli 2'si orta menzilli olmak
fizere 7 adet Airbus’in daha filoya katilmasi kararlastiriimis olup, ihtiyaca gore filonun daha da
guglendiriimesi Gzerinde durulacaktir.

1984 yilindan bugine kadar Belgrad, Madrid, Sofya, Sam, Stockholm, Bahreyn, Kahire,
Bombay, Singapur ve bu ay iginde de Yeni Delhi,yeni dis hatlar olarak agiimigtir. Bu yil Malezya,
Gin, Japonya ve Tunus'a yeni hatlar agma gayreti igindeyiz. Ayrica, Endonezva, Kanada ve G-
ney Kore, Tayland, Avusturalya, ABD hatlarinin agilabilmesi icin pazar arastirmalar sardurl-
mektedir. Bagta New York olmak tzere bu hatlarin biytk kisminin 1988 sonuna kadar acilacagi-
ni majdelemek isterim. Halen THY, 17 i¢ ve 40 yurt disi noktaya dazenli sefer yapmaktadir.

Bilindigi Gzere bu ay iginde THY nin bagl ortakhgi olarak faaliyet gostermeye baslayan ve
charter tasimaciligi yaninda kargo tasimaciligi ile gérevlendirilen ‘‘Bogazici Hava Tasimacilig
A.S.” ulkemizde sivil havacilk sahasinda mevcut bulunan hizmet boslugunu giderek
dolduracaktir.

Sivil Havacilik mevzuatl cergevesinde Bakanhgimizdan izin alan 11 6zel havacilik sirketi
de tarifeli ve tarifesiz yolcu tagimaciligli yaninda yik tasimaciliyi ve hava taksi isletmeciligi ala-
ninda faaliyet gostermektedir.

Havaalanlanimizin altyapisini gelistirmek, verilen hizmetleri uluslararasi standartlara uygun
hale getirmek amaciyla baglattigimiz galigmalar titizlikle surduralmektedir. Gorevi devraldigimiz-
dan bu yana; Esenboga i¢ hatlar ve dis hatlar terminal binalari yenilenerek hizmete verilmis Ga-
ziantep Havaalani yeniden dlzenlenmis, Antalya Hava limaninin yeni tesisleri tamamlanmig, Ata-
tark Havaalani eski dig hatlar binasinin tevsii ve restorasyon ¢aligsmalari tamamianarak, i¢ hatlar
terminali olarak hizmete verilmistir. Cumaovasi Havaalaninin 1987 yili sonuna kadar ve Sivas
Havaalani yeni terminal binasinin da 1988'de hizmete alinacagi tahmin edilmekte olup, Atatirk
Havaalani Il. Terminal Projesine de biran dnce baglamak distncesi iginde oldugumuzu belirt-
mek isterim. Bu meyanda Erzincan ve Kars illeri hava meydanlannin altyapi insaatlari bitmis,
st yapi ingaatlar da plan gergevesinde yiratiimektedir. Samsun Havaalani igin de ettd galis-
malari tamamlanmis olup, kamulastirma galismalanna baslanacaktir.

Tarkiye Hava sahasinda ugus emniyetinin arttinimasi amaciyla ‘‘Turk Hava Trafik Kontrol
Radar Kaplamasi'’' projesi ihaleye gikarilmis ve ihalenin son safhasina gelinmistir. Projenin
1990°da tamamlanmasi beklenmektedir.

Ulkemizde geligsen havacilik kesimine hava meydanlarimizda daha iyi hizmet vermek (zere
handling hizmetleri kamu kesiminde THY ve USAS tarafindan verilmekte iken, bu hizmetlerin
kamu kesimince tek elden yerli ve yabanci ugaklara verilmesi imkanini saglamak tzere ‘‘Havaa-
lanlari Yer Hizmetleri A.S. (HAVAS)"* kurulmus ve bu ay iginde yeni teskilat yapisi ile hizmetleri-
ni yurdtmeye baslamistir.

Ayrica, daha d6nce THY ve USAS binyesinde yaratalen ikram (catering) hizmetleri de ka-
mu kesimi olarak USAS’ta toplanmis olup, teknoloji transferine imkan saglayacak 6zellestirme
modeli Uzerinde galismalarimiz devam etmektedir.

Degerli Misafirler,

Ekonomik kalkinma ve glglenme politikasinda, Glkemizi gevreleyen denizlerin 6zel bir yeri
vardir. Bu husus, asirlar boyunca 6zelligini korumus olup, Glkemiz sahilleri Avrupa ile Asya'yi
baglayan su yollarinda, énemli bir deniz trafigi merkezi olusturmustur. Bu nedenle Hukumeti-
miz, Tark denizciliginin gelistiriimesi ve uluslararasi denizcilige en iyi ve givenilir sekilde hizmet
verilmesi amaciyla; liberal bir ekonomi politikasi gevgevesinde, Tlrk deniz ticaret filosunun ulus-
lararasi alanda rekabet yapacak sekilde geligmesi, tlkemizi gevreleyen denizlerde seyir gtivenli-
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§i ile deniz haberlesmesinin saglanmasi ve limanlarimizda en iyi gekilde hizmet verilmesi husus-
larinda gerekli idari, mali ve teknik kararlari almig ve uygulamaya gegmistir.

Deniz ticareti, diguk maliyetli bir tagima sistemi oldugundan, dinya ticaretinden daha faz-
la pay almayi hedeflemis bulunuyoruz.

Bugin halen ithalatimizin % 95'i, ihracat tagimalarimizin ise % 57’lik bélim( deniz yolu
ile yapiimaktadir.

_ izlenen tesvik ve kredi ‘politikalari sonucu, denizcilik kesimine dinamizm getirilerek, deniz
ticaret filomuzun kapasitesinde buyulk bir artis saglanmisgtir.

1980’li yillarin basinda 1,9 milyon DWT civarinda olan deniz ticaret filomuz 1984 yilinda
6,1 milyon DWT'na, 1985 yili Eylul ayi iginde de 6,3 milyon DWT'a ulagmistir.

Filodaki yash gemilerin hizmet digi kalmasiyla 1986 yili sonlarina dogru tonajda digme go-
rilmeye baslamistir.

Alinan gergekgi tedbirler sonucu tlkemiz ihtiyaglarina uygun yeni gemilerin yurt digindan
alinmasi ve yurt iginde insa edilmesiyle 1986 yili sonu itibariyle deniz ticaret filomuz 5,5 milyon
DWT olmustur. .

V. Bes Yillik Kalkinma Plani ile hedeflenen 6,2 milyon DWT'luk kapasiteye saglikl bir sekil-
de ulasiimasi igin gerekli tedbirler alinmaktadir.

Bugin ulastig tasima kapasitesi ve Hukimetimizce uygulamaya konulan liberal ekonomi
politikalari ile Glkemizin deniz ticaret filosu, ithalat ve ihracat yuklerinin yanisira aguncu ulke ta-
simalarindan da pay almaya basglamistir.

Filo kapasitesindeki 1980’li yillarin basindan itibaren bu buyime, dinya navlun piyasala-
rinda yasanan krizli ddnemde gergeklestiginden bazi sorunlari da beraberinde getirmistir. Kriz-
den en az etkilenmesi ve Turk bayrakli gemilerin yabanci bayrakli gemilerle rekabet ederek ulus-
lararasi tagimacilikta gereken payi almasi amaciyla, gesitli tlkelerle *‘ikili Denizcilik Anlagmalari’”
yapilmakta olup, ihdas olunan yeni hatlarla sektére agirlik kazandirimaktadir.

Diger taraftan, bazi Glkelerde tagimacilikta saglanan gelirlerin vergilendirilmesi mevcut ol-
madigindan ve bu Ulkelere denizyoluyla yapilan tagimacihigimizda, Tark bayrakli gemilerin deza-
vantaill durumda kaldigi hususu dikkate alinarak; HukGmetimizce gikarilan 5.11.1986 gun ve
3318 sayill Kanun ile ‘“Yabanci Bayrakh gemilerin Tark ihrag mal yuklemelerinde tahak-

kuk ettirilen kurumlar vergisinin karsilikl 6lmak kaydiyla sifira indirilmesi’’ hususunda Bakanlar
Kurulu yetkili kihnmigtir.

Deniz kesimindeki 6zel sektdran sorunlan ve ihtiyaglari Bakanhgimiza iletiimekte, bunlar
Gzerinde ilgili Bakanlik ve Kuruluslarla koordineli olarak galigsmalar yapilip géztimler getirilmektedir.

Bu meyanda;

ithal ve ihrag mallarinin Tirk Bayrakl gemilerle daha bily(ik oranda taginmasinin saglanmasi,

Gemi insa, satinalma ve tersane kurma (GISAT) adli fonun sektérde ihtiyag duyanlara sii-
ratle intikali,

Cevre fonu igin her gemiden Groston basina alinmasi 6ngértlen 1000 TL.nin azaltiimasi
veya tamamen kaldiriimasi,

Limanlardaki pilotaj ve romorkér hizmetlerinin daha yeterli diizeye getirilmesi,
PTT Sahil istasyonlarinin, denizcilerin haberlesme ihtiyacini karsilayacak dizeye getirilmesi,

Denizde can ve mal glvenligine dair mevzuatta ginin sartlarina uygun degismeler yapi-
larak kolayliklar saglanmasi,

Gibi konular Uzerinde de galismalar yapilmig, bunlarin bir bélimine ¢dzimler getirilmis
olup, tamami Gzerinde galigmalar yarattimektedir.

Goreve bagladigimizda, kamu sektorandeki denizcilik faaliyetleri, TUDEK (Turkiye Deniz-
cilik Kurumu) adi altindaki Kamu lktisadi Kurulusunun binyesinde toplanmisti. Bunun iginde hem
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isletmecilik faaliyetleri, hem sanayi faaliyetleri hem de bankacilik faaliyetleri yer almaktaydi: 233
sayili KiT’leri dizenleyen Kanun Hukminde Kararnameyle yaptigimiz degisikliklerle bu kesimi
konulari itibariyle G¢ bélime ayirmig bulunmaktayiz. Bu dizenleme ile liman faaliyetleri ve yolcu
tasimaciligi Denizcilik isletmeleri Genel Mudarlaga banyesinde toplanmig; tersanelerimiz Tarki-
ye Gemi Sanayii A.$."nin bunyesi iginde yer almigtir. Bankacilik hizmetlerinin dogrudan dogru-
ya KiT haline getirilen Denizcilik Bankas! tarafindan, D.B.Deniz Nakliyat T.A.$.nin de yuk tasi-
maciligi faaliyetlerini Denizcilik isletmeleri Genel Mudarligane bagh ortaklik olarak sirdirmesi
uygun goralmastar.

1983 yilinda tersanelerimizde, sehir hatti gemileriyle, koster ve 18.500 DWT'a kadar ge-
miler insa edilmekte iken,.alinan tedbirler soMucu bugin 75.000 DWT'luk gemileri Pendik Ter-
sanemizde yapabilmekteyiz.

Ayrica, ilk defa bu dénemde kamu kesimi olarak gemi ihracati gergeklesmis ve Polonya
ile 3 adet 26.500 DWT.luk gemi yapiimasi hususunda anlagmaya varilimisgtir. Halen bu gemilerin
ingas! hizla devam etmektedir.Yine bu Glkece yapilmis bes adet yeni gemi siparigi mevcuttur.

Boylece gemi sanayimizde hem biyik tonajli gemiye gegis baglamig, hem de ihracat im-
kanlari zorlanmig ve gergeklestirilmistir,

Baslatilan Pendik tersanesinin Il. kademe insaatinin 1988 yilinda tamamlanmasi ile yiliik
gemi inga kapasitesi 240.000 DWT'a ulasacak ve 175.000DWT’luk gemilerin yapllmasi artik
ulkemizde mumkuin hale gelecektir.

Tarkiye Denizcilik igletmeleri Genel Madurlaga, ozellikle sehir ve kérfez hatlarinda yilda
120 milyon yolcu ve 2 milyon arag tagima gergeklestirerek buyik bir kamu hizmeti vermektedir.
Bu isletme daha énceleri fuel-oil ve kémarle galisan gemilerden matesekkil iken, son yillarda uy-
gulanan modernizasyon programi cergevesinde dizel motorlu gemi adedi % 10 oraninda
arttiriimistir.

1985 yilinda 4, 1986 yilinda 6 adet olmak Gzere, 10 adet yeni gemi inga ettirilerek, toplam
75 adet gemi ile sehir ve korfez hatlarinda hizmet yaratdimektedir.

Ayrica insaatlar devam eden 25 adet geminin 1988 yili sonuna kadar tamamlanarak hiz-
mete verilmesi ve boylece ekonomik bir filo olugturulmasi planlanmistir.

ic ve dis hat tagimalari, toplam 16 adet gemi ile yarataimektedir.

isletme, yilda ortalama i¢ hatlarda 800 bin yolcu ve 75 bin araca, dis hatlarla 210 bin ve
21 bin araca hizmet vermektedir.

Polonya’da insa edilen ve 1983 yilinda igletmeye baslatilan Ankara Feribotu'na ek olarak
Samsun Feribotu 1985 yilinda hizmete girmis, ayrica halen Camialt tersanesinde ingaati devam
.eden iskenderun Feribotu’nun da 1988 yilinda igletmeye alinmasi planlanmigtir.

Diger taraftan, diinya deniz tasimaciiginda siratle devreye girmis bulunan kapl tagima,
diger bir deyisle konteynerlesme hareketine paralel olarak bagta Trabzon, Haydarpasa, izmir
ve Mersin limanlari olmak Gzere Turkiye Denizcilik isletmeleri ve TCDD tarafindan igletilen liman-
larimizin ekipman kapasiteleri; 1983 yilina gore % 50 oraninda arttiriimis ve yarataimekte olan
Danya Bankasi Projeleri gergevesinde arttirilacaktir.

Bu meyanda kiyilarimizda can ve mal gavenligi hizmetleri ile ilgili yeni teknolojilere uygun
arag ve gereglerin temini galigmalan devam etmektedir.

Kiymetli Misafirlerimiz;

Burada sirasi gelmisken lkemizin deniz ticaret filcsu iginde en baytk paya sahip olan ve
énculuk gorevini sardiren DB. Deniz Nakliyati T.A.$.nin faaliyetlerinden de kisaca bahsetmek
istiyorum.

Kurulusun filosu 1986 yili sonu itibariyle 29 adet kuruy(k gemisi olmak (zere toplam 65
adet gemiden olusmaktadir. Bu filonun tagima kapasitesi 1.104.447 DWT olup, filonun yas or-
talamasi 12 dolaylarindadir.
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Kurulus, 1983 yilinda 11.1. 1984 yilinda 10.2. 1985 yilinda 12.1. 1986 yilinda ise 12 mil-
yon ton civarinda yuk tasimasi gerceklestirmistir.

DB. Deniz Nakliyati T.A.S., Amerika, Kontinant, Akdeniz, Adriyatik, Karadeniz ve Kizilde-
niz - Basra Korfezi hatlarinda seferler yapmaktadir.

Ayrica, 1986 yili Mayis ayinda Uzakdogu hatti agiimistir.

Dis ticaret hacmimizin gelecekte gosterecegi gelismelerin doguracag: ihtiyacglar da dikka-
te alinarak, Avrupa Glkelerine ve Avrupa ilkelerinden Glkemize karayolu ile yapilan tagimalar igin
alternatif yollar aranmaya baglanmis, bu amagla 1985 yili Haziran ayinda Glkemiz ile Romanya
arasinda bir RO/RO hatt tesis edilmistir. Kdstence - Haydarpasa - Késtence arasinda isletilen
bu hatta gelen bir adet Romen ve bir adet de DB. DENIZ Nakliyati T.A.S.’ye ait RO/RO gemisi
haftada birer karsilikl sefer yapmaktadir. Bu hattin yillik TIR araci tasima kapasitesi ortalama
15.000'dir.

Mevcut tahminlere gére 1987 yili igerisinde 40.000 Tark plakal aracin bati sinirlarimizdan
¢ikis yapmasi beklenmektedir.

Bu durum kargisinda yeni RO/RO veya feri hatlarinin ihdasi zarureti ortaya cikmis ve bu
i$ i¢in yapilan galismalar sonucunda itaI}{a ve Yugoslavya ile (ilkemiz arasinda iki yeni hattin te-
sisi ongéralmas ve hepinizin bildigi gibi Italya hattindaki tagimalara bu ay iginde baslanmistir.
Bu hatlarin gelecekteki ihtiyaglara cevap verecek sekilde yeniden diizenlenmesi calismalari de-
vem etmektedir.

Deniz Ticaret Filomuz 1987 yili bagi itibariyle 694 adet gemiden olugmakta, bunlarin 215
adedi, 1.261.873 DWT ile Kamu Sektériine, 479 adedi 4.212.381 DWT ile 6zel kesime ait olup,
filonun toplam kapasitesi 5.474.252 DWT'dur.

Demiryollar Limanlar ve Hava Meydanlari insaati Genel Madarlaga tarafindan yapilan ve
isletilmesi Turizm T. A.$.’na verilen yat limanlarinin gelistirilmesi ve Akdniz’de bulunan diger
yatcillk merkezleri ile yarisir hale gelmesi igin gerekli tedbirler alinmaktadir.

1987 yiliiginde yat limanlan igin ayrilan 6denek amaglanan yatirimlari gergeklestirecek se-
viyede degildir. Yat limanlarimizin haberlesme imkanlarinin gagdas seviyeye getirilmesi igin ge-
reken tedbirler alinmistir.

Balikgi barinaklarinin gerek yatirnim gerekse isletilmesi konusundaki problemlerin ¢Ozima
hedef alinmigtir. Barinaklar ve limanlar Bakanligimiz tarafindan temin olunacak 4 adet, T. Deniz-
cilik Isletmeleti Genel Maduarluga tarafindan temin olunacak 3 adet yeni tarak gemisiyle siratle
taranacaktir.

Degerli Misafirler;

Haberlesme hizmetlerinin, Glkenin topyekin kalkinmasinda sagladigi faydalar nedeniyle
bu kesime blytk 6nem vermekteyiz.

Goreve bagladigimiz 1983 yili sonunda, Turkiye'nin haberlesme alaninda sayisal bakim-
dan danya genelinde gok gerilerde oldugu malamiaridir.

Bu durumda izlenebilecek en iyi yolun ara teknolojilerinden gegmeden, mevcut sisteme
gunan teknolojisini hemen uygulamanin gerekli oldugu distndlmis, bu disincenin tatbikatina
derhal baglanarak, 5 yil gibi kisa bir stire igerisinde hem teknolojik hem de sayisal ydnden gelis-
mig Glkeleri yakalamak hedef alinmistir.

Bu itibarla 1985 yilinda, ilk digital santral agilmis ve bu gecis, 1986 yilinda yerli Gretimi
tesvik etmek suretiyle de hizlandiniimistir.

Sayisal bakimdan da 3 yil gibi bir ddnemde dnemli mesafeler alinmigtir. 1983 yilinda top-
lam santral kapasitesi 1.902.000 hat iken, 1986 yili sonu itibariyle 3.350.000 hat'a ylUkselmigtir.

1987 yilinda hizmete verilmesi planlanan 1.100.000 hat ile bu rakam 4.450.000 hat'a
ulasacaktir.

1987 yilindan itibaren PTT teskilatimizin yilda ortalama 1.000.000 telefon dagitacak kapa-
siteye erigecegini ifade etmek isterim. Boylece, 1988 yilinin sonunda yaklasik 5,4 milyon telefo-
na kavusmayi dngdérmekteyiz.
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Bu da her on kisiden 1 kisiye telefon digecek seviyeye gelmig olmaktir ki, géreve basgladi-
gimiz ddnemde her 100 kisiden, 3 kisiye bir telefon dastaga hatirlanirsa, kisa zamanda ne ka-
dar baydk ve 6nemli rakamlarin ortaya ¢iktigi goraimektedir.

Yine goreve geldigimiz 1983 yilinin sonunda 149 merkezden sehirlerarasi ve 144 merkez-
den de milletlerarasi otomatik telefon haberlesmesi yapilabilmekteydi. Sinop vilayetimiz dahil,
hemen, hemen ilgelerin % 80’i otomatik haberlesmeden yararlanamamaktaydi. Koylerimize ise
otomatik telefon olayi hi¢ girmemisti. Bu giin 613 merkezimiz otomatik telefon haberlesmesin-
den yararlanmaktadir. 1987 yili sonunda otomatik telefonsuz hig bir ilgemiz kalmayacaktir.

Son yillarda kéye giden diger hizmetlerin artmasina paralel olarak kdylere telefon gétaral-
mesine de hiz verilmis 1983 yilinda 10.100 kdydmuzde telefon var iken, bu gan 10.000'i otoma-
tik olmak Gzere 22.512 kdyimuz telefona kavugmustur. 1988 yili sonuna kadar dlkemizdeki kdy-
lerin tamaminin havai hat ve telsiz telefonla haberlesmesinin saglanmas| tamamlanmig olacaktir.

Bu sayede yurtici ve yurtdisi telefon konusmalarinda baydk bir strat saglanmig, 6zellikle
yurt digindaki vatandaslarimiza bulunduklar dlkelerin umumi telefonlarindan Tarkiye’'deki ko-
nusmak istedikleri yakinlarini dogrudan arama imkéani temin edilmistir.

Telefonu olmayan veya telefonu olup da sehir iginde, sehirlerarasi yollarda, insan trafigi-
nin yogun oldugu noktalarda karsilagilan acil durumlarda vatandaslarimizin ihtiyacina cevap ver-
mek (izere ankesorla telefon tesisi ve yayginlastiriimasi izerinde 6nemle durdugumuz bir husus
olmustur. Ankesorli telefon uygulamasi trafigi yogun karayollarinda ve turistik mahallerde, ge-
cekondu bolgelerinde hizla arttirilacaktir.

1983 yili sonu itibariyle 4917 adet sehirigi, 1253 adet sehirlerarasi ve milletlerarasi anke-
sorli telefon mevcut iken 1986 yill sonunda sehirigi ankesorli telefon sayisi 6100’e sehirlerara-
si ve milletlerarasi ankesorl telefon sayisi ise 7400 adete ulagmigtir. Bu hizmetin 1983 - 1986
yillari arasindaki artis yazdesi toplam ankesorli telefon adedine gore % 118,80'dir.

Bu meyanda, teleks hizmetlerinde de gelismeler kaydedilmis olup, 1983 yilinda 8220 hat-
lik teleks santrali mevcut iken bu kapasite 1986 yili sonu itibariyle 24.000 hatta yukselmistir.
bugiin her talep sahibine derhal teleks tahsis edilebilmektedir.

Teleks haberlesmesinde 200 (lke ile haberlesme mevcut olup, bunlardan 181 dlke ile tam
otomatik 19 ulke ile de operatér vasitasiyla irtibat kurulmaktadir.

Posta hizmetlerine de kisaca deginmek istiyorum.

Posta hizmetlerinde mekanizasyona gegciste kolaylik saglamak amaciyla 16 sehirde 22 adet
dagitim, toplama ve isleme merkezlerinin yapimi planlanmis olup, bu isleme merkezlerinden Adana
ve Atattrk Havalimani Posta isleme merkezleri hizmete girmis,. Ankara, Konya, Topkapi, Aciba-
dem (istanbul), Adapazari, Gaziantep, Posta isleme Merkezlerinin ingaati devam etmektedir.

ilk dnce Adana, Ankara, istanbul ve izmir'de baslatilan Acele Posta Servisi, bugin 47 il

merkezi, 49 ilcemizde hizmetini strdirmektedir. 34 dlke ile de karsilikli olarak Acele Posta Servi-
si hizmete verilmektedir.

Bu arada, 1986 yili igerisinde tlkemize kazandirilan diger haberlesme hizmetlerinden de
kisaca bahsetmek istiyorum.

Tarkiye'de uydular araciligi ile TV naklini saglamak tzere Hint Okyanusu Gzerinde bulu-
nan INTELSAT-V-uydusundan bir adet program aktaricisi (TRANSPONDER) satin alinmig, 23
Ekim 1986 tarihinde hizmete verilmistir. ikinci program aktaricisi (TRANSPONDER) igin de an-
lasma imzalanmisgtir.

Alinan bu bandlar sayesinde 4 TV programinin uydular aracihigi ile yurdun istenilen her
yerine nakli mimkan olacaktir.

2 TV programi tagimaya musait (¢incu aktarici Trkiye adina rezerv ettirilmis, bu aktarici-
nin alinmasi halinde uydular araciligi ile gergeklestirilebilecek TV kanal kapasitemiz 8'ya gikacaktir.
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Ayrica;

— Faks

— Video Konferans Sistemi,

— Gagn Sistemi,

— Arag Telefon Sistemi,

— Kordonsuz Telefon

— Karth Telefon,

— Paket Anahtarlamall Data Sebekesi

— Devre Anahtarlamali Otomatik Data Sebekesi

— Otomatik Telefon Sebekesi tizerinden Data iletimi
gibi hizmetler servise verilmistir.

1983 yilindan sonra haberlesme alaninda kabul edilen ve uygulanan bu radikal politikalari
haberlegsme alaninda, teknolojik devrim olarak nitelendirmek istiyorum. Bir taraftan teknolojik
devrim yapilirken, diger taraftan da sayisal gelismeye blyUk hiz verilmistir. Basta Fiber-Optik
kablo olmak tzere diger PTT altyap: sistemleri ile uydu sistemleri de dikkate alindiginda, tekno-
lojik bakimdan su anda geldigimiz seviye, daha iyi anlagilacaktir. ikinci uydu sistemi bu dénem-
de bitirilmis t¢tncusdnin de temeli atilmistir. Denizlerden haberlesme yapacak ve deniz sekto-
rane hizmet verecek olan dérdinci istasyonun da, istanbul'da olmak tizere yapim hazirliklari
tamamlanmig oldugunu dikkate alirsak; Turkiye Cumhuriyeti, haberlesme alaninda ¢ag yakala-
mis ve Atatrk’dn ifade ettigi ‘‘Gagdas Medeniyetlerin Ustiine Gikma''Gilk(istinii gergeklestirmek
Ozeredir.

Artik hadefimiz her aileye bir telefondur. Bu hedefe 6numuizdeki 4-5 yil icinde ulasabilece-
gimize inaniyorum. Haberlegsmede Tirkiye, gagdas teknolojiyi kullanan en mikemmel haberles-
me agina sahip bir dlke haline gok yakinda tam anlamiyla gelebilecektir.

Haberlesmenin dider bir tari olan telsiz haberlesmesi; gérevi devraldigimiz giinden bu ya-
na, uygulamada tamamen ganlik hayata intikal ettirilmis telsiz alici vericileri, gagn sistemleri,
kablosuz telefon sistemleri, sanayi, tip ve bilimsel sahada kullanilan elektronik sistem cihazlari-
nin imalat ve ithalatina iligkin telsiz satandartlar diinyadaki telsiz elektronik teknolojisi gelisme-
leri de dikkate alinarak tesbit edilmis ve yayinlanmistir.

Amator telsizcilik ile telsiz, telgraf ve telefon operatorliga mevzuati uluslararasi diizeye ge-
tirilmigtir. Denizde ve havada can ve mal emniyeti ile ilgili olarak deniz ve hava araglari telsiz
haberlegsme ve seyrusefer sistemleri denetim altina alinarak, dinya havacilik ve diinya denizci-
lik organizasyonlarinin mecburi kildiklar standartlar ve uygulamalari diizeyine getirilmistir.

Ayrica, frekans kullanan butun telsiz elektronik ve elektromanyetik sistemleri, verilen izi-
lere, belirlenen tekniklere, yayinlanan standartlara ve isletme usullerine uygun olarak c¢aligtiril-
malarinin kontrolu ve enterferanslarin giderilmesi ile devlet ve kisi glvenliginin saglanmasina
matuf, devletin gérev ve hizmetlerinin daha etkili sekilde karsilanabilmesi icin Telsiz Kanununun
bazi maddeleri degistirilmis, Genel Mudurlik Katma Btgeli ve hilkkmi sahsiyeti haiz, Telsiz Ge-
nel Mudarlaga haline getirilmis ve milli monitoring sisteminin kurulmasi ve galistirimasi gorevi
de verilerek merkez ve tasra teskilati yeniden dazenlenmistir.

2813 sayili Telsiz Kanununun yararlige girmesinden itibaren telsiz is ve hizmetleri ile ilgili
6nemli gelismeler olmus, 3298 sayili Kanunun yururlige girmesi ile de bu gelismeler son dere-
ce artarak 13 adet yonetmelik yayinlanmigtir.

Boylece kultarel, sosyal ve ekonomik alanlarda, gesitli is gevrelerinde zirai, ormancilik, en-
dustriyel sahalarda, turizm, madencilik ve petrolcilik sektérlerinde, saglik kuruluslarinda, ula-
sim araglarinda, sportif sahalarda ve diger hizmetlerde Telsiz sektodrl gok blyik haberlesme
imkanlar getirmis bulunmaktadir.
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Ulastirma Sarasinin Degerli Uyeleri,
Kiymetli misafirler, basinimizin ve TRT'nin segkin temsilcileri,

Bagli ve llgili Kuruluslari ile Ulastirma Bakanhgi Camiasi, Ulastirma ve Haberlesme ala-
ninda yuce milletimize ¢agin gerektirdigi, bitlin hizmetleri en iyi sekilde verebilme arzu ve gay-
reti igindedir.

Bu sahada varilan sonuglari her seye ragmen yeterli gbrmiyoruz ve daha iyiye gitmek
istiyoruz.

Bu amagla su anda 8.sini gergeklestirmeye galistigimiz Ulastirma Sdrasindan bugine ka-
dar yapabildiklerimizin degerlendirilmesini beklerken, bundan sonraki hedeflerimize siz sayin (ye-
lerimizin katkilariyla bize yon ve gug verecek kiymetli goraslerin ortaya gikmasini arzu etmekteyiz.

Bu duygular igerisinde sozlerimi bitirirken, beni sabirla dinlediginiz i¢in hepinize sahsim
ve Bakanhgim adina tesekkurlerimi sunarken, Sdranin Glkemiz igin hayirli olmasini diliyorum.
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Saym Turgut OZAL

8. Ulastirma Sirasina Mesaji
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SAYIN VEYSEL ATASOY
ULASTIRMA BAKANI
8. ULASTIRMA SURASI - ANKARA

8. ULASTIRMA SURASININ GUZEL MEMLEKETIMIZE VE YUCE MILLETIMi-
ZE HAYIRLI VE UGURLU OLMASINI DILER, BUTUN iSTIRAK EDENLERE BASARI
TEMENNISIYLE SELAM VE SEVGILERIMi SUNARIM.

HER ZAMAN VE HER VESILE ILE IFADE ETTIGIM GiBI BU CENNET VATANI
SURATLE KALKINDIRMAK, GAGDAS VE MODERN ULKE HALINE GETIRMEK, HER
TURLU HIZMETE LAYIK INSANLARIMIZI MUTLU KILMAK, YOKSULLUGU YENMEK
VE REFAHI YAYMAK AZIM VE GAYRETI iGINDEYiZ.

GELISMISLIGIN VE GAGDASLIGIN EN BUYUK GOSTERGELERINDEN BIR DE,
O ULKEDE MEVCUT ULASTIRMA HIZMET, SISTEM VE ALTYAPILARI OLMAKTADIR.

BUGUN TURKIYE'DE MODERN HABERLESME SISTEMi DOGUDAN-BATIYA,
KUZEYDEN-GUNEYE, SEHIRDEN-KOYE, YURDUN HER KOSESINE DENGELI BIR
SEKILDE YAYILMAKTADIR.

HER VATANDASIN HABERLESME HIZMETLERINDEN EN iYi SEKILDE YARAR-
LANABILMESI BASLICA HEDEFIMIZ OLDUGU GiBI, AYNI ZAMANDA BUTUN DUN-
YADA KULLANILAN MODERN HABERLESME TEKNIK VE ARAGLARINI YAYGINLAS-
TIRMAYI GOREV ADDEDIYORUZ.

PLANLADIGIMIZ VE INSAASINA BASLADIGIMIZ OTOYOLLAR, MESAFELERI
KUGULTURKEN, BiR TARAFTAN iINSANLARIMIZI BIRBIRINE, OBUR TARAFTAN BU-
TUN DUNYAYA YAKINLASTIRACAKTIR.

~ TURK SiVIL HAVACILIGI SON UG YIL iGINDE BUYUK HAMLE IGINE GIRMIS-
TiR. TURK HAVA YOLLARINDA GELISMENIN YANINDA, HERGUN SiviL SEKTOR
DE BU ALANDA YENI SIRKETLER KURMAKTADIR.

MEYDANLARIMIZI, HAUAL'IMJF.NLAHIMI?_I MDDEENLESTiHiHKEN AYNI ZA-
MANDA DUNYA STANDARTINDA HIZMET VERECEK BIR YAPIYA KAVUSTURMAK,
BU MAKSADA UYGUN OLARAK YENILERINIDE YAPMAK ZORUNDAYIZ.

BUGUN THY YERINDE BIR ATILIMLA YENI HATLAR AGMAYA, UZAKDOGU DA-
HIL BIRGOK ULKEYE AGILMAYA BASLAMISTIR. ANCAK, BUNU YETERLI GORMU-
YORUM, TURK BAYRAGI, UGAKLARIMIZLA BES KITAYA, MUMKUN OLABILEN SA-
YIDA ULKEYE MUTLAKA TASINMALIDIR.

BU HEDEF DOGRULTUSUNDA THY FILOSUNU YENIDEN GOZDEN GEGIRE-
REK AMACA UYGUN BIR FiLOYA SURATLE KAVUSTURULMALIDIR. o

UG TARAFI DENIZLERLE GEVRILI ULKEMiZDE DENIZCILIGIMiZi GELISTIR-
MEK ONEMLI BiR ULKUMUZDUR. DIS TICARETI SURATLE GELISEN ULKEMIZDE
YENI VE MODERN LIMANLARA IHTIYACIMIZ VARDIR. BU ALANDA DAHA FAZLA
GAYRET IGINDE OLMALIYIZ.

~ DISA AGILMAYA BASLAYAN GEMI INSA SANAYIIMIZIN DAHA DA GELISMESI

IGIN HER TURLU TEDBIR ALINMALIDIR.

. SON OLARAK UG YILDIR, ALT YAPININ YENILENMESINDE, CEKEN VE GEKI-
LEN ARAGLARIN TAKVIYESINDE BUYUK MESAFELER ALDIGIMIZ DEMIRYOLLA-

RIMIZIN DAHA MODERNLESTIRILMESI, BU ALANDA YABANCI SERMAYENIN TES-

VIK EDILEREK YENI MODERN YOLLARIN YAPILMASI YANINDA, HIZMETIN KALI-

TESININ ARTIRILMASINA BUYUK ONEM VERILMELIDIR.

BU DUYGULAR iGINDE TEKRAR 8. ULASTIRMA SURASININ HAYIRLI VE
UGURLU OLMASINI DILER, SELAM VE MUHABBETLERIMI SUNARIM.

HOUSTON 16.03.1987 Turgut OZAL
Saat : 10.00 Basbakan
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8. ULASTIRMA SURASI

* BASKANLIK DIVANI

Veysel ATASOY Ulastirma Bakam

ihsan PEKEL Ulastirma Bakanhg Miistesari

Yiiksel DINCER Ulastirma Bakanligi Miistesar Yardimecisi
Muammer ISIKOGLU Ulastirma Bakanh@ Miistesar Yardimcis:
M. Ayhan BOLAY Ulastirma Bakanh@ MiistesarYardimcisi

¢ BASKANLIK RAPORTORLERI

Prof. Dr. Ahmet DEMIR Ulastirma Bakanh@ Bakan Miisaviri
Sunar KOCADERE Ulagtirma Bakanhg APK. Kurulu Baskam
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“HER GITTIGIM YERDE BENDEN IKI SEY ISTEDILER : YOL VE MEKTEP"
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KARAYOLU ULASIMININ
ONEMI VE SORUNLARI

Sunan

Prof. Dr. Kemal Kutlu

RAPOR OZETI

Raporun amaci, Karayolu Ulagiminin genel ulagimdaki 6nemini belirterek, ¢ozim bekle-
yen sorunlarini tartigmalara agmak ve boylece yararli olabilecek digtncelerin tesbitine yardimei
olmaktir.

Rapor iki bolim halinde sunulmaktadir.

Birinci bolamde Karayolu Ulagiminin Onemi asagidaki konularda inceleme yapilarak
aciklanmaktadir :

1) Karayolu Ulasiminin toplu tasimadaki payinin baytk énemi oldugu, kiyaslamalar igin
bazi yabanci Glkelerdeki degerler de verilerek ortaya konuimakta, ekonomik gelismeye paralel
olarak Glkemizde de otomobilin ve yolcu tasimada otomobilin payinin artacagi kaydedilmektedir.
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2) Yol agi ve tasit parkinin durumu, Glkemizdeki ve diger bazi yabanci Glkelerdeki, otorut
ozellikleri haiz yol, toplam yol uzunluklar, km. kare'ye isabet eden yol uzunluklari verilmekte,
tasit parki bakimindan da bazi yabanci tlkelerle kiyaslamalar igin 1000 kisi ve km. yol icin top-
lam tasit sayilari, 1000 kisi igin otomobil sayilari gésterilmektedir. Yollarimizin az oldugu, oto-
mobil sayisinin da daha gok artabilecedi goralmektedir.

3) Trafik kazalari ve ekonomik kayiplar incelenmekte, diger tlkelerle kiyaslamalar yapil-
makta, Glkemiz yollarinda kazalarin gok oldugu ortaya konulmaktadir. 100 Milyon Tasit-km. igin
olam sayisinin, kiyaslanan tlkelere gore 3-10 kat fazla oldugu goralmektedir.

ikinci bélumde ise,‘* Karayolu Ulagiminda Sorunlar ve Oneriler’’ baslica asagidaki konular
halinde yer almaktadir :

1) Koordinasyon ve idari sorunlar olarak, karayolundaki basibosluk agiklanmakta bilhas-
sa yolcu tasimasi igin otob(s sirketlerinin goklugu ve aralarindaki rekabetler belirtilmektedir.

2) Denetim ile ilgili dagsinceler olarak, karayolu ulagimindaki denetim de teknisyenlerin
kullaniimas: zarureti belirtiimektedir.

3) Sehirici tagimalari ile ilgili diglnceler arasinda blyik sehirlerde kiguk kapasiteli araclar

yerine blyuk Kapasiteli, rayll ulagim, metro, vapur gibi araglara 6nem verilmesi geregi
aciklanmaktadir.

KARAYOLU ULASIMI ONEMIi VE SORUNLARI
RAPOR

Raporun amaci, Karayolu Ulasiminin genel ulasimdaki 6nemini belirterek, ¢ozim bekle-
yen sorunlarini tartismalara agmak ve bdylece yararli olabilecek dustncéierin tesbitine yardimei
olmaktir.

1. KARAYOLU ULASIMININ ONEMI

Asagidaki maddelerdeki veriler karayolu ulagiminin énemini agik olarak gdstermektedir.

1.1. Karayolu Ulasiminin Toplam Tasimadaki Payi

Karayolu ulagimi son 30 yil iginde bay(k bir gelisme gostermis, yol uzunlugu 5 kat, motor-
lu tagit sayisi 36 kat artmigtir. DasUncelerin agiklanmasinda gerekli oldugundan, Ana Ulasim
Plani, sahife 35 Toplo 6.1. de 1980 ve 1993 yillari igin gosterilen (Yolcu. km) ve (ton. km) ola-
rak, tagimanin alt sistemlere dagilimi asagida Tablo 1.'de belirtimektedir.

Tablo : 1 Tasima dagihmi

Yolcu. Km (%) Ton. Km. (%)
Tagima Sistemi 1980 1993 1980 1993
Denizyolu 1,18 1,08 15,87 32,6
Demiryolu 412 4,04 10,41 27,45
Havayolu 0,74 0,82 — —
Karayolu 93,96 94,06 72,26 36,06
Boru hatti — — 1,46 4,33
TOPLAM 100,00 100,00 100,00 100,00

Degerlerin incelenmesinden, 1980 yilinda karayolu tagimasinin yolcu bakimindan % 93,96
ve ylk bakimindan % 72,26 gibi oranlarla genel ulasimda ¢ok énemli bir yeri bulundugunu
gdriyoruz. Ana Ulagim Planinda 1993 yili igin y(k tasimasinda Demiryolu ve Denizyolu sistem-
lerinin payinin arttinimasi 6ngéralmis olmakla beraber, kalan 6 yil iginde bunun saglanmasi gli-
tar. Saglanmasi halinde dahi karayolu ulagiminin, yolcu bakimindan gok énemli payini koruya-
cagl, yik bakimindan da en blyik paya sahip olacagi kisacasi genel ulagim iginde Gnemli yerini
kaybetmeyecedi gok agik olarak belirmektedir.

Tagimanin gesitli ulagtirma sistemlerine uygun bir gsekilde dagiimasini saglamak, yolcu ve
yuk ozellikleri, katedilecek mesafeler gézénine alinarak, rayli ve suyolu ulasim sistemlerinden
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de genis sekilde yararlanmak gerekmektedir. Bu itibarla gerek sehirigi tagimaciiginda, gerekse
tlke gapinda, rayl ulagim ve suyolu ulagim sistemlerinin geligmesini saglamak zorunlu olmakta-
dir. Her gesit tagimanin ve her mesafe igin, karayolunda yapiimasinin dagandlemeyecegi agik-
tir. Kiyaslamalara esas olmak (izere, i.R.F. tarafindan 1986 da yayinlanan (Statistiques Routié-
res Mondiales) isimli belgenin 1983 yil verileri esas alinmisgtir.

Buna gore Tablo 2'de bazi iilkelerde, Ulke ¢apinda yapilan tagimalar igin karayolunda, oto-
mobil, otobls ve yik araglari arasindaki dagiim Tablo 3.'de ise, yolcu ve yik tagimalari igin ka-
rayolu ve diger sistemler arasindaki dagiim oranlari gdsterilmis bulunmaktadir. Ayrica Tablo 2'de
gelisen Glkelerdeki veriler 1 nazar : itibara alinirsa, ekonomik gelismeye parelel olarak, dlkemiz-
de de otomobilin ve yolcu tasimada otomobilin payinin artacagr unutulmamahdir.

Toblo : 2. Karayolu trafik dagilimi (1983)

Toplam DAGILMA ORANI
) Milyon
ULKE Tasit. Km.  Otomobil Otobus YUk Arag.
A.B.D. 2634100 0,75 0,01 0,24
Almanya 338400 0,90 0,01 0,09
Avusturya 36388 0,72 0,01 0,27
Belgika 46472 0,89 0,01 0,10
Fransa 318000 0,80 0,01 0,19
Toplam DAGILMA ORANI
i Milyon
ULKE Tasit. Km. Otomobil Otobus YUk Arag.
ingiltere 257900 0,83 0,01 0,16
Italya 239508 0,83 0,014 0,156
Japonya 408928 0,63 0,02 0,35
Polonya 36550 0,48 0,11 0,41
TURKIYE 16750 0,53 0,07 0,40

1.2. Yol Agi ve Tagit Parki Durumu

Karayolu Ulasimi’nin altyapi sorunlari arasinda, yol aginin uzunluk, dayanma gucu, geo-
metrik ve givenlik dzellikleri bakimindan yeterli olup olmamasi ile yolu kullanan tasit parkinin
durumu ¢ok énemli bir yer tutmaktadir.

Tablo : 3. YUk ve Yolcu Tasimas: (1983)

YUK TASIMASI

YOLCU TASIMASI

Dagiima Dagilima
Milyoh Su, Milyon Su, Dagiima
ULKE Ton Karayolu Demiryolu Ton.Km. Karayolu Denizyolu Karayolu Demiryolu

A.B.D. — —_ — 2.558160 0,31 0,69 0,99 0,10
Almanya 2641,6 0,81 0,19 230451 0,54 0,46 0,93 0,07
Avusturya 72,2 0,22 0,78 24662 0,29 0,71 — —
Belgika 497 0,69 0,31 29430 0,60 0,40 — —
Fransa 1603 0,84 0,16 164200 0,63 0,37 0,90 0,10
!ngiltere 1616 0,87 0,13 162100 0,62 0,38 0,93 0,07
Italya — — — 161296 0,89 0,11 0,92 0,08
Japonya 5683 0,90 0,10 421931 0,46 0,54 0,59 0,41
Polonya 1808 0,76 0,24 154958 0,23 0,77 — —
TURKIYE 142,2 0,91 0,09 48802 0,87 0,13 0,94 ,0,06
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1.2.1. Yol Agi

Yollarin dayanma giicti ve geometrik dzellikleri bakimindan yeterli bilgi bulunmamakta, an-
cak yol aginin uzunluk bakimindan, yeterli olup olmadigi konusunda, inceleme imké&ni bulunmak-
tadir. Tablo 4’de, diger bazi tilkelerdeki otorut 6zellikli yol uzunlugu, toplam yol uzunlugu ile Km.
kare basina diigen yol uzunlugu gosterilmis bulunmaktadir. Kaplamali yol orani, geligmis tlke-
lerde % 85-100 arasinda, digerlerinde % 30-60 arasinda degismektedir.

Ulkemizde, yol aginin genigletilmesi ve otorut veya hiz yollarinin yapilmasi ile diger ulagim
sistemlerinin ihmal edildigi yolunda gorusler bulunmakta ise de, Tablo 4’de degerler incelendi-
gi takdirde, Km. kare bagina dasen yol uzunlugu ile otorut ozellikli yol uzunlugunun, gelismis
{ilkelere gore gok distk oldugu gorialmektedir. Ulkemizin kalkinmasi esas oldugundan, yol agi-
nin da gelistiriimesi kaginilmaz bulunmaktadir. Ancak Demiryolu ve Denizyolu gibi diger tasima
sistemlerinin de ihmal edilmemesi, bu sistemlerin de gelistirilmesi garelerinin bulunmasi gerekir.

Tablo 4. Yol uzunluklar (1983)

YOL UZUNLUGU (Km) Km.kare igin Yol

ULKE Otorut Oz.Yol Toplam Yol Uzunlugu (Km)
A.B.D. 80530 6242340 0,67
Almanya 8080 487251 1,96
Avusturya 1109 107212 1,28
Belgika 1375 127766 4,20
Bulgaristan 172 37633 0,34

YOL UZUNLUGU (Km) Km.kare igin yol

ULKE Otorut Oz.Yol Toplam Yol Uzunlugu (Km)
Fransa 5845 804350 1,46
Ingiltere 2775 343685 1,49
Italya 5901 299849 1,00
Japonya 3232 1123283 2,97
Polonya 168 299499 0,96
Romanya 96 73369 0,31
Yugoslavya 630 117041 0,45
Yunanistan 92 34492 0,83
TURKIYE 130 302777 0,39

1.2.2: Tasit Parki

Tasit parkina gelince, Karayollar Trafik Kazalar (1982) bilteninde (sahife 148) 1 .887.878
olarak verilmektedir. Tasit tiplerine gére, sayilar ve oranlari agagida verilmektedir.

Tasit Cinsi Sayisi %
Motosiklet 167.599 8,9
Qtomobil 795.181 42 1
Jip 22.383 1,2
Minibus 69.572 3,7
Otobus 36.193 1,9
Kamyonet 155.110 8,2
Kamyon 242.284 12,8
Traktor 399.556 21,2
Toplam 1.887.878 100,0

Diger tlkelerdeki tagit parki ile kiyaslamalar igin, tarim traktorleri ve romorklar haric, 4 ve daha
fazla tekerlekli tagitlarin Tablo 5’deki degerlerini incelemek gerekir. Tablo 5'de, bazi dlkelerdeki, oto-
mobil, otobis ve kamyon gibi tagitlarin sayilar ile bunlarin toplaminin 1000 kisiye veya 1 km. yol uzun-
luguna dasen degerleri gosterilmekte, son kolonda da sadece 1000 kigiye digen otomobil sayilari
verilmektedir. Diger tlkeler ile kiyaslama halinde, bu degerlerin de dasdk oldugu goralmekle bera-
ber, tasit sayisinda son yillarda énemli artiglar oldugu gibi dingil yukanan de arttinimakta oldugunu
goruyoruz. Yollanmizin gogunlukla bu artiglar kargilamayacak durumda olduklar bilinmektedir. Ka-
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rayolu agimizin bu artislan karsilayacak sekilde, uzunluk, dayanma giici, ayrica geometrik ve glven-
lik 6zellikleri bakimindan gelistiriimesi geredi agiktir.

1.3. Trafik Kazalan ve Ekonomik Kayip

Karayolu ulagiminda hergln vukua gelen kazalarin sebebiyet verdigi 6lam, yaralanma ve mad-
di zararlarin ayrintilarina girmeden, acele ¢ozum bekleyen bu konuda kisa bir agiklama yeterli ola-
caktir. Trafik kazalari balteninde 1982 yili igin, Glke gapinda maruz kalinan maddi kayip 14,1 milyar
civarinda hesabedilmis bulunmaktadir. Gergekte kazayi takiben, gorevli polisin beklenilmesi, karako-
la ve sonra alkol muayenesine sevk gibi islemler dolayisiyle pekgok maddi hasarla veya hafif yaralan-
malarla sonuglanan kazalarin kayiplara girmedigi bilinmektedir. Buna sayisiz érnekler verilebilir. Su
halde maddi zararin hesaplanan 14,1 milyar liranin Gstinde oldugu kabul edilmelidir.

Tablo 5. Tasit Parki (1983) Toplam Tasit Otomobil
i 1000 kisi Km.Yol 1000 kisi
ULKE Otomobil Otobus Kamyon icin igin icin

A.B.D. 126727870 585515 36547780 698 26,3 539,5

Almanya 24688843 71084 1273748 424 53,5 401

Avusturya 2414466 9154 197125 347 24.4 320

Belgika 3262713 17866 261126 359 28 331

Fransa 20600000 62000 3037000 434 29,5 377

Ingiltere 15543000 113000 2102000 324 52 284

Italya 20388599 71017 1653537 388,4 73,7 358,1

Japonya 26385455 230513 16284677 358,5 38,2 220,6

Polonya 3178905 76908 655068 106,4 13,1 86,5

Yugoslavya 2770739 27688 217082 132 26 121

Yunanistan 1042840 19121 555661 166 43,8 107,6

TURKIYE 697784 112063 376698 25,1 3,9 14,8

Trafik kazalari (1982) bulteninde motorlu vasitalar arasinda yeralan jipler (% 1,2) ve mini-
basler (% 3,7)'nin sahife 45 ve 47 de vasita cinslerine gore, kazalari gosteren tek aragli ve gok
araclh kaza tablolarinda yer almadigi goralmektedir. Jipler ve miniblslerin kazalara katiimadig
kabul edilemeyecegine gore, bunlara ait kazalarin da diger vasita tipleri ile birlikte ele alindigi
saniimaktadir. Vasita ayirimi ile vasita cinslerine gore kaza ayriminda, bu sekildeki farklilik, tab-
lolardan yararlanmay: giglestirmektedir. Tek aragl ve gok aragli kaza tablolarindaki degerler top-
lanmak suretiyle, vasita cinsleri, kaza sayisi, 610 ve yarali sayisina gére Tablo 6 hazirlanmistir.

Jip ve manibas kazalarinin otomobil veya kamyonet kazalarina katilmis olabilecegi disu-
nalmektedir. Esasen karayolu ulagiminda yolcu igin otgbusler ve yik igin kamyonlar 6nem ar-
zettiginden kazalarin durumu igin bunlarin agiklanmasi yeterli olacaktir. Tablo 6 daki degerlere
gbre motorlu vasitalar igin de % 1,9 payi olan otobuslerin, kaza sayisi bakimindan % 11, 6lim
sayis! bakimindan % 14,9 yaral sayisi bakimindan % 16,2 gibi, vasitalar iginde % 12,8 payi
olan kamyonlarin da, kaza sayisi bakimindan % 17,9, 6li sayisi bakimindan % 30,1’ yarali sa-
yisi bakimindan da % 17,2 gibi, 6nemli paylara sahip olduklarina dikkati gekmek, karayolu ula-
siminin énemini ve ¢dzam bekledigini gostermeye yeterli géralmektedir.

Karayollarimizda gavenligin yeterli olmadig géraimektedir. Gavenligin arttirimasi igin gos-
terilen butan gayretlere ragmen kabul edilebilir bir giivenlik dizeni kurulamamistir. Kazalarin cok
olmasinda esas faktérn insan oldugu bilinmektedir. Kazalarin tamamen 6nlenmesi kuskusuz
bahis konusu bulunmamaktadir. Ancak azaltiimasi insanlann elindedir. Tarkiye'de kazalarin fazla
olmadigini ileri sirenler de bulunmaktadir. Once bu konuda fikir birligi saglanmasi gerekir. Ka-
rayollarimizda vukua gelen kazalar gok mudur, yoksa kabul edilebilecek minumum bir seviyede-
midir? Buna kendi kendimize karar veremeyiz, ve ancak diger Glkeler ile kiyaslama suretiyle, bir
sonuca ulasabiliriz.

38



TABLO : 6. 1982 Yili Kazalari

KAZALAR

Kaza Olu Yarali
Vasita Cinsi  Say Oran Sayi Oran Sayl Oran Sayi Oran
Motosiklet 167599 8,9 1380 3,0 101 3,8 1602 4,5
Otomobil 795181 42,1 23879 52,7 1436 31,7 16277 46,3
Jip 22383 1,2 ? ? ? ? ? ?
Kamyonet 155110 8,2 2856 6,3 190 4,2 2303 6,5
Minibas 69572 3,7 ? ? ? ? ? ?
Otobus 36193 1,9 4949 11,0 676 14,9 5685 16,2
Kamyon 242284 12,8 8050 17,9 1364 30,1 6058 17,2
Traktor 399556 21,2 1466 3,2 592 13,1 1653 4,7
TOPLAM
Motoriu Vas 1887878 100,0 - —_ —_ — — -
Bisiklet
Araba, Hay. — — 2697 5,9 174 3,8 1611 4,6
Tren-diger
GENEL TOP. — — 45277 100,0 4533 100,0 35189 100,0

Tablo 7’de, bazi tlkelerdeki, sadece yaralanma ve 6lim olan kaza miktarlari, bunlarin 100
Milyon Tagit. Km. igin degerleri gbsterilmis bulunmaktadir. Tablo 7'deki degerler Tarkiye igin
1982 ve digerleri igin 1983 yili verileridir. Yillik degismeler fazla farkh olmadid igin kiyaslamada
bir sakinca bulunmamaktadir. Sadece 6lum sayisindaki kiyaslamalar, Karayollanmizdaki kaza-
larin 6Gnemli oldugunu gdstermeye yeterli bulunmaktadir. Nerde kald: ki veriler, drnegin Avustur-
ya igin kazadan sonraki 3 gun, Fransa igin 6 gin, Italya igin 7 gin iginde olenleri de kapsadigi
halde alkemiz igin kazay: takibeden 24 saat iginde dlenlerin hesaba katildi agiklanmaktadir.
Ayrica bahis konusu kaza istatistikleri ayrintili incelenecek olursa, 1 6lume tekabil eden yarali
sayisi diger Ulkelerde 18-70 arasinda oldugu halde, Glkemizde 8 dahi degildir. Bu, yaralanma
hallerinin bir kisminin istatistiklere katiimamis oldugunu da gostermektedir. Tablo 7’'de son ko-
londaki rakamlara bakilirsa, diger ulkelerde 100 Milyon Tasit. Km. igin, dlenlerin sayisi 1,6-4,5
arasinda degistigi halde, dlkemizde 14 olarak bulunmaktadir. Bu durum dlenlerin sayisi baki-
mindan digerlerinin 3-10 kat fazla olduju anlaminda bulunmaktadir. Kaza sayisi ne olursa olsun
hi¢ degilse 6lim sayisi bakimindan, Glkemiz karayollarinda kabul edilebilir bir gtvenlik bulun-
madigi acgik olarak belirlidir. Bunlarin azaltilmasi igin yeni diizenlemelere ihtiyag bulundugu da
kabul edilmelidir.

2. KARAYOLU ULASIMINDA SORUNLAR, ONERILER

Birkag esas yona ile dnemini agiklamaya galistiimiz karayolu ulagimindaki, mevcut di-
zensizlik ve kargasanin yokedilmesi ve halkimizin kadere inanmakla beraber artik yeter dedigi
trafik kazalarinin azaltiimasi, uygun ulagimin saglanmasi igin ne gibi dnlemler alinabilecektir. Bil-
dirinin baginda belirtildigi gibi, hedef bununla ilgili degerli géraslerin toplanmasidir.

Bu konularda duginceler asagidaki maddelerde agiklanmaktadir.
2.1 Koordinasyon ve idari Sorunlar

Tablo 1. deki degerlere gore 1980 yilinda yolcu tagimasinda toplam % 6,04 ve y(k tagima-
sinda toplam % 26,28 pay! bulunan Demiryolu, Denizyolu, Havayolu alt tagima sistemleri Ulag-
tirma Bakanh@ina bagh kuruluglarca yonetildigi halde, yolcu tagimasinda % 93,96 ve yuk tasi-
masinda % 72,26 gibi dnemli yeri olan karayolu ulagimi, bilhassa kentler arasi tagimalarda basi-
bos birakilmaktadir. Ozel sektore birakilan bu tagimanin ise dnemi dolayisiyla bir dizene ve gi-
vene kavusturulmasi, zorunlu bulunmaktadir.
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TOBLO : 7 — Yaralanma ve o6lim bulunan kazalarin durumu (1983)

Yaralanma ve 100 Milyon Tasit Km. icin
olumla kaza  Yarall Olu =

ULKE . Sayisi Sayisi Sayisi  Kaza  Yaral Ola
A.B.D. 2042966 3001000 42985 76 113 1,6
Almanya 374107 489210 11732 107 140 3,4
Avusturya 48825 64784 1756 89 131 3,5
Belgika 58778 79397 2090 126 171 4,5
Fransa 216129 301422 11946 63 89 3,5
ingiltere 242876 303139 5445 88 117,7 2,0
italya 161114 . 219744 7685 60 82 3,0
Japonya 526362 654822 9520 128,7 160,1 2,3
Yunanistan 20636 29990 1702 — —

TURKiYE (1982) 25125 35189 4533 78 109 14,0

Karayolu ulagiminin diger sistemlerle koordinasyonu bulunmadid gibi bizzat kendi iginde
dahi dizensiz, givensiz, sorumsuz bir sekilde islemektedir. Yolcu ve yuk tagimalarinda, sefer-
ler, Gcret tarifeleri konularinda yikici bir rekabet bulunmaktadir.

Seyahat edecek veya esya nakledecek olanlar her seferinde bu konuda ugras vermekte,
veya kara kara digunmektedir> Son zamanlarda yUk tasimasindaki gbzlemler i¢ agici olmaktan
uzaktir. Karayolunun ingaat i§i, ‘tagitlarin ruhsat isi, soforlerin ehliyetnameleri, fenni muayene-
ler, denetim, birka¢ Bakanliktaki kuruluslarla yaratalmektedir. Bu karmasik sistemde, duzenli
bir karayolu uléslr% beklemek gagtir. Bir tek Bakanligin karayolu ulasimini sinesine almasi, di-
ger sisterlef&’ayum igin yonetilmesi gerekmektedir. Ancak bu takdirde, dizen saglanmaz ise,
hic 'deglise sorumfii- bellrlholabilecekﬁr Ulasti?rha Bakanhglnln bu konuda cok etkin bll’ gorev
tstlenmesi gereklr o E

Karayolu ulasnmlnda denetlm u;ln gorevll polls.saylswu arttlrmakla yetlnmeyip teknlk Q;{gl-
leri haiz elemanlarln gorev, almalarjnln da saglanmam zamam gelmlstlr Hizalarina ulasmaya ca-
hstigimiz queIerdelsL yonetim ve denetim sartlarina bakarak yeni dazenlemelerg;, gltgnemlz
kaclnllmazdlr . 0.,

- Isletme bakimindan, ornek olarak yolcu tasimasini ele alirsak hayret etmemek mimkain de-
g|rd+r -Bugtin tlkemizde yolcu taginmasi yapan kag sirket oldugunu bilmek ve tesbit etmek mimkan
degildir..Zira sirket sayisinin her gin degismekte, oldugu bildiriimektedir. MMLS ddzeyinde
yapilan bir incelemeye gore, sadece, istanbul ile ilgili seferleri olan sirket sayisi 229 olarak bu-
lunmustur. Bunlardan saglanan bilgilere gére, istanbul’dan baska yerlere de seferleri olan bu
sirketlerden, 72 sinde otobls sayisi 1-10 arasinda, 146 sinda 11-100 arasinda 8 inde 101-200
arasinda, sadece 3 (inde 200 den fazladir. Pesin veya borglanma ile bir kag otobiis temin edebi-
len kolaylikla bir sirket halinde, Karayollarinda, insan+tasimaya baslamaktadir. istanbul’a sefer-
leri-olangirketlerin~isimlerine bakmak bir $ehlr |c,:|nde dahi bir kag¢ sirketin bulundugunu
gostermektedir : - 1o .

— As Bafra, Bafra Sey., Onder Bafra

— Fatsa Ozlem, Fatsa Tektur, Fatsa Huzur,
— Mersin EX, Mersin itimat, Mersin Sey.,
— Boyabat Fantom, Boyabat Sey.

Ayrica, Oz Bar‘tln Oz Bingdl, Oz Bolu gibi, &z isimli bir gok sayida sirket oldugu
gorulmektedlr

_ Bu aclkiamalar Karayolundakl idari sorunlari, koordinasyon yetersizligini gostermeye ye-
terli oldugu gibi, etkin bir rekabet iginde tagima yapilmasi ile kazalarin gok olmasinin esas ne-
denlerinden birini de gdstermektedir. Kamu ile 6zel tasimacilik arasinda gerek yolcu gerekse
yUk igin, gerek sehirigi gerekse sehir disi tagimalari bakimindan, bir dizenleme ve koordinasyo-
na ihtiyag bulundugu gértlmektedir.
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Bir firmanin talip oldugu tasimayi yapabilecek tasit sayisina bakim ve tamir ile yolcu hizmet
seviyesini saglayabilecek durumda olup olmadig, tagitlarini kullanabilecek belirli 6zelliklere haiz
soférler istihdam edip edemeyecegi kontrol dahi ediimeden, bu konularda belirli kosullar tesbit
edilmeden tasima yapiimasina misaade edilmesi, buginkd bagiboglugun, duzensizligin ve ka-
zalarin gok olmasinin esas nedenlerinden biri olmaktadir.

Otobiis garlarinda bayle y(izlerce firmanin yararlanabilecegi sekilde dizenleme yapilamaz.
Yolcularin bu garlarda maruz kaldiklari sikintilar gok Gzdcaddr. Firma sayisi tahdidi olmadigi gi-
bi, bu say! hergiin degisebilmektedir. Bunun yerine otobis garlarinin en gok birkag firmaya hiz-
met verilerek, dinlenme salonlari, saglik ve temizlik olanaklari, dus, kuafdr gibi tesisleri, acil ihti-
yaclar giderecek yiyecek ve hediye dikkanlari ile techiz edilmeleri gerekir. Mevcut otobuls gar-
larinin firma sayis| daha da artabilecegine gore, yetersiz kalacag, yeni yeni otogarlar ingaasi ge-
rekecegi agiktir.

Az tasit sahibi gok sayida firma gok sayida tasit sahibi az sayida firma hedef alinacak gekil-
de duzene gidilmesi, yénetmeliklere firmalar, tasitlar ve personel i¢in bazi kogullarin konulmasi
gereklidir. Karayolu ulagiminda bu sekilde alinacak tedbirler, tlke gapinda biyik ekonomik yararlar sagla-
yacak, bolgeler ayrilarak istenmeyen rekabetler énlenecek ve seyahat givenligi buytk olgude arttirimig
olacaktir.

Birlesik Amerika-ve ingiltere gibi tlkelerde karayolu tagimasi ulusal veya &zel birkag firma
ile yaratilmekte, bazi Glkelerde ise tagima sorumlulugu Demiryollar veya PTT gibi kamu kuru-
luglarina birakilmig bulunmaktadir. Ornegin Misir’da 4 bolge ayriimis ve herbirinde bir firma so-
rumlulugu yaklenmistir. Firmalar resmi otoritenin kontrolunda bulunmaktadir. Taginmanin ozel
sektore birakilmis olmasi, basi bos birakilimasini gerektirmez. Insan gavenliginden sorumlu res-
mi otoritenin karayolu ulasiminda bu gerekli dizenlemeleri yapmasi sarttir.

. 2.2. Karayolu Ulasiminda Denetim ile iigili Dastnceler
Karayolu ulagiminda, tcretler, hareket saatleri, sefer sayilari tesbit ve kontrol edilebiliyor-
sa da, tasitlarin yola gikmalari ile kargasa baslamakta ve gok sayida firmalar arasinda rekabet
6n plana gegmektedir. Karayolu ulagimina katilan yolcular, yukarida agiklandig: gibi, 6nce firma
secimi ile mesgul olduktan ve otobiis garajlarinda gok konforsuz sartlarda hareket saatini bekle-
dikten sonra, yola gikmakta ve her an bir tehlike ve kaza korkusu ile seyahatlerine devam
etmektedirler.

~ Ana Ulasim Planina g&re karayolu ulagiminda yollarin yapim igleri Karayollari Genel Ma-
darliiga ve Y.S.E gibi kuruluslara, denetim ve dizenleme isinin ise Emniyet Genel Madariagane
birakilris oldugu goralmektedir. Karayolu Ulagim Genel Midarlugane ise tcret ve ruhsat igle-
rinde ¢b§'§,sm|rll bir gérev yiklenmektedir. Denetim isleri arasinda, ara¢ alim-satimi, bakim ve
onarimysleri, servis ve akaryakit istasyonlarinin denetimi de yer almaktadir.
Trafik denetim ve diizenlemesi artik tam anlami ile teknik mahiyette bulundugu halde, teknik ela-

man istihdam etmeyen Emniyet Genel Madarlaga’'nan bu gérevleri nasil yerine getirecegi da-
sunduracidar'Ulke gapinda trafik denetim ve dizenlemelerinin teknik elemansiz yaratalebile-
cegini dustnemeyiz. Uygar ilkelerde kiguk kentlerde dahi trafik uzmani teknik elemanlar gorev
aldigi halde, tlkemizde bilytk kentlerde dahi trafik denetim ve dliizenlemesinde teknik elemanlar
gbreve gagriimamaktadir.

2.3 Sehirigi Tagimalar ile Ilgili Dustnceler

Nifus hareketleri incelendigi takdirde, hizli sehirlesme olayinin Glkemizde de kendisini gos-
terdigi ve son sayimda sehirlerde yasayanlarin toplam nafusun % 50 sini agtigi goralmektedir.

Ulkemizde sanayide gelisme olduguna, ihracatimizdaki payinin % 80 lere ulastigina gore,
Hizli Sehirlesme’nin bir strpriz kabul edilemeyecegi, beklenmesi gereken bir olay oldugu agiktir.

Basta istanbul ve Ankara olmak tizere, blyuk sehirlerimizin Hizli Sehirlesme ile karsikarsi-
ya bulunduklari, buna gére, su, elektrik ve yakit sorunlari gibi, ulagim sorununun da bayudk ol-
geklerde ele alinmasi zorunludur.
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Hizli sehirlesme sonucu, sehirlerin gerek nufus, gerekse alan olarak bayamesi, Ulagim
ve Trafik sorunlarinin da paralel olarak blytumesine neden olmakta, bu sorunlarin ¢ozimu ise
ok 6nemli tedbirlerin alinmasini gerektirmektedir. Sehirlerin konut bolgelerinden, is ve ticaret
yerlerinin toplu olarak bulundugu, merkez bdlgelerine dogru yénelen 6nemli bir yolcu trafigi be-
lirmekte, bilhassa gin iginde maksimum sartlarda ulasim, yavaslama ve tikanmalarla gaglikle
sa@lanabilmekte, sehirigi seyahatler uzun zaman kalmaktadir.

Bir insanin 24 saat olan ginlik yasaminin, ortalama olarak 8 saati ¢alismasina, 8 saati
de uyumasina ayriimig olacagindan, isi ve uykusu diginda, evinde veya is yerinden baska bir
yerde, arzu ettigi degisik bir konu ile mesgul olmak, okumak, dastinmek, dinlenmek veya eglen-
mek igin sadece 8 saati kalmaktadir. Sehirli igin bu 8 saatin ne kadar degerli oldugunu belirtmek
gerekmez. Bu zamani istedigi ydnde kullanabilirse, huzurlu olabilecek, isinde verimi artacak, mutiu
yasayacaktir. Halbuki bay(k sehirlerde, bu degerli 8 saat strenin yaklasik olarak yarisi da, ise,
gidis ve gelis igin, yollarda, duraklarda, tasitlarda gegmektedir. Ancak yaris) kendisine kalabil-
mektir. Bu nedenle, sehirde yasayan bir insanin, .sehirici seyahatlerini, en kisa zamanda, en
konforlu ve glvenli sartlarda yapabilmeyi istemesi ve beklemesi dogal bir hak olmaktadir. Her
gesit konforu saglamaya galistigi evinde dahi uyku harig, ancak sehirigi seyahatlerinde gegen
zaman kadar kalabilmektedir.

Kuguk bir sehirde, yolcu ulagiminin minibls ve otobis gibi kiiglk kapasiteli vasitalaria sag-
lanmasi mdmkan olabilir. Ancak, sehir bayadikge, ulagim tarlerinin gelistiriimesi, hizl ve ga-
venli tagima sistemlerine gegilmesi isletme ve idari bakimlardan, ihtiyaglara uygun diizenlemele-
rin yapilmasi zorunlu olmaktadir. Konut yerleri ile isyerleri arasindaki seyahat uzunlugu ve sire-
si bayuadaganden, 6zel yollari olan otobls ve tramvaylar, metro ve banliyé demiryollan gibi ytk-
sek kapasiteli tagima tarlerine ihtiyag belirmektedir. Ayrica su gegisleri varsa, denizyolu aragla-
rindan da yararlanmak gerekir. Bayik bir sehirde ulagimin’bir tek tagima tara ile saglanabilece-
gini dugstinemeyiz. Tagima tarlerinin hepsinden, ekonomik kullanma sinirlari iginde, 6zelliklerine
uygun olarak ve birbirini tamamlayici sekilde yararlanmak mecburiyetindeyiz.

Hizli sehirlegsme sorununun sehirlerde yarattigi gigliklerden ulasim gagliga karsisinda,
baska llkelerde son yillardaki galigsmalardan bazi érneklerin agiklanmasi yararl gorilmektedir.
Nafuslari hendz bir iki milyonu bulan veya daha az nifusiu olan bir gok yabanci sehirde, metro
ve rayl ulagim sistemleri igin galismalar yapildigi goralmektedir. Bay(k sehirlerde ise metro ag-
lar1 genigletiimektedir.

Birlegik Amerika’da, bayuk sehirlerde metro ulagim sistemleri kurulmus olup, olmayan se-
hirler igin de galigmalar stardardimektedir. Baltimore sehrinde, 12,9 km. uzunlukta, 9 istasyon-
lu, 1. ci metro hatti 1983 de igletmeye agiimigtir. Miami sehrinde, 33 km. uzunlukta planlanan
20 istasyonlu metro ingaatina 1979 tarihinde baglaniimigtir. Metrosu mevcut sehirlerde ise agin
genigletiimesine caligilmaktadir. Chicago’da, metro adi, 12,7 km. uzunlukta bir yeni hatla O'Ha-
re uluslararasi hava limanina baglanmig, 84 yili iginde igletmeye agiimistir.

Minsk sehri, Rusya’da metroya kavusan 9.cu sehirdir. Minsk metrosunun birin-
ci kismi, tamami yer altinda ve 8,6 km. uzunlukta, 8 istasyonlu olarak, 1984'de igletmeye agil-
migtir. Bu hattin tamami 17 km. olacaktir. Ayrica yeni iki hattin ingasi tasarlanmigtir. Gorki ve
Novosibirsk sehirlerinde de metro galigmalari sirdaralmekte, 1985 iginde hizmete agiimasi plan-
lanmig bulunmaktadir. Bunlann diginda Rusya’da, hentiz metrosu olmayan 9 sehir igin dahi metro
etldleri yapiimaktadir. Moskova sehrinde, tamami yer altinda, 13,9 km. uzunlukta, 9.cu metro
hatti 1983 yilinda igletmeye agiimistir. Moskova’'da kamu yolcu tagimasinda ganlik yolcu mik-
tart 7 Milyon civarinda olup, bunun % 42 si metro sistemi ile taginmaktadir.

Fransa'da Marsilya sehrinde, 1977 tarihinde isletmeye acilan birinci metro hattina ek ola-
rak 4,2 km.si tamamlanan ikinci metro hatti da 1984 de igletmeye agilimistir. Bu ikinci’hat, 1987
yilina kadar tamamlanmis olacaktir. Lille sehrinde, 1983 yilinda birinci hat igletmeye agilmig, 1989
yilina kadar tamamlanmasi distndimektedir. Lyon sehrinde, 11,2 km. uzunlukta 4. ci metro
hatti ingaati devam etmektedir. Paris sehrinde ise, metro agi devaml genigletiimekte, ekspres
hatlar da eklenmig bulunmaktadir. Paris sehrinde glnlik taginan yolcu sayisi 6 Milyon civarinda
olup, bunun % 65 inin rayh ulagim sistemleri yani metro ve ekspres metro hatlari ile, ancak %
35 inin karayolu yani otobuslerle taginmakta oldugu géralmektedir.
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Almanya’da, Nuremberg, sehrinde ikinci metro hatti, ltalya’da Milano sehrinde birinci met-
ro hatti, Gin'de de Pekin sehrinde, ikinci metro hatti hizmete agilmis bulunmaktadir. Kore'de Se-
oul sehrinde, 1983 yilinda ikinci metro hatti isletmeye acilmig, Ggtnct ve dérdunci hatlarin ha-
zirhklar yapiimaktadir. Meksika'da Gganci ve dérdinc hatlarin hazirliklari yapilmaktadir. Mek-
sika’da Caracas sehrinde 1986 da bitiriimesi gereken 21 km. uzunluktaki metro hattinin 11,7
km.si ikmal edilerek, 1983’de hizmete sunulmustur. Polonya’da Varsova sehrinde 23 km. uzun-
luktaki metro hattinin 4,5 km.lik kismi ikmal edilmistir.

Bu 6rneklerle, butan baylk sehirlerde, yiksek kapasiteli tagima tirleri konusunda yogun
galismalar oldugu goralmektedir.

SONUG

Ulastirmada en 6nemli paya sahip olan karayolu ulastirmasina bir dizen getirilmesi, yone-
tim ve denetim igin gereken tedbirlerin alinmasi ve Karayolu Ulastirma Genel Madarlaganiin ge-
rek yonetim ve gerekse denetim yoninden yetkili kiinmasi yararl géraimektedir.

Hizl sehirlesme olayinin gelecek yillarda biyiik sehirlerimizde 6nemli Ulasim ve Trafik so-
runlar yaratacagdi stphesizdir. Rayli ulagim sistemlerinin pahali oldugu ve ileri yillarda daha da
pahali olacag! bir gergektir. Buna ragmen yolcu tagimada ekonomik ve isletme 6zelliklerine gore
her gesit tirinden yararlanarak, sehirigi seyahatlerinde sehirlinin bekledigi ve 6zledjgi sartlarin
yerine getiriimesi gerekmektedir.

Metro tagima sisteminin, , tanel gibi kiguk bir drnedine, metro sebekeleri bulunan bayik
sehirler ile ayni tarihlerde yani 1870 li yillarda kavusan ve bugin nifusu 6 milyona ulasan is-
tanbul gibi baydk bir sehrin, aradan gegen 115 yila ragmen bu rayl tagima tarini gergeklesti-
rememis olmasi gok sasirtici bulunmaktadir. Diger sehirlerimizin bu durumla karsilagsmamalari
igin 2000 yilina dogru nifus geligmeleri gdzonine alinarak, gelecek yillara yaygin ulasim planla-
rni hazirlamalan kaginilmaz bulunmaktadir.
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KARAYOLU ILE ULUSLARARASI
YOLCU TASIMACILIGINA BAKIS

Sunan

‘Guven TERZIOGLU

Karayoluyla uluslararasi yolcu tasimaciligi, turizm olgusunu besleyen énemli bir ana da-
mardir. Bu ana damardaki tikanmalarin, bir transplantasyona gerek kalmaksizin izalesi, bu sek-
toran, sorunlarini akilci bir tutumla sergileyerek, ¢dzam yollarina isaret etmesi ve sonuglari ta-
kip ettirmesiyle mamkandar.

Asagida, ana damardaki taze kan akimini zaman zaman zora sokan sorunlar, dort ana bashk
altinda derlenmistir.

Bunlar;

1 — ALTYAPI SORUNLARI

2 — KANUN VE DIGER MEVZUAT SORUNLARI

3 — SINIR GEGISLERINDE KARSILASILAN SORUNLAR

4 — TANITIM, REKLAM SORUNLARI
dir.
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1 — ALTYAPI SORUNLARI

a) Uluslararasi yolcu tagimaciiginin 6zelligine uygun terminallerin, resmi merciler dene-
timi altinda projelendirilip, insaasi, yonetim, rasyonel isbirliginin temini,

b) Yolcu tasimacihiginda, araglara, seyirlerinde 6ncelik taninacak bir sisteminin
gelistirilmesi,

c) Guzergahlar boyunca, yolcu ve tasitlarin, ihtiyaglarini giderebilecekleri konaklama ve
servis merkezlerinin kurulmasi,

d) Ozel park yerleri ayrilarak, indirme - bindirme islemlerinin yapilacag: yerieri belirten
trafik isaretlerinin konulmasi, :

e) Genel masraflarin asgariye indirilebilmesi igin, musterek elektronik data iglem ve tele
islem kullamiminin saglanmasi, éncelikli altyapi sorunlandir..

2 — KANUN VE DIGER MEVZUAT SORUNLARI

Kanun ve mevzuatlarda belli bir standardizasyon uluslararasi karayolu tasimacihgini ra-
hatlatmak icin gereklidir. Uluslararasi karayolu tagimaciidi ile ilgili olarak ydrarlikte bulunan
AET kanunlarindan faydalanarak, bunlari tatbik etmeyen Glkelerle olan iliskilerde uyum sagfan-
mas!, yol emniyeti konusundaki yenilikler gézonine alinarak, hiz sinirlan ile tasit boyut ve agir-
liklannin dizenlenmesi, siris saat ve sartlarina iligkin kurallarin tagimacilik sektoranun ihtiyag-
lari g6zonane alinarak uygulanmasi, ASOR anlagmasi hikamlerinin tatbikine paralel olarak ta-
rifeli seferler igin hukimler getiriimesi ve haksiz rekabeti dnleyecek dnlemlerin en seri sekilde
alinmasi, yasal dizenlemenin esas unsurlari olacaktir.

3 — SINIR GEGISLERINDE KARSILASILAN SORUNLAR

Gereksiz formaliteler ylztnden sinirlarda bekleme, dinlenme ve kontrol agamalarinda en-
gellemelere bagl vakit kaybi, yolcu tagimaciligini olumsuz yonde etkilemektedir.

Sinir gegislerinin kolaylastinilmasini teminen;

— Yolcularin araci terk etmek zorunda kalmadan bagaj kontrolunun X-Ray sistemi ile ya-
pilmasi, kontrol islemlerinde yolcu tagimaciigina iliskin mevzuati bilen ve bunlari hizla uygulaya-
cak yetkili ve bilgili personelin goreviendiriimesi,

— Yolculara rahatlik saglayacak gumrik mevzuati ve gegis kolayliklarinin saglanmasi,
— Yolcu tagimaciligi igin 6zel peronlarin ayriimasi,

— Ulusiararasi yolcu tagimacilarinin Gye olduklar kurulusiara hudut kapilarimizda ir-
tibat blrosu gorevi yapacak bir bironun tahsis edilerek, buronun telsiz, teleks, telefon, faksimi-
le ve benzeri ¢cagdas cihazlarla techizi, kaginilmaz gereksinimlerdir.

4 — TANITIM VE REKLAM SORUNLARI

Zaman zaman kamuoyundan gelen sikayetlerde, araglarin trafigi aksattigi, gevre kirlen-
mesine yol agarak, gariltl, eneriji israfi gibi sorunlar gikardigi seklinde gorusler ortaya gikmak-
tadir. Bu elestirilerin gerektigi bigcimde degerlendirilerek;

— Kitle tagimaciiginin son derece ekonomik, kaza orani dasuk, eneriji tlketimi az bir tasi-
ma tard oldugu konusunda kamuoyunun aydinlatimasi,

— Kongreler, uluslararasi sergiler ve basin iligkileri yoluyla ényargilari asarak, bu yolcu-
luk ve tasima bigiminin tesviki gereklidir.

— Yolcularin yararlanacag uluslararasi hizl bilgi servisinin yanisira, seyahat tanitim prog-
ramlari basim ve yayinlanmasi, ulusal ve uluslararasi dizenli sefer tarifeleri dagitimi, bu sektor-
le ilgilenenlerin ana faaliyetlerinden olmahdir.
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Diger taraftan, karayolu ile dizenli yolcu tagimaciliginda konfor ve kalitenin uluslararasi
yildiz sistemi ile degerlendirilmesi, tim kademelerde turizm potansiyelinin degerlendirilmesi igin,
seyahat acenteleri ile igbirligi yapiimasi, karayolu tagimaciligini tanitici ve tesvik edici adimlar-
dan birisi olacaktir.

Son olarak, uluslararasi yolcu tagimaciliginin amaglarina da bir nebze deginmekte fayda
vardir. Kugkusuz ana amag yolculara gagdas seyahat imkanlarinin getirilmesidir. Boylece gerek
ulusal gerekse uluslararasi tagimacilikta birinci sinif hizmetin veriimesi saglanmig olacaktir.

Guzergah, servis memuru, bilet satis elemani yetistirecek kurslardan basarili olarak gika-
cak personelin gérevlendirilmesi, sektore taze kan getireceginden, bu amagla ilgili meslek okul-
larinin kurulmasina 6zel 6Gnem verilmelidir.

Seyahat kavramina toplu bir yaklasimi saglamak igin yolcu tagimacilik sirketlerinin seya-
hat sirketleri ve tur operatorleri ile igbirligi iginde olmalari, kaltar zenginligi ve turizm potansiyeli-
mizin etkin bir bicimde degerlendiriimesini saglayacaktir.

Surasi bir gergektir ki, uluslararasi kara yolcu tagimacilik kuruluglari diger ulagim sistem-
lerinin yanisira ulagim dinyasinin vazgegilmez unsurlardir.

_TURKIYE OZELLIKLE ARAP ISLAM ULKELERI ILE TASIMACILIK SAHASINDA DAHA GE-
Ni$ iSBIRLIGI YAPMANIN YOLLARINI BULARAK, COGRAFiI DURUMUNUN AVANTAJLARINI
KULLANABILMELIDIR.

Tarkiye acisindan 6zellikle Arap Islam Ulkeleri ile tasimacilik iligkileri dGnemli bir gorandam
arzetmektedir.

Turkiye 6zellikle Arap - islam lkeleri ile iktisadi ve ticari ilikileri gelisen, bu Glkelerle ulas-
tirma hacmi ve bu artisin da giderek hizlanacag: bir Glkedir.

Batan bu nedenlere bagl olarak Turkiye artan ulastirma ihtiyacini kargilamak igin ulagtir-
ma altyapisina srekli yatinm yapmak zorundadir. Ancak biydyen ve kapasitesi artan bu altya-
pinin doguracag! sorunlar yaninda, tlkenin ulastirma sisteminin hangi tarlere bagli olarak, nasil
ve ne oranda gelismesi gerektigi gibi planlama sorunlarini, makro ve mikro diizeyde goztimleye-
bilecek bir insan gictne sahip olunmadig! gibi bu giici kanalize edecek, yatirimci ve isletmeci
kuruluslara yardimci olacak kurumlar da yoktur.

iste bu eksikligi gidermek icin, Ortadogu’da bir uluslararasi ulagtirma enstitist kurulmasi
caligmalari baslatiimistir. iITU Rektorlaga Ulastirma ve Ulagim Araglar Uygulama ve Aragtirma
Merkezi’'nce kurulan bir organizasyon komitesi, bu amaglara yonelik bir galisma icerisindedir.

Uluslararasi Yolcu Tasimacilar dernegi olarak biz bu galismalarin dlkemiz agisindan son
derece faydall sonuglar getirecedi inancindayiz.

Ozellikle son 20-25 yil icinde sanayilesmis bati tlkelerinde, belirgin karakteri, ulagtirmanin
cok yonli niteligine uygun bigimde *‘gok disiplinli’’ galisma olan Ulagtirma Enstitdleri ya da Ulag-
tirma Arastirma Merkezleri geligtirilmigtir.

Bu kuruluslar, ulastirma olgusunun sadece bir yonande 6rnegin; ulastirma teknigi veya
ulastirma yatinmi gibi aktivitelerini surdarmezler. Ayni zamanda, ulastirma sisteminin batanlaga
icinde kendi alt-kesimleri arasindaki etkilesimi saglayip, ulagtirma sektoranan, diger kesimler
ve faaliyetler ile olan etkilesimini de izlerler.

Ulastirma enstitdlerinin merkezlerinin, gagdas ulastirma fonksiyonlarina paralel olarak ba-
t Glkelerinde hizla gelismesine karsilik, gelismekte olan tlkelerde bu tar kuruluslarin érnekleri-
ne rastlanmamaktadir.

Bunda, konunun déneminin yeterince kavraniimamis olmasi yaninda, bu tar bir kurulusu
uiirfitacale nitalileta kadralarnn uvnklufinin da navi vardir.
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iste, Tarkiye Bati ile Dogu arasindaki cografi ve kiltirel konumu yaninda, islam alkeleri
ile olan 6zel baglarn dolayisiyla da bu alanda gelismekte olan tlkeler diinyasina érnek olustura-
bilecek bir sansa sahiptir. Turkiye, bdlgenin gereksinimlerini kargilama amacina yonelik bir ulus-
lararasi ulagtirma enstitistanin kuruculugunu yapabilecek potansiyele de sahiptir.

Boyle bir enstitiiniin bolgeye saglayacadi yararlar gesitlidir: Enstittl, bolge Glkeleri igin ulas-
tirmada gerekli insan gtcandn egitimini saglayabilecegi gibi, bolgedeki ulagtirma endustrisinin
insan glcu igin egitim ve bilgilendirme kurslarini da yuratebilir, bdlgedeki ulagtirma projelerinin
yuratalmesine zemin saglayabilir. Boylece, tlkenin ve bélgenin sorunlar, yabancilar yerine, o
tlke veya bolge sorunlarinin iginde yogrulmus uzmanlarca ¢ézimlenerek, daha yararli sonuglar
elde edebilirler.

Uluslararasi kredi kurumlarinin, objektif degerlendirme yapan enstittlerin gbruslerine ge-
nel olarak daha buyik 6nem veren yaklasimi gézénine alinirsa, bagimsiz ya da yari - bagimsiz
calisarak bir 6rgat olarak bdyle bir kurulus, séz konusu kredi kurumlari ile kurulabilecek diya-
logda énemli bir zemin olusturabilecektir.

Teori-pratik kopuklugu danyanin her yerinde 6nemli bir sorun olagelmistir. Bir ulagtirma
enstitis(, akademik gevreler ve sanayi (Ulastirma endistrisi) arasinda bir strekli diyalogun ku-
rulmasina zemin hazirlayacagi gibi, bu diyalogun bélge ulkelerinin firmalari ve akademik kurum-
lari arasinda da yine ‘‘sireklilik’’ temeli Gzerinde kurulmasini saglayacaktir.

Enstitl, bolge tlkeleri igin yagsamsal 6nem taglyacak ulastirma istatistiklerinin karsilagtir-
mall ve bir 6rnek bir temel Gzerinde toplayacadi bir merkez olusturulacaktir.

Yine enstit(, Gye Glkeler arasinda bilgi aligveriginin strekli ve saglikli olarak saglanmasina
zemin hazirlayacaktir.

Bugln mal treten endustriler, dnem ve adirlik bakimindan, yerlerini bilgi Greten endistri-
lere terketmektedirler.

Ornegin, bu agidan ABD ve Japonya'nin konumlari alabildigine agiktir ve gok ilgingtir. Bu
nedenle, s6z konusu enstitd, hi¢ degilse ulastirma alaninda bir bilgi end(strisinin temellerini atarak
gelecek igin gok dnemli bir yatinm érnegi olusturacaktir.

Enstitd, yetistirecedi elamanlarla hem bélge Glkelerinin kendi ulusal ulastirma enstitdleri-
nin, hem de kurulmasinda yarar bulunan daha gok sayidaki aragtirma merkezlerinin'kurulmasi-
na yol agip, batidaki gelismis 6rnekleriyle surekli ve ciddi bir temasin ve alig-verigin en iyi ve
saglam bir dizeyde kurulmasini saglayacaktir.

Yakin vadede Tarkiye’'nin Islam Glkeleri ile minasebetleri agisindan tagimacilik sahasinda
atmasi gereken gok 6nemli bir adim daha vardir. Bu konu ile ilgili gérislerimizi de sunmakta fay-
da gérmekteyiz.

Bilindigi gibi, I11. islam Konferansi Teskilati Ekonomik ve Ticari igbirligi Daimi Komitesi (ISE-
DAK) toplantisinin Islam Ulkeleri Ulagtirma Bakanlan Toplantisi ile birlikte yapiimasi Sayin Cum-
hurbagkanimiz tarafindan uygun gortimustar. Islam Konferansi Teskilati (IKT) Gyesi Glkelerin
Ulastirma Bakanlari Toplantisina ev sahibi Glke temsilcisi olarak Ulastirma Bakanimiz bagkanlik
edecektir.

S6z konusu Ulastirma Bakanlari Toplantisinda IKT Gyesi Glkeler arasinda kara, hava ve
deniz ulastirmasi, telekomunikasyon ve turizm alanlarindaki igbirligi imkanlarinin géragualmesi
o6ngoralmektedir.

islam Glkeleri ile karayolu tagimaciiginda glindeme getirilebilecek hususlardan bazilarini asa-
gidaki sekilde siralayabiliriz:

1 — islam alkeleri arasinda ikili karayolu anlasmalarinin gerek icerik, gerekse islerlik agi-
sindan belirli bir dile ve standarda getirilmesi blyuk faydalar saglayacaktir.

2 — Karayolu ulastirmasi ile ilgili olarak Turkiye’nin énderliginde tim Islam dlkelerinin katkisi
ile Tarkiye'de agilacak bir islam Ulkeleri Ulagtirma Merkezi ulagtirma politikamizin ve fonksiyon-
larimizin tam Islam Glkelerince daha iyi taninmasina yol agabilecegi gibi, bu sahadaki deneyim-
lerimizin diger Islam Glkelerine aktariimasina da yardimci olacaktir.
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3 — Her yil, Mekke ve Medine arasindaki mahalli haci ve haci adayi tagimalart ile ilgili ola-
rak bir gok Islam ulkesinden Turkiye'deki ilgili dernek ve kuruluslara teklifler gelmektedir. Bu
tekliflerde, 1-1,5 aylik zaman dilimi iginde 1500-2000 otobus kiralanacag dile getirilerek, bu gane
kadar bu hizmetin belirli bir organizasyon icinde yuratilmemesi nedeniyle, hizmet arzinda iste-
nilen seviyeye ¢ikilamadigi gibi, doviz geliri agisindan da yeterli fayda saglanamamistir.

Bu tasimaciligin gergeklesmesi ve rasyonel bir sekilde yaratdimesiigin takip edilecek yon-
tem su sekilde siralanabilir:

a) Suudi Arabistan ilgili bakanliklarindan bu konu ile ilgili istatistiki veriler alinip, tagima-
da kullanilacak araglarn sayisi, nitelikleri ile 6denen kira meblaglar tesbit edilmelidir,

b) ISEDAK toplantisinin ilgili bélimande tam Glkelerin yetkililerine, yapilan organizasyonla
ilgili bilgi aktarnimini miteakip, bu organizasyonun T.C Ulagtirma Bakanligi denetiminde, T.C. Di-
yanet Isleri Baskanhgi Koordinatorligu ile Bakanhigimizca taninan derneklerin hizmet arzi ile ya-
rutilecegi ifade edilerek, biittn islam alkelerinin bu tagima ile ilgili tam bilgi ve maracaatlari T.C.
Ulastirma Bakanligi'na intikal ettirilmek (zere Suudi Arabistan ilgili mercilerine vermeleri
saglanmaldir.

c) Tasima suresinden asgari 4 ay evvel ihtiyag duyulan arag sayisi, nitelikleri ve kiralama
sartlari Suudi Arabistan yetkili mercileri tarafindan T.C. Ulagtirma Bakanhdi'na intikal ettirilmis
olmalidir.

T.C. Ulastirma. Bakanligi kendi organlari bagkanliginda, Diyanet isleri temsilcisi ile dernek
temsilcilerinden olusacak bir komite kurarak bu komite ile ilgili hukuki dizenlemeleri saglayip,
komitenin yetkisini gizmelidir.

Komite araglarin temini, hizmete hazirlanmasi hususlari yaninda, araglarin modellerinin sap-
tanmasi ile teknik teghizatlanma ve Suudi Arabistan’daki servis hizmetlerinin yerine getiriimesi-
ne iliskin érgutlenmenin gereklerini yerine getirmelidir.

Komite yetkileri, Suudi Arabistan’daki yetkili mercilerle araglarin Suudi Arabistan’a varig
tarihi, park noktalari, servis tnitelerinin yeri, strGculerin iase ve ibadesi ile araglarin akaryakit
ikmali ve kira bedelleri konularinda tam mutabakati saglayip, mukaveleyi imzalayarak, arag sa-
hiplerine dagtilmak Gzere, avanslarini almakla yetkili kiinmalidir.

d) Ana komite bu meyanda alt galigsma Unitelerini tegkilatlandirip, araglarin Tarkiye'den
hareketten asgari 15 giin evvel tamamen hizmete hazir bir sekilde ve timunun air-condition ci-
hazlar ile donanmis olarak hazir bulunmasini temin etmelidir.

Diger bir alt galisma komitesi ise, ilgili Turk finans ve Tirk sanayi kuruluglari ile ayrintil
calismalar yaparak, kredi olanaklari ile teknik hazirliklar dizenlenmis olmaldir.

Yolcu tagimaciligi sektoriinde arag olarak atil bir kapasitenin bulundugu gergegi yadsinamaz.

Diger taraftan, bu tagimalar igin ddenen kira bedellerinin bir otobtsin normal aylik geliri-
nin bir hayli stinde oldugu da kuskusuzdur.

Turkiye disinda hig bir islam Glkesinin béyle bir tagimayi tek bagina gergeklestirme olana-
gina sahip olmadidi gergeginden hareketle, bu tagimalarda hizmetin bir bélamanan dahi bir bagka
Islam Glkesine kaptiriimasi ihtimali, yok denecek kadar azdir. '

Tam islam dlkelerinin bu hizmetin tek Glke tarafindan tek elden yuratilmesi hususundaki
gorasleri de bilinmektedir. Turkiye'ye daha fazla déviz ve yurt diginda daha fazla is imkanlar
acacak bu galismanin planlanmasi igin ISEDAK toplantisi beklenilmeden de gerekli temaslarda
bulunup, hukuki dizenlemelere gidilmelidir.

T.C. Ulagtirma Bakanligi, Diyanet isleri'nin de belirli bir élgide katkisi ve ilgili dernekleri-
mizin yer alacag bir duzeyde, bitin Tark firmalarinin esit 6lgide katiimi ile bu projeyi
gergeklestirmelidir.

Boylece hizmet arzi en st seviyede gergeklestirilirken, air-condition'lu araglar ve yetisti-
rilmis personelle strdardlecek hizmet, miteakip yillar iginde devamliig beraberinde getirecektir.
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. Kurulacak ulagtirma fonunun igbirligi ile de yakinen ilgili olabilecek bu organizasyonun, tam
Islam Ulkelerinin ilgisini gekebilecek bir yapiya kavusgturulmasi kuskusuz Ulastirma Bakanligimi-
zin bilinen yapici ve duzenleyici politikasi iginde gerceklesebilecektir.

Bu organizasyon iginde Tirk otomotiv endUstrisine de bilyik gorevier dusecektir. Gerek
tum araglarin hizmete hazirlanmasi siresinde (6rnegin: Air-condition cihazlarinin montaji gibi),
gerekse hizmete sunulan araglara Suudi Arabistan’daki seferleri esnasinda gerekli olabilecek
bakim, tamir Gnitelerinin kurulmasinda ve Tirk otomotiv sanayiinin ihracata yonelik planlamala-
rinda musterek bir caligma her iki sektore de yeni ufuklar agacaktir.

4 — islam tlkeleri arasinda isbirligi agisindan biraz bélgesel kalmakla birlikte, Kapikule'de
baslayan E/5 Karayolumuzun Suudi Arabistan’a kadar olan uzantisi icinde, Misliman yolcu ve
sardcdlerin ihtiyaglarina cevap verecek modern konaklama tesislerinin insaasini, tim karayolu
araglarinin bakim, tamir ve park hizmetlerini ayni standart iginde karsilayacak anitelerin kurul-
masini bir islam dlkeleri ortak girisimi planlayip gergeklestirmelidir.
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Necdet ADIBELLI
Emniyet Genel Madarlogu
Genel Madar Yardimcisi

L |

OZGECMIS

1941 yilinda Kayseri'de dogdu. ilk ve orta okulu
Kayseri'de bitiren Necdet ADIBELLI, 1961 yilinda
Polis Kolejini 1964 yilinda ise Polis Akademisinden
mezun oldu. Askerlik mikellefiyetine miteakip mes-
leki tetkiklerde bulunmak Gzere 2 yil sdre ile F. Al-
manya'da bulundu. 1969-1977 yillan arasinda Em-
niyet Amiri ve Emniyet Genel Midarligandn gesitli
birimlerinde Bagkomiser, Emniyet Amiri ve Emniyet
Muadara sifatiyla gorev aldi. .

1977-1980 yillarinda Ankara Trafik Madarla-
g0 ve Ankara Emniyet Maddr Muavinligi gorevlerinde
bulundu. 1980 yilinda Emniyet Genel Midarlaguo
Trafik Daire Bagkanh@ina, 1983 yilinda ise Emniyet
Genel Midar Muavinligine atanmsgtir.
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YURTICI VE ULUSLARARASI KARAYOLU TA$IMACILIGINDAKI
PROBLEMLER iLE BU PROBLEMLERIN TRAFIK DUZENI VE GU-
VENi YONUNDEN OLUMSUZ ETKILERI :

Sunan

Necdet ADIBELLI

Bilindigi gibi, gtnltk yasantimizin ayriimaz bir pargasi haline gelen ulasim, insanlarin ve
esyanin yer degistirmesini saglayan ve boylece ‘‘zaman’’ ve ‘‘mekan’’ faydasi yaratan, dolay-
siyle Gretim ve tlketime katkida bulunan bir hizmettir.

Ulasim sosyal, kiltdrel ve Milli savunma alanlarinda sundugu bir hizmetin yaninda, ham-
madde tagimalar ile ekonominin Gretim éncesi agamasini, mamual madde tasimalari ile de Gretim
sonrasi dagitim asamasini gergeklestirmek suretiyle kalkinmayi mimkan kilmaktadir. Bu hizmet,
ulkenin sosyo-ekonomik ve topografik sartlarina uygun olarak segilmis bir ulastirma politikasi
ve o politikaya baglh olarak gelistiriimis bir ulagim sistemiyle yaritaliirse beklenen yararlari en
iyi sekilde yerine getirebilir.
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Gunumuzde, bir Ulkedeki ulagim sisteminin yeterliligini o Glkenin ekonomik dizeydeki ge-
lismisliginin bir 6lgtsi olarak diginmek hatali olmaz. Etkin bir ulagim sistemi, kapali ekonomi-
lerden acik ekonomilere gegisi mimkun kildig gibi arazi kullanimi ve nifus dagihmi arasindaki
iliskileri de duzenleyebilmektedir.

CGagdas ve ideal bir ulasim ucuz, gtvenli ve hizli, ayrica yolcu tagimalarinda konforlu ol-
mak zorundadir. Gevre ile uyumluluk, gurdlta, hava ve su kirlenmesine, genel anlamda gevre
kirlenmesine en az etkide bulunmak, az enerji tiketimine yol agmak modern ulagim sistemlerin-
de aranan diger 6nemli dzelliklerdir.

KARAYOLU TASIMACILIGINDAKI PROBLEMLER

Turkiye'de mevcut ulagim sistemi bir batin olarak ele alindiginda géze ¢arpan en énemli
husus alt yapl sistemleri arasindaki dengesizliktir. Bu dengesizligi su sekilde siralamak
mamkandur.

a) Ulasim alaninda faaliyet gosteren igletmeci ve 6zellikle yapimci durumunda olan kamu
kuruluslarinin hemen timunde gerek sayi gerekse kalite agisindan teknik eleman yetersizligi bir
vakiadir. Yetismis teknik elemanlar kamu ve dzel sektor arasindaki ticret ve imkan dengesizligi
nedeni ile kamu kuruluslarim terk etmektedirler.

b) Teknik personel kadrosundaki strekli degisim, bilgi, teknoloji ve ulagim dalinda gok
onemli olan tecriibe birikimine engel olmaktadir. Kaliteli elemanlari strekli olarak gbérev yapma-
ya Ozendirecek tedbirlere ihtiyag duyulmaktadir.

c) Ulasim diger mihendislik dallarina nazaran daha fazla istatistiki bilgi gerektiren bir alan-

dir. Hizmetin yayginligi nedeni ile ulasim talebi, sadece istatistiki veriler ve yontemler kullanila-
rak tayin edilebilecegi gibi pek gok problemin ¢oziminde de istatistiki verilerden hareket etmek zorunlulu-

gu standarda ulagtirlamamstir.

_ d) Ulasim alt yapi sistemlerinin hemen timuande alt yapi yetersizligi olup, henz bu sis-
temler istenilen standarda ulagtirlamamistir.

e) Isletmeci kuruluslarin hepsine rasyonalizasyon ve modernizasyon bakimindan inoksan-
liklar bulunmaktadir.

A. ULUSLARARASI KARAYOLU ULASIMI

Karayollarimiz tzerindeki uluslararasi transit tagimacilik faaliyetleri 6zellikle 1970 yilindan
bu yana hizli artislar gdstermistir. Bu tasimalar, agir ve gok dingilli treyler ve yari treylerlerle ya-
pildigindan yollar Gizerinde meydana getirdikleri tahribatlar da o nisbette buyik olmaktadir.

Transit tasitlar yollarin bakim ve onanm masraflarini artirdiklar gibi, dustk hizlarn ve bo-
yutlari itibariyle seyrettikleri glizergéahlarda yollarin geometrik kapasitesini de distirmektedirler.

Uluslararasi transit tagitlarin karayollarimiz Gzerindeki olumsuz etkilerini su sekilde sirala-
mak mumkdanddar.

1. Transit tasit glzergahlarindaki bakim ve onarim masraflarini artirmistir.
2. Bu glzergahlar Gizerindeki seyahat streleri ve dolayisiyle zaman kaybi fazlalagmistir.

3. Ayni glzergahlar (zerinde seyreden yerli tasitlarin isletme giderlerinde yukselmeler
olmustur.

4. Transit tasit glzergahlarinda trafik kaza giderleri artmigtir.
5. Yol boyu tesislerin genisletiimesi, yenilerinin yapilmasi mecburiyeti dogmustur.

6. Transit tagitlarin sayisinin artmasi sonucu tlkemiz, trafik kazalarn, kagakgilik gibi bir
takim sikintilara maruz kalmigtir.

B. SEHIRLERARASI KARAYOLU ULASIMI

Tuarkiye'de ulasim hizmetlerinin buydk bir kismi Sehirlerarasi Karayolu ile
gerceklestiriimektedir.

1. Karayolu agdi uzunlugu olarak yeterli gérinen sehirlerarasi yollarda fiziki standart ve
ozellikle Ust yapilar mevcut trafik yikani kaldiramaz durumdadir. Bu nedenle yol bakim masraf-
lari hizla yiikselmekte, seyahat konforu ve glvenligi azalmakta, yol kusurlarina bagl trafik kaza-
lari sayisinda da artiglar olmaktadir.
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Yollarin fiziki standartinin ve st yapilarinin mevcut trafin gerektirdigi duzeye cikaril-
masi bir mecburiyet haline gelmistir.

2. Meskin mahallerden gegen oto yollarda gdrdltinin insan saghigina zarar vermeye-
cek bir duzeye indirebilmesi igin yol boyu agaglandiriimasi, tampon bdlge ihdas gibi uygulama-
lara gegilmesi gerekmektedir.

3. Karayollarini kullanan tasitlarin azami dingil agirliklar yollarda yapacaklari tahribati én-
lemek amaciyla yasalarla sinirlandiriimigtir. Ancak yol standardina gore araglann agirliklarinin
fazla olugu nedeniyle alt yapiyi zamanindan énce yipratmakta ve kullanilmaz hale getirmektedir.

4. Istatistiki bilgiler Karayollarinin planlanmasi, projelendirme, bakim ve projeli onarim asa-
malarinda gok 6nemlidir. Bu nedenle karayolu yapimei kuruluglarimizin (T.C.K; Y.S.E; 0.G.M:
Belediyeler v.b) koordinasyon iginde calismalari mecburiyeti vardir.

5. Karayolu tagimacilifinda sirketlegmeyi tesvik, atil kapasitenin kullaniimasini saglamak,
verimliligi arttirmak ve karayolu tagimaciligini disipline etmek amaci ile mevcut mevzuat cerceve-
sinde uyumlu bir galigsma ortami yaratmak zarureti bulunmaktadir.

6. En OGnemlisi karayolu tagimaciliginin yakan( azaltacak diger tasima sirketlerini tesvik
ve cazip hale getirmek gereklidir. Demiryolu Deniz ve Hava yolu tagimaciligi karayolu tagimacili-
ginin yakuna azaltacak tarzda planlanmalidir.

C. SEHIRICI KARAYOLU ULASIMI

Genellikle nafusun 500.000 nin altinda bulunan sehirlerimizde sehirigi ulasimi bugn igin
baydk bir sorun niteliginde bulunmamaktadir.

Ancak nafusu 500.000 nin Gzerinde bulunan biydk sehirlerimizde ise sehirigi ulagiminda
belli bir politika izlenmemesi sonucu alt yapi, teknik personel ve egitim yetersizlikleri yaninda,
projelendirme, koordinasyon ve igletme, artan talebe paralel olarak gelistirilememistir. Bu ne-
denle talep motorlu araglara kaymakta, trafik sikigikligi, kazalarin artmasi ve pahall tagima gibi
sorunlar ortaya gikmaktadir.

Bahse konu sorunlarin ¢gdézima rasyonel bir organizasyon ve kitle ulagimina dénik bir se-
hirigi ulagim politikasina baglhdir. Metropollerde, gerek gevre kirlenmesi, gerekse tagima mali-
yetleri agisindan rayl sisteme agirlik verilmesi mecburiyeti hasil olmaktadir. Ayrica yapimi yillar-
ca surecek metro galismalarina hiz verilmesi, ulagim etadleri sonucunda belirlenecek ana hat-
larla kademeli bir metro, tren gibi sistemlerin ingasi cihetine gidilmesi gerekmektedir.

KARAYOLU TASIMACILIGI VE MEYDANA GELEN TRAFiK KAZALARI

Trafik dazeni ve trafik gvenligi ile trafik kazalari bir Glkenin Genel Ulastirma politikasinin
bir fonksiyonudur.

Tarkiye gibi % 90 yolcu % 72 yik tagimasi karayolu ile yapilan bir Glkede trafik gavenligi
ve trafik kazalari sorunlarinin gtincel sorunlarin basinda gelmesi normaldir.

Yapilan istatistiki sonuglara gore; 1981 - 1985 yillari arasinda meydana gelen trafik kaza-
lari ile ilgili istatistiki bilgiler asagida gikariimisgtir. Buna goére;

Maddi Hasar
Yil Kaza Sayisi Ol Sayisi _Yarali Sayisi (TL)
1981 40.953 4.441 29.744 3.410.843.000
1982 46.249 4.884 35.976 4.699.825.000
1983 55.208 5.201 44.749 7.993.391.000
1984 61.144 5.708 50.274 11.693.470.000
1985 65.704 5.674 51.505 8.070.917.400

1985 yilinda meydana gelen trafik kazalarinin igerisinde; 2060 Ola, 12930 yaral, 5670
hasarl trafik kazasi ve toplam 6.513.350.800 TL. lik maddi hasarla otobiis ve kamyon cinsi araglar
basta gelmektedir.

54



Bahse konu araglarin toplam arag sayisinin % 20,21 lik bélimana teskil etmesine ragmen,
meydana gelen trafik kazalarindaki payi, % 36,48 6lU, % 25,10 yaral, % 19,21 hasarli ve %
80,70 maddi hasarl bolimina teskil etmektedir.

Verilen istatistiki bilgilerin tetkikinden de anlasilacagi Gzere, bir 6nceki yila nazaran daha
sonraki yilda meydana gelen trafik kazalari 610, yarali sayisi ile maddi hasar nisbetinde bir artis
gbzlenmekte ise de; her yil trafige katilan yeni arag sayisi dikkate alindiginda bahse konu trafik
kazalar artiginda kétimserlige kapiimamak gerekir.

Trafik kazalarinin meydana gelisinde baslica sebeplerden biri trafik kurallarina uymamak
ise de;

a) Yol durumu Tarkiye'den gok iyi olan bazi ileri Glkelerde, kaza nedenleri arasinda yol
kusuru % 15 ila % 25 olarak gosteriimektedir. Yurdumuzda ise, yanls degerlendirme ve yanls
verilere gore gesitli yollarda kaza nedenlerinin ancak % 0.3 civarindaki bir bolima yol kusuru
olarak kabul edilmektedir.

Karayollari Genel Madarlaganin istatistiklerinde sadece yol, kopri, menfez gokmesi ile
yol kaymasi ve diger buyik fiziki belirtiler yol kusuru olarak kabul edilmektedir. Ancak yollarin
planlanmasi, glizergah segimi, projelendirme, yapim, bakim ve igaretlendirmelerde yapilan bir
cok hatalar da trafik kazalarina neden olmaktadir.

Yol-Tasit-striici iligkilerinin strekli olarak géz 6ninde bulundurulmasi trafik kazalarinin’
azaltiimasindaki en blyuk etkenlerden biridir.

b) Ulkemizde arazi engebeli olup, iklim sartlan sert ve gesitlidir. Denize goére ortalama
yikseklik, gece ile giindiiz, yaz ile kig arasindaki 1si farkliliklar bytk degisiklik gostermektedir.
Bu nedenle, Yurdumuzda yiiksek standardli yollarin yapim, onarim ve bakim maliyetleri gok y(k-
sek olmast gibi trafik kazalarinda etkili olan gesitli problemler de dogurmaktadir. Yol sathinin kay-
gan, buzlu ve karli olmasi gesitli kazalarin meydana gelmesinde rol oynayan faktérlerdendir.

c) Yurdumuzdaki trafige acik olan yollarin serit genislikleri ve sayisi bakimindan da ileri
duzeydeki tlkeler yol standartlarina gore yetersiz bulundugu bir vakiadir.

Yollarda standart yikseltilmesi, trafik isaretlemelerinin iyilestirilmesi, korkuluk ve benzeri
guvenlik tedbirleri ile ilgili tesislerin indasi bir mali imkén ve finansman meselesi olmakla birlikte,
trafik kazalarinin da her yil tilkemize milyarlarca liraya mal oldugunu unutmamak gerekir.

d) Yol boyu park ve dinlenme yerlerinin yetersizligi ve azli§i da kazalarin artmasina ne-
den olmaktadir. Bu gibi projeler yapilirken arazi istimlaklarinda durumun goéz 6ninde bulundu-
rulmasi zarureti vardir.

e) Yol boyundaki trafik isaret ve aydinlatma direklerine tagitla garpma halinde bahse ko-
nu direklerin kolayca devrilir veya kirilir cinsten olmasinda yarar vardir. Trafik kazalarindaki 6lim-
lerin bayik bir bélimu yol kaplamasi diginda ve tasitlarin, sabit, kolayca devrilmeyen ve kirilma-
yan direklere garpmasi suretiyle meydana geldigi anlasiimaktadir.

f) Karayollarindaki diisik banket, virajlarda kaplama Gzerinde birakilan kum, ¢akil, gev-
sek malzeme gibi trafik kazalarini arttiran yol kusurlari bulunmaktadir.

g) Yurdumuzda trafik kazalarinin ve 6lam oraninin ylksek olmasinin 6nemli bazi neden-
leri de mevcut trafik ortami icinde agdir tasitlarin, motorsuz tasitlarin, insan veya yoldan istifade
eden hayvan sdrilerinin, trafigin yogun oldugu zamanlarda lastik tekerlekli traktor ve matahar-
rik makina sayisinin, distk modelli tagitlarin goklugu, tasit bakim ve givenlik donaniminin ye-
tersizligi, alinan batan tedbirlere ragmen tasit iginde veya tzerinde yolcu taginmasi ve yuklen-
mesi gdze garpmaktadir.

Yurdumuzda trafigi yogun Karayollar tizerinde hizi digtk lastik tekerlekli Traktor, Mate-
harrik makina ve genellikle asiri yiklendigi igin hizi disen kamyon orani yiksek oldukga ve bu
tagitlar icin yol yapisinda ayrilmis 6zel seritler bulunmadikga, buna bagh trafik kazalarinin azal-
tilmasi da mimkin goralmemektedir.

h) Ozellikle geceleri ariza ve gesitli nedenlerle yol seridi zerine hig bir tedbir alinmadan
birakiimis tasitlara garpmalar 6limla kazalara neden olmaktadir.
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Alinacak diger tedbirler yaninda bu gibi tagitlarin kaplama disina alinabilmesi igin Karayolu
genigliginin amaca uygun standartda bulunmasi gerekmektedir.

TRAFIK KAZALARININ ASGARiI DUZEYE INDIRILEBILMESi iGIN 2918 SAYILI
KARAYOLLARI TRAFiK KANUNUNUN GETIRDIGI YENILIKLER

Eski Karayollari Trafik Kanununda, yolun yapim ve bakimindan sorumlu kuruluslar ile Tra-
fik hizmetleriyle ilgili diger kuruluslarin trafik duzen ve guvenligine yonelik gérev, yetki ve so-
rumluluklari, bu kuruluglar arasindaki is birligi ve koordinasyon esaslar yeterli gérilmediginden
2918 Saylili Karayollan Trafik Kanunu ile bu konu ¢dzime kavusturulmustur.

Bu minasebetle;

1 — Karayolu yapimi, bakimi ve onarimi sirasinda trafik glivenligi agisindan can ve mal em-
niyetini saglamak amaciyla gerekli igslemleri yapmak, meydana gelen ariza, engel ve benzerlerini
ortadan kaldirmak, kavsaklar sinyalize etmek, yol gizgilerini gizmek ve devamliligini saglamak
Uzere Belediye ve Karayolunun yapimi ile ilgili diger kuruluslara yeni gérevler verilmistir.

2 — Bu Kanunla trafik dizeni ve gavenligi konusunda Ulastirma, Tarim, Orman ve Koy Is-
leri, Saglik ve Sosyal Yardim Bakanliklarina yeni gérev, yetki ve sorumluluklar ylUklenmistir.

3 — Trafik zabitasinin bulunmadigi veya yeterli olmadig yerlerde Genel Zabita (Polis ve
Jandarma) gorev alanlari igerisinde trafigi diizenlemeye ve trafik suglarina bakmaya gérevli ve
yetkili kilnmistir.

4 — Surucu Adaylarinin temel trafik egitimi ve 6gretimden gegirilmesi amaciyle, 1/1/1987
tarihinden itaberen Milli Egitim Genglik ve Spor Bakanlig ile bu Bakanhigin yetki verecegi 6zel
ve tuzel Kisiler tarafindan strGct kurslar agiimasi ve adaylarin bu kurslara devam etme mecbu-
riyeti getirilmistir.

5 — 1985 - 1986 6gretim yilindan itibaren Ilk Ogretim ve Orta Dereceli Okullarin ders prog-
ramina egitim amaciyla trafik dersleri konulmus, ayrica Askeri birliklerimizdeki temel egitim do-
nemlerinde, trafik egitimi zorunlu hale getirilmistir.

6 — Okul gegitlerinde, dgrencilerin glvenli bir sekilde okula girig ve gikislarini saglamak
amaciyla 6zel kiyafetli ve tertibatli 6grenci, veli veya gonuilli vatandaslar *‘Okul Gegidi Gorevlileri”’
Trafik Zabitasi gibi gorevli ve yetkili kilinmistir.

7 — Okul 6ncesi gocuklara trafik bilgisi vermek ve kurallara uyma aliskanligi kazandirmak
amaclyla, Belediye ve Ozel idarelere Gocuk Trafik Egitim Parki yaptirma ve agtirma mecburiyeti
getirilmistir.

8 — Trafik kazalarinin meydana gelmesinde énemli rol(i ve payi bulunan hiz konusu yeni-
den tesbit edilmig, yollanimizin kalite ve kapasitesi dikkate alinarak tasitlarin cinslerine gore hiz
limitleri % 10 nisbetinde arttinimistir.

9 — Trafik Kanununun sug saydig bir fiilden dolayi haklarinda ceza uygulanan sirtciile-
re, aldiklari her ceza igin ceza puani verilmesi ve belirli streler igerisinde verilen toplam ceza
puanlarina gére de Surtict Belgelerinin Muhakeme karari ile geri alinmasi esaslari getirilmistir.

10 — Alkolld igki almig olmalar nedeniyle, guvenli sekilde arag siirme yeteneklerini kay-
betmis kigilerin karayolunda arag strmeleri yasaklanmistir.

11 — Ticari amagla tagit kullanan suartculerin galisma strelerini hikm( baglayan ““Galis-
ma Karnesi Sistemi’’ uygulama etkinligini kaybetmis oldugundan yeni diizenleme ile ézellikle oto-
bus, kamyon ve gekicilere galisma sarelerini ve bu siire igerisindeki hiz grafigini tesbite yarayan
Takograf Cihazi takma ve kullanma mecburiyeti getirilmistir.

12 — Trafik kazalarinda hayatini kaybedenlerin gogunlukla araglarin 6n koltugunda otu-
ran Kigiler olmasi nedeniyle, sehirlerarasi karayollarinda insan tasimaciliginda kullanilan otomo-
bil, minibus, benzeri cinsteki tasitlarin 6n koltuklarinda oturanlara Emniyet Kemeri takma so-
rumlulugu getirilmistir.

Bahse konu alinan yasal tedbirler yaninda, standartlara uygun alt yapi, egitilmis insan ve
gelistirilmis bir tagimacilik sistemi daha dtizenli ve givenli bir trafik ortaminin dogmasina vesile
teskil edecektir.
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Cemal ULUSQOY

Uluslararasi Anadolu ve Trakya
Otobuscller Dernedi Genel Baskani

L |

OZGECMIS

24 Aralik 1935 yilinda, Trabzon'un Of ilgesin-
de doglu, 1947-1950 yillaninda babasi ile galigma-
ya basladi. Babasinin ticari tecribesi ile kisa zaman-
da otobds isletmecisi ve turizm konusunda kendini
yetistirerek, 1950 yilindan sonra istanbul-Ankara-
Samsun otobls isletmesi yaneticiligini Gstlendi,
1963 yilinda istanbul'a yerleserek Ulusoy Otobiis
isletmelerinin tim sorumlulugunu aldi.

1968 yilinda IATA aceteligini alarak turizm sir-
ketini kurdu. Cemal Ulusoy’un sosyal faaliyetleri soy-
lece dzetlenebilir :

— 1968 yilinda kurdugu Of Kiltir Dayanisma
Cemiyeti'nin 1970 yilina kadar baskanhgini yapt.

— 1971 yilinda Otobdscaler Dernedi'nin bas-
kanhgim yapmaya basladi. halen Uluslararasi Ana-
dolu ve Trakya Otobdsculer Dernedi Baskanhdim
sdrdirmektedir.

— 1975 yilindan bu yana istanbul Sanayi ve Ti-
caret Odasi Meclis Uyesi olarak gérev yapmaktadir.

Cemal Ulusoy evli olup dért cocuk babasidir.

57



YURT iCi VE ULUSLARARASI KARAYOLU
YOLCU TASIMACILIGINDA SORUNLAR

Sunan

Cemal ULUSOY

Yurt ici yolcu tasimaciiginda % 85 in Ustinde bir potansiyele sahip Karayolu isletmeciliginin
sorunlarina gegmeden énce, bu sektdrin 6nemini vurgulayacak reel rakamlarla 6zet somut bil-
giler sunacagiz.

Bugun Turkiye'de sehirlerarasi ve uluslararasi yolcu tagiyan 2 100 adedi klimal 16 500
modern otobls hizmet gérmektedir.

Bu rakamin Ucte ikisi, yani 11 000 adedi ginlik uzun veya kisa mesafeli seferdedir.

Yapilan istatistiklere gore 24 saat iginde Turkiye'de taginan yolcu sayisi ise 400 bin ile 600
bin arasinda olup, bu rakam sezonlara gore degismektedir.

1985 yilinda taginan global yolcu sayisi ise 182 milyon 500 bin civarindadir. igerisinde bu-
lundugumuz 1986 yili sonunda ise bu rakamin nufus artigina paralel olarak 200 milyonun Gzeri-
ne ¢ikmasi beklenmektedir.
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Yukarida verilen rakamalardan anlasilacagi gibi Tarkiye nifusunun tamaminin dért katini
bir yilda tagimaktayz.

Halen dinyada oteki tlkelerin bu konudaki istatistiklerini bilmemekle beraber, Karayolu
tagimaciliiyla bir yil iginde, nufusunun dort katini tasiyan bir Glke olacagini da sanmiyoruz.

Sektérimazian Tuarkiye genelinde, istihdamdaki yeri ve yarattidi is potansiyeli :

Buguln hizmete gikan, bagka bir tanimla galisan bir otobuls, sefere hazirlanisi, bakimi, yan
sanayiye katkisi, tekerleginin donmesini saglayan emek ve hizmetleriyle sekiz aileye, ortalama
kirk kisiye gegim saglamaktadir.

Bundan da su gercek ¢ikmaktadir. Halen Tuarkiye'de sehirlerarasinda ve uluslararasinda
hizmet gbren 16 bin 500 faal otobls 660 bin kisiyi beslemektedir. Bu kisiler bu sektérden ek-
mek yemektedirler. Bu istihdam Turkiye genelinde fevkalade dinamik ve biylyen goz ardi edile-
miyecek bir potansiyeldir.

Vatandasina, ulagimda glveni, konforu ve hizmeti veren sirketlerimiz bugiine kadar, ka-
muoyuna geregi olgude yansimayan glnlik yasantimizda yer alan hizmetler sunmaktadirlar.

Bunlari da sdyle kisa bagliklarla 6zetleyebiliriz:

Uzun bir stredir, ugak disindaki posta sevkiyatlari ve acele posta servisi Turkiye sathinda
en seri ve emin sekilde otobuslerle yapiimaktadir.

Kuzeyden-Gineye, Dojudan-Batiya, asker sevkiyatlari otobislerle gergeklestiriimektedir.

Ticaretin bel kemigi olan esnaflar, blylk kentlerden aldiklari temel ihtiyag maddelerini
sehirlerine otobusle beraberlerinde goétirmekte, boylece zaman ve is kaybi baydk olglde
o6nlenmektedir.

Gﬁnﬂmﬂzde havayollarinin yetersizligi ve pahal olysu uluslararasi tagimacilikta da kara-
yolunu cazip kilmaktadir. Sektérimuazin Uluslararasi Tagimalarda % 15- yolcusunu. yabanci uy-
ruklular teskil etmektedir. Yurt iginde tasimaciligin karayoluna dayall olmasi nedeniyle Turistik
yorelere yapilan tagimalarda yolcunun % 10 nu yabancilar teskil etmektedir. Yine ¢esitli yollarla
yurdumuza gelen yabancilarin tim tagimacilik hizmetleri, sehir ve yurt igi turlan sektéramuz ta-
rafindan yapilmaktadir.

Yurdumuzda sehirler arasindaki sosyal ve ekonomik iligkilerin potansiyeli giderek artmak-
tadir. Batln bu sosyo ekonomik iligkilerde tagimaciligin % 85'i otobuslerle yapiimaktadir.

Sektérimuazian en énemli sorunlarini su baslhklarda toplayabiliriz:

a) Egitim sorunu, b) Yol sorunu, c) Sigorta sorunu, d) Otogar sorunu, e) Seyahat (icret
sorunu, f) Uluslararasi sorunlar.

a) EGITIM SORUNU

Tarkiyemizde her is kolunda ihtiyag duyulan vasifli personel sorunu sektorimizde de son
derece dnem tasimaktadir.

Uluslararasi ve yurtigi yolcu tasimaciliginda ¢alisan idari ve 6zellikle sefer ve hizmet per-
sonelini egitmek, teknik ve sosyal konularda yetismelerini saglamak mecburiyetindeyiz. Dinya-
daki en kutsal varlik olduguna inandigimiz insan hayatini ne kadar titizlikle korumamiz gerektigi
tartisiimaz. Bu nedenle suricu personelin en ehil kisilerden segilmesinin ve yetigtiriimesinin sis-
temini kurmaliyiz. Milli Egitim politikamizda Endustri Meslek Liseleri bir ihtiyagtan dogmustur
ve her gegen yil dnemini kanitlayarak pek yakin zamanda diplomasiz, ehil olmayan kigiler mes-
lek sahibi olmayacaklar ise ulagim endustrisinin elemanlarinin da meslek egitimi gérmesi, mev-
cutlarinin kurs ve imtihanla muktesep haklarinin devamini saglayarak, yenilerinin mutlaka sareli
egitim sonunda diplomali ve sinifli olmalarini saglamaliyiz. Hizmet personelinde yabanci dil egiti-
mi sarttir.

b) YOL SORUNU

Karayollarimizdaki kazalarin bizce en énemli nedenlerinden biri de yollarimizin kapasite ola-
rak kifayetsizligidir. Vasitalarimizin yakina mevcut yollar tagilyamamaktadir.
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Tarkiye'mizde artik buytk projelerin de gergeklestigini dvingle gbrmekteyiz. Avrupada yillar
once bitirilen otoyollari Vatanimizda da gerceklestirmek bizce gli¢ bir olay degildir. Parali yollar
uzun sayllmayacak zaman sureci i¢cinde kendi kendini amorti etmekte ve yeni yatinmlar iginde
finans kaynagi olmaktadir. Képri en gergekgi ornektir. Keban ortakhginin bir giinde tikendigi
ortamda, parali oto yollarin dis ve i¢ finans kaynaklari hazirdir. Biz Hikimetimizin bir an énce
bu projeye agirlik verecegine inaniyoruz.

c) SIGORTA SORUNU

Ferdi otobus sahipleri ve seyahat eden vatandaslarimizin yillardan beri misterek en 6nemli
sorunu sigorta konusudur.

6085 sayil Karayollari Trafik Kanunu ve 2918 sayili yeni Karayollari Trafik Kanunu bu so-
runa bir ¢ézum getirmemektedir.

Ornegin :
Bir trafik kazasinda, yolcu, otoblis sahibi ve miessese sahibi ayri ayn dlgllerde zarar
gbrmektedir.

Bu nedenle 6ncelikle ‘‘Tazminat ve Giderler Garanti Fonu’’ adi altinda ekonomik glct olan
bir fon kurarak bu soruna acilen gézum getirmeyi amagladik.

Seyahat eden yolcularin biletlerine yapistirilacak fon pullariyla, trafik kazalarinda olen, ya-
ralanan yolcularin ilk yardim, muayene ve kontrol veya bu yaralanmadan dolayi ayakta, klinik,
hastane ve diger yerlerdeki tedavi giderleri ile tedavinin gerektirdigi diger giderler, ve is kaybi
o6demeleri bu fondan yapilacaktir. Boylece yillardir halledilemeyen sigorta sorununa gergekgi ve
gagdas bir ¢dzim getirilmis olacaktir. Kisacasi seyahat eden yolcularin hayati bundan bdyle ga-
ranti altina alinacaktir. Ayrica bunlar ana yollar Gzerinde kurulacak Trafik ik Yardim Merkezleri-
nin kurulmasini ve yasamasini saglyacaktir.

d) OTOGAR SORUNU

Hava ulasiminda hava alanlarinda, deniz ulagiminda limanlarda, demiryollarinda tren is-
tasyonlarindaki yolcularin yan ve yer hizmetleri karayolu tagimaciliinda otogarlarda yapiimak-
tadir. Bu nedenle Yurdumuzdaki mevcut otogarlarin yeri, tipi ve islevleri agisindan standarda
ve esasa kavusturulmus degildir. Tarkiye'deki otogarlar Belediyelerce Kamu hizmet alanlarin-
dan gok bir gelir kaynagi olarak ele alinmistir. Blyuk kentlerde ve kasabalarda yapilan hig bir
otogarin arzu edilen dizeyde hizmet vermedigini, mevcut is ve yolcu kapasitesini karsilamadig,
isletmelerin rekabet ve galisma esitsizliginden, vatandasin gagdas hizmet Gnitelerinin eksikligi
ve yetersizliginden sikayetci oldugu en énemli sorunlarimizin biri de otogarlardir.

Basta istanbul ve Ankara olmak (izere Turkiye’nin batin illerinde tek tip modern otogarlar
yapmak mecburiyetindeyiz.

Bugiin Ulkemizde ilk modern otogarin istanbul’da yapiima imkanlari dogmustur. Bu otogar
tesisinin tasariminda, ozellikle Glkemizde yapilmig, kullaniimakta olan otogarlar incelenmis, aksayan yén-
ler tesbit edilmis, ayrica Istanbul’daki otogarlarda anketler ve testler yapilmis, bazi bulgular elde edilmis
ve bir gok igletmeciyle gorasulerek yeni bir model ortaya konmustur. Cagdas hizmet anlayiginin gergekle-
secegdi bu proje, 6zelligi, kapasitesi, gelisme kosullarini da igeren bir sistemle batiin sehirlerde tek tip oto-
gari uygulama imkani elde edilmistir.

e) SEYAHAT UCRET SORUNU
Maliyet birimleri agisindan kar orani en disuk is kollarindan biri, belki en édnde geleni oto-
bus isletmeciligidir.

Serbest piyasa ekonomisinin uygulandigi Ulkemizde Ulastirma Bakanliginca serbest bira-
kilan bilet Gcretleri valilikierce onaylanan alti aylik fiks tcretlerin kontrolu altinda tutulmaktadir.

Gider unitelerinin kontrol altinda tutulmamasi, serbest ekonominin 6zelligi igindeki bu ge-
liskiye sorumlu mercilerin agiklik getirecek yeni bir uygulamaya gegilecegini Umit ediyoruz.

Kopru gegisleri ve parali yollar yolcu basi maliyetlerini etkileyen faktorlerdir. Sehirigi ulasi-
minda toplu tasimacilik yapan halk otobuUslerine indirimli gegis hakki taninmaktadir. Sehirler ara-
sinda Toplu Tasimacilik yapan otoblslere ayni hakkin taninmasi hakli beklentimizdir.
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Bizce dncelikle (izerinde durulacak husus serbest piyasa ekonomi gemsiyesi altinda yapi-
lan haksiz rekabeti dnleyici tedbirleri getirmektir. Nedir haksiz rekabet? Zaman zaman bazi y6-
relerde uygulanan zararina ¢alisma sistemi. Rakip firma veya muesseseleri iflas ettirme, piyasa-
dan silme amaciyla masrafinin yarisina dahi ulagsmayan tcretle yolcu taginmasi. Milli ekonomi-
nin yollarda heder oldugu, psikolojik yipranma nedeniyle artan kazalar. Bu tlr rekabetin vatan-
dasa, ekonomiye hig bir yararn olmadidi bir gergek, gare ise bireysel otobus sahiplerini firmalara
mahk(m etmeden belirli maliyet birimlerin Ustine ¢ok az bir kar marji ile taban fiat birimlerini
tesbit ederek uygulanacak sistemi isletmektir.

f) ULUSLARARASI SORUNLAR

Yurt disi organizasyonlar ve uluslararasi ikili anlasmalar, esitlik ilkeleri tagimamaktadir.

Bu anlasmalar Tark tarafina yillarca yalnizca dikte ettirilmistir.

Almanya-Avusturya-italya ve Fransa hattinda taginan yolcunun ytzde doksanbesi Tirk uy-
rukludur ve yolculari tagiyan otobusler de kiralik Turk otobusleridir.

Tasinan yolcu Tark, kulanilan vasita Tarkiye Cumhuriyeti plakall olmasina ragmen hasila-
tin yuzde sekseni yabanci sirkete, ylizde yirmisi hizmeti géren Turk otoblsiine verilmektedir.

Bu sistemin mutlaka degistiriimesi gerekmektedir. Serbest rekabet kosullar uygulanmalidir.

Ayrica yurt disi hatlarda ve yurt igi hatlarda yolcu bilet Gcretleriyle, kilometre birimleri ara-
sinda buayuk farklar vardir.

Avrupa hatlarinda yolcu basina ortalama kilometre birimi 28 TL. Yurt igi hatlarda ise yolcu -
basina ortalama kilometre birimi 6.5 TL.dir.

Yukaridaki farkliliktan anlasilacagi gibi gerek konfor ve gerekse hizmet agisindan daima
tercih edilen Tirk otobuslerinin Avrupa satandartlarina gore verimliligi ve karlihgi, daha ucuz
olmaktadir.

iste bu tekeller kirildiginda, Avrupa’daki Turk vatandaslarina, Avrupa’ya karayoluyla gide-
ceklere daha iyi ve daha ucuz servis verme imké&ni dogacaktir. Bu konuda yetKililerin bizlere yar-
dimci olacaklarina inaniyor ve bu kapilarin agilmasini bekliyoruz.

HAC VE UMRE ORGANIZASYONLARI

Diyanet isleri vakfi Hac Umre ve Suudi Arabistan’da galistirmak Gzere yilda ikibin oto-
blse is pazarlamaktadir.

Diyanet Isleri Vakfi Hac Dairesi baskanlhiginin tiziklerinde de belirttikleri gibi asli gorevleri
HAC gérevinin yerine getiriimesinde rehber ve din gorevlilerini temin etmek, vatandasa bu kut-
sal yolda yardimei olmaktir. Oysa, vakif yoneticileri profesyonel bir galigma yontemiyle kar ama-
cina yonelik bir sistem uygulamaktadirlar.

Piyasa arastirmasi yapmadan, hizmetin maliyetini hesaplamadan, tek tarafli kararla otobu-
se verecedi Gcreti ve haci adayindan talep ettigi kesin birimleri belirlemektedirler.

Her sahada, serbest piyasa sartlarinin uygulandigi ekonomik politikada sektoramazin en
dnemli is sahasinin bir vakif tarafindan tek elden kullaniimasina son verilecegini imit etmekteyiz.
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Saffet ULUSOY

Uluslararasi Nakliyeciler
Dernedi Baskani

l

OZGEGMIS

Trabzon'un Of kazasinda 1930 yilinda dogan
Saffet Ulusoy, ticaret hayatina 13 yasinda bir gocuk-
ken basladi. 17 yasina kadar babasi ile birlikte ¢a-
listi. Daha sonra babasinin ikinci meslegi olan tran-
sport konusuna ilgi duydu. Boylece dlkemizde tasi-
macilik konusunda uzun ve énemli bir kariyerin te-
melini atmis oldu.

1973 yiinda, uluslararasi tagimacilik yapmak
uzere Saffet, Cemal ve Yiimaz ULUSQY 'dan kurulu
Ulusoy Sirketler Grubu'nu olugturdu. Yurtigi, yurt-
disi yak ve yolcu tagimasi, turizm, deniz acentecili-
gi, Volvo Tdrkiye Genel DistribGtorlGga, Neoplan
Torkiye Genel Distribatérlaga konularinda da faali-
yet gdsteren bu grubun yénetim kurulu bagskanhg:-
m yapan Saffet ULUSQOY, ayni zamanda son 6 yil-
dir araliksiz Uluslararasi Nakliyeciler Dernegi Yone-
tim Kurulu Baskanhdim da yaratmektedir.
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KARAYOLU iLE ULUSLARARASI YUK TASIMACILIGINDAKiI PROB-
LEMLER VE GOZUM ONERILERI

Sunan

Saffet ULUSOY

1 — GIRIS VE TARIHGE

Karayolu tagimaciligi, Uretim yerinden pazara direk ve aktarmasiz sevk imkani, ilk yatirm
ve igletme maliyetlerinin dusuklugu, sinirsiz yayginlikta ulasim agi kurulabilme ézelligi, terminal
ihtiyacinin olmayisgi, strati, ve en dnemlisi Glkemiz cografi ve ekonomik sartlarina uyguniugu ile
Glkemizin dnde gelen tagima sistemi olagelmistir. Ulkemiz Gretiminin dis pazarlara sevkedilerek
ekonomik kiymete dénusturiimesinde ve ulusal sanayimizin girdi akiminin, toplumumuzun tike-

tim ihtiyacinin dis pazarlardan saglanmasinda da Glkemiz giderek artan oranda kara tagimacili-
gindan yararlanmaktadir.

Ulkemizde uluslararasi yik tagimaciligi 1960’ li yillara kadar % 90’1 agan oranda deniz yo-
luile gergeklestirilirken, bu gorinam 1963 de planl déneme gegen Glkemizin disa agilmaya ver-

digi agirhdin bir pargasi olarak, 1965 yilinda *‘Uluslararasi TIR Konvansiyonu’’'na imza koymasi
ile degismeye baslamistir.
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1967 yilinda toplam 7 uluslararasi tagima firmasinin sahip oldugu 13 gekiciden olusan filo
1969 yilinda Diinya Bankasi Kredileri ile alimi gergeklestirilen 140 gekicinin de eklenmesiile 1970
yilina gelindiginde 28 firma ve 302 araca ulagmigtir.

Bilahare 1970 yilinda Turk Lirasi’'nin % 65 oraninda devalGe edilmesi ile 1870 ve 1974
arasi ihracatimiz ikiye katlanmis, bu gelisme 1972 yilinda gekici ve treyler yatinmlarinin tegvik
edilmesi ile sonuglanmig, 1975 yilina dek uygulanan tesvikler, 80 firma ve 3000 aractan olugan
gucld bir filo olusturmustur.

1980 yili baglarina gelindiginde ise 196 firmanin sahip oldugu 6000 ¢ekiciden olusan bu
filoya uluslararasi tagimacilikta 6nemli bir potansiyel gozu ile bakiliyordu.

1980 yili ise bilindigi gibi, Turk ekonomisinde yapisal bir degisiklik hedefleyen ve geri do-
nidlemez etkiler birakan 24 Ocak Ekonomik Istikrar Tedbirlerinin uygulamaya konuldugu yildir.
24 Ocak 1980 sonrasi ekonomi politikalarin en belirgin sonucu dinya ticaretinin daralma gos-
terdigi bir ortamda, Glkemiz ihracatinin 2.3 milyar dolardan bugink( 7.3 milyar dolar seviyesine
¢ikmasi yani Gge katlanmasi olmustur.

Diger yandan s6zkonusu istikrar tedbirleri ile rekor diizeye ulasan ithalat ve ihracatin di-
ger yandan Iran-lrak anlagsmazhginin da etkisi ile limanlanmiza bu tlkelere sevkedilmek Gzere
gelen transit mal hacminin kara tagimaciliinda da bir patlamaya yol agtigi acgiktir. 1980 yilinda
cekici ve treyler yatinmlarinin yeniden tesvik edilmeye baslamasiyla Glkemiz uluslararasi kara
tasima kapasitesi de sadece bir kag yilda 3 misline katlanmigtir.

1981 ve tesviklerin kaldinidigi 1986 Mayisi arasinda 15528 gekici, 12.085 tenteli treyler
ve 3.107 frigorofik treyler icin toplam 1.203 adet ve 305 milyar TL. degerinde tesvik verilmis,
cekici sayisi itiban ile tesvik belgesine baglanan yatinmlarin % 21.6’si realize edilmistir.

1980 sonrasinda sektordeki talep fazlahdi ve arz darliginin olusturdugu kér marjlan kara
tasimacihgini yarim yamalak bir fizibilite hazirlatip tesvik belgesi alan ve gerekli 6z-sermayeyi
denklestirebilmek amaci ile menkul veya gayrimenkul varliklarini pazarlayabilen herkes icin ve-
rimli bir yatinm haline getirmis, atil sermaye bu sektore adeta akmigtir. Sadece 1981 yilinda ulus-
lararasi kara tagimaciligi yapan firma sayisisinin 196 dan 436'ya bilahare 1982'de 650'ye firla-
masi iste bu hesapsiz ve sadliksiz blylmenin sonucudur. Ote yandan 1983 yilinda baglayip 1984
yilinda biy(k boyutlara ulasan ve son iki yildir ekonomik cazibesi kalmadigi igin yavaslayan be-
delsiz ithalat uygulamasi ile Avrupa oto-mezarliklari Glkemize taginmis 1983-1986 yillari arasin-
da ldlkemize bu yolla 3697 adet hurda gekici girmistir. 1981'den bu yana tesvikle ithal edilen
3.297 arag ve yurt icinde dretilen 4212 arag ile bugin toplam 532 firmanin sahip oldugu veya
istifade ettigi 18.000 treylerlik buyulk bir filo olugsmustur.

Diger yandan 6. yilini dolduran iran-Irak savasinin, ekonomileri yipranmis bu iki tlkeyi di-
salimlarini kismaya zorlamasi, bagasagi giden petrol fiyatlarinin petrol zengini dlkelerin yatinm-
larinda ve digalimlarinda yarattigi dists, Avrupa ekonomilerinin digsalim ve tagimacilik konusun-
daki korumaci tutumlan, bir tirl(i arzulanan dizeye gekilemeyen enflasyonun yeni yatinmlar tze-
rindeki olumsuz etkisi, uluslararasi tasimacilik pazarini 6nemli 6lgtide daraltmig, blyik bir atil
kapasite yaratmistir. Bugtin, mevcut 18.000 gekicinin yaklagik 1000 adedi dampere gevrilmis
2000 adedi i¢ piyasaya yonelmig 2000 adedi teknik 6Gmurlerini doldurmak Gzere oldugundan,
slrekli bakim ve tamirde, yine 2000 ila 3000 adedi ise garajlarda yatmaktadir. Iran ve Irak’a
gectigimiz yillarda yik tasiyan 70.000 kamyon, daralan talep ve basasagdi giden navlunlar karsi-
sinda blyuUk oranda i¢ piyasaya yonelerek 20.000’e inmistir. Su anda eski-hizi ile 14.000 adet
tankerle devam eden Irak’ta petrol tagimaciliginin émri ise dGnimuizdeki yil tamamlanacak 2. Irak
petrol boru hatti ve savas bitiminden sonra Irak’in Basra Limani’nin yeniden devreye girmesi
ile simirhdir.

2 — SEKTORUN DURUMUNA GENEL BAKIS

Uluslararasi kara tagimaciligjina tlkemizin bugtine dek yaptig yatinm 1.5 trilyon TL. civa-
rindadir. Yaklagik Tarkiye'nin her kazasinda ufak bir fabrika anlamina gelen mevcut filo bugdn
yan sektorleri ile birlikte 2.5 milyon insanimizi doyurmaktadir. Ulkemizin uluslararasi kara tasi-
macihgindan sagladigi déviz girdileri 1980 yilinda 300 milyon Dolar, 1981 de 400 milyon Dolar,
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1982 de 450 milyon Dolar, 1983'de 625 milyon Dolar, 1984'de 730 milyon Dolar, 1985'de 707
milyon Dolardir. Ayni rakam 1986'da bir 6nceki yila oranla % 31'lik bir dusts kaydederek 588.6
milyon Dolar olarak gergeklesmistir. Oysa Ulkemizde uluslararasi kara tagimaciliindan yilda 2
milyar Dolar girdi saglanabilecek potansiyel mevcutken yarim milyar Dolarlarda dolasan rakam-
larin sebebi nedir? Dogal ofarak Ozellikle son yillarda daralan dinya ticaret hacminden Tirkiye
ve Turk tagimacili§i da payini almig, taginan mal miktarinda bir dis(s olusmustur. Ancak drnek-
lemek gerekirse yukanda da belirttigimiz gibi 1986 yilinda saglanan ddviz girdileri bir dnceki yila
gore % 31 azalirken taginan mal miktarindaki disas sadece % 7’dir. Dolayisi ile 6zellikle son
iki yilda taginan mal miktarindaki dnemli olmayan azalmaya karsin ddviz girdilerindeki genis bo-
yutlu dasusler, yasanilan darbogazin kaynagini sadece ekonomik konjonktardeki olumsuz ge-
lismelerde degil, kendi i¢ politika ve dizenlemelerimizde de aramak geregini dogurmaktadir.

Burada uluslararasi kara tasimacisi sifatimizi bir kenara koyup sadece objektif bir gdzlem-
ci olarak vurgulamaya galistigimiz dnemli nokta sudur. Evet Turkiye'nin ihracati sadece 6 yilda
yaklagik 3 misline katlanmigtir. Ancak bu gelisme oncelikle, uygulanan para politikalan ile i¢ ta-
lebin daraltilarak tesvik ve kur uygulamalan ile Gretimin dig pazara adeta zorla iletiimesi ve bol-
gedeki siyasal gelismelerin hazirladid: eiverigli ortam ile gerg:eklesmlstir ihracatimiz bugin hala
iki ayag! Uzerinde duramamakta, sirekli devaliasyon ve genis kapsamli tegvik uygulamalarini
bir koltuk degnegi gibi kullanmaktadir. Saglikh ve strekli bir ihracat artisi ise 6nce nitelikli ve
nicelikli tretim ile etkin bir ihracat altyapisi veya kuitirint batinlestirmek ile gergeklesecektir
ki bu, Tlrkiye igin hala kisa vadeli bir stre¢ degildir.

Dogal olarak Tarkiye'nin isci dovizleri, turizm gelirleri ve nihayet navlun gelirleri gibi diger
doéviz girdi kalemlerine, en az ihracatina verdigi 6nemi vermesi zorunludur. Bu kalemler igerisin-
de, hazir bir yatinm ve genisbir bilgi/beceri potansiyelinin degerlendirilmesi ile, mal degil hizmet
ihrag ederek, istihdama ve sosyal huzura yabana atilamayacak bir katkida bulunarak, énemli
bir girdi kaynag@i olusturacak kesim ise uluslararasi kara tagimacihgidir.

Uluslararasi kara tagimacii@imiz Turkiye'nin 6ncelik siralamasinda tlkeye katkisi ile ters
orantili yer almakta, tasima sektoriine saglanan tesvikler aslen ihracata yonelik birer doiayh tes-
vik olmakta hatta bir birimlik ihracat girdisi icin, ayni degerde tasimacilik girdisinden
vazgegilebilmektedir.

3 — ULUSLARARASI KARA TASIMACILIGINDA NAVLUN-MALIYET iLiSKisi

Uluslararasi kara tagimaciligimizin nereye ve nigin yoneldigini anlayabilmek igin navlunia-
rin yapisina ve gelismesine goz atmak elzemdir. Oyle saniyoruz ki 1880'den bu yana soktora-
muzde yasanan surekli ve dizenli navlun disasleri aslinda uluslararasi kara tagimaciligimizda
istikrarlh sifatini hakeden ender gelismelerdendir. 1981 Ocak ayi ile 1986 Aralik ayi arasinda de-
gisik glzergahlara !|I$kln havlun farklar Dolar olarak % 40 ile % 60 arasinda deglsmektedlr
Son alti yilda Turk Lirasi’nmin Dolar karsisinda yaklasik % 850 oraninda devalue oldugunu g6z6-
nine alarak ayni hesabi bir de TL. bazinda yapmak durumu degistirmemektedir. Orneklemek
gerekirse 1980 Mart ay! tagima navlunlari 100 kabul edildiginde, 1985 yili Mart ayi su tabloyu
lemektedlr istanbul-Miinih navlunu 262.5 Manih-istanbul navlunu 363.6, iskenderun-Bagdat
navlunu ise 295.7 olmaktadir. Ancak ayni donem igerisinde tlketici fiyat endeksindeki gelisme-
ye bakildiginda yine 1980 degerleri 100 kabul edilerek TFE 1965 yili sonunda 476 olmustur.
Ozetle son bes yilda Tarkiye'de yasam genelde yGzde 476 artarken, naviunlar TL. olarak ancak
% 262.5 ile % 363. arasinda gelismis, fiyatlarin % 112.4 ila % 213.5 gerisinde kalmistir.

Sadece son bir yilda 110 bin TL.dan yaklasik 150.000 TL.’na yukselen bir adet lastik,
30.000 TL.dan 50.000 TL na yikselen bir koprla gegisi veya pesin fiyati 24.5 milyon TL dan
34 milyon TL na ylkselen bir Fiat 169 ¢ekici yeterli derecede fikir vermektedir.

Navlunlarin geligimi konusunda ise son bir yilda degil son dort aya bakilarak 1986 kasi-
minda 2.5 milyon TL. Gzerinde olan istanbul-B.Almanya navlunun 1987 subatinda 1.2 milyon
TL.na inmesini 6rneklemek, hala bir taban fiyat sistemi getiriimemis olmasinin en garpici sonu-
cudur. (Tarkiye'nin taban fiyat eksikligi dolayisi ile son 6 yildaki kaybini yaklasik 3.5 milyar dolar
hesaplamaktayiz.)

Halen 2.8 milyon TL. civarinda navlun tahsil eden bir istanbul - Orta Almanya - istanbul
seferinin maliyetlerini 6rnek olarak vermek isteriz.

_ Gorilecektir ki tesvikli filosunu 10 yildan énce devredemedidi igin en azindan sabit gider-
lerini kargilamak amaci ile filosunu zararina galistiran tagimaci aslinda sermayesini tiketmekte,
en azindan yatinmini yenileme imkanindan feragat etmektedir.
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1- MAZOT
(4500 Km.x 0,50 It.= 2250 It. Mazotun 1000 litresinin
Tarkiye'den 1150 litresinin ise Avrupa’dan alindig
varsayilarak

1000 It. x 200 TL=200.000.— TL. 200.000 TL.
1150 It.x 1 DM=1150 Dm) 483.000 TL.
TOPLAM ' 683.J000" TL.
2 - GECIiS UCRETI VB. GIDERLER
Bulgaristan : (Mesai + Cezalar=70 DM) 29.400 TL.
Yugoslavya : (Gegis Ucreti=470 DM) 197.400 TL.
(Otoban (creti=100 DM) 42.000 TL.
Avusturya : (Tren gegisi=1400 DM) 588.000 TL.
B.Almanya : (Muhtelif=150 DM) 63.000 TL.
TOPLAM 919.800 TL.
3- LASTIK 150.000 TL.
4 - YESIL KART VE KASKO
(Arag¢ bagina yilda ortalama 850.000 TL.) 70.800 TL.
5- CMR SIGORTASI 60.000 TL.
6 - TIR KARNESI 34.000 TL.
7 - VIiZE VE GUMRUK ISLEMLERI 25.000 TL.
8 - SOFOR MAAS VE SIGORTASI 60.000 TL.
9 - ARAC YIKAMA YAGLAMA 35.000 TL.
10 - SOFOR SEFER HARCIRAHI 210.000 TL.
11 - YEDEK PARCA (250 DM) 105.000 TL.
12 - ISLETME GIDERLERI 420.000 TL.
13- AMORTISMAN
(% 15 amortisman hesabiyla ve ara¢c maliyetinin 60
milyon TL. oldugu, yilda ortalama 75.000 km yapildigi
varsayllarak) 540.000 TL.
TOPLAM MALIYET
(7.815 DM) 3.312.600 TL.
Km. MALIYETI
(1.56 DM) 656 TL.

4 —BASLICA SORUNLAR VE ONERILER

A - TESVIKLI ARAGLARIN 10 YIL SURE iLE DEVREDILMEMESi

1615 sayili Gumriak Kanunu’'nun 11/c maddesi, gimrik muafiyetinden istifade edilerek
ithal edilen tesvikli araglarin 10 yildan énce satis ve devrini yasaklamaktadir.

Diger bir deyisle teknik émurleri 5 yil olan, Turk vergi sisteminin 5 yilda amortismanina
izin verdigi ve DPT ninde optimum yenileme stresinin 5 yil oldugunda birlestigi bu araglar 1615
sayil yasanin yasam gercekleri ile bagdasmayan hikamieri sonucu 10 yildan énce devredile-
memektedir. Bugun Glkemizde 5 yilini doldurmus 3500 civarindaki yasli arag akaryakit, yedek
parga, tamir-bakim, gibi cogu disa bagimh masraflarindaki 6nemli artislar nedeni ile rantabilite-
sini ve sdratini yitirmis, Avrupali meslektaslarimizin geng filolari ile rekabet etmeye calismakta-
dirlar. Bugln ortalama 4 yasindaki Aiman, 4.5 yasindaki Avusturya ve 6 yasindaki Bulgar filosu
bizim 17.500 aragla yaptigimiz tasimayi 5000 lik filolarla gergeklestirmektedirler.

Bugun bir Avusturyal tasimaci geng yastaki TIR aracina yilda 50 nin tzerinde sefer ile or-
talama 150 bin kilometre yaptirirken, bir Tlrk nakliyecisi ayni araca 20-25 sefer ve 70-80 bin
kilometre yol yaptirabilmektedir.
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Geng yastaki araca bu kadar seferi ve kilometreyi binbir giglikle yaptiran Tark nakliyeci-
si, ekonomik dmrand doldurmus araglar ile ne derece basaril olabilir acaba?

Batan bu etkenler gdzéndne alindiginda, son 5 yil igerisinde yogun bir rekabet ortaminin
yagsandigi kara yoluyla uluslararasi esya tagimacii§inda rakiplerimiz olan Bulgaristan, Yugos-
lavya - Avusturya gibi Glkeleri arag sayisi ve kapasitesi bakimindan gegmemize ragmen, islet-
mecilik agisindan maalesef bu dlkelerin dizeyine eristigimizi sdylememiz gok zor olmaktadir. Bu
araglarin 5 yaslarini doldurdugunda saracdierine devredilmesine veya giineydogdu bélgelerimiz-
den Iran, Irak gibi kisa parkurlar igin ve yurtici tasimalarda kullaniimak (zere satilimalarina izin
verilmesi filomuzun sdrat ve verimini 6nemli 6lgtde arttiracaktir. w

B - YURT DiSI EDILMEDEN GUZERGAH UZERINDE KAYBOLAN YUKLER

Bilindidi gibi dlkemiz gerek cografi konumu nedeniyle, gerekse siyasi ve ekonomik gelig-
meleri etkinlikle degerlendirebilmesi ile dogu bati ticaretinde gok dnemli bir pay sahibi olmustur.

iran ve Irak’a yaptigimiz ihrag tagimasinin yanisira, yine bu tlkelere sevkedilmek (izere li-
manlarimiza gelen mallann araglarimizla taginmasi milli ekonomimize bayik girdiler saglamis,
Tarkiye'nin dogu bati ticaretinde vazgegilmez glzergah olmasina yol agmistir.

Ancak endige ile ifade etmek gerekir ki Glkemiz bu ézelligini yitirmenin esigine gelmistir.
Boyutlari her gegen gin genigleyen ve artik kontrol edilemez hale gelen ‘*Transit ve ihra¢ mali-
nin kamyoncu tarafindan varig yerine ulagtinimayip yurtiginde satiimasi” sorunu karayolu tasi-
macihigimizin ve ulusal ¢ikarlarimizin gelecegini tehdit etmektedir. S6zkonusu problem acil ted-
bir gerektirmekte olup sadece tagimacii§gimiz: degil Glkemizin gerek ihracatci bati Glkeleri gerek-
se ithalatgi Ortadogu dlkeleri nezdindeki siyasi ve ticari itibar ve iliskilerini de zedelemektedir.

Yilda yaklagik 20.000 ton transit mal ve Tlrk lhrag mali taginmak Gzere yikiendikleri orta-
dogu Glkelerine gotardlmeyip;iyurt disi edilmeden satiimakta, her turld kanuni denetim ve takip-
ten yoksun bu olay artik manferit kamyon soférleri yerine, bu isi bir kazang yolu haline getirmis
ve organize olmus sebekelerce yapilmaktadir. Ote yandan diger bir endise iran ve Irak’a sevk
edilmek Uzere ydklenen bu mallarin kismen dogu bdlgelerimizde yasa digi érgltlere teslim
edildigidir. '

Bu kez nakliyeci adeta polislik yaparak kaybolan malini takip etmeye baglamakta ve bula-
bilip adalete basvurdugunda ise, olayin faili hakkinda ya akipsizlik karari verilmekte veya emni-
yeti suistimal sugu ile dava agilmakta sonugta ylkledigi ihrag malini satan sofér meveut kanun-
larinda gerekli mieyyideden uzak kalmasi nedeni ile kisa stirede serbest kalarak ayni garki don-
darmeye devam etmektedir. :

Konunun bu denli sihhatsiz olmasi, giderek sahte plaka, sahte ruhsat, sahte mahar kulla-
nan sebekelerin olugsmasina yol agmistir. :

Izah etmeye galishgimiz sorun karayolu tagimaciligimiza ve tlkemize, 6zellikle dinya tica-
ret hacmindeki dists0n yogunlastirdig rekabet kosullar karsisinda Snemli élgtide prestij ve gliven
kaybina neden olmustur. Endisemiz, sorunun buginkii bagibosluguna terki halinde yarin 6zel-
likle Ortadogu'daki siyasal dengelerin degismesiyle Glkemizi bir transit glizergahi ve ticaret or-
tadi olarak devreden gikarma girigimlerinin hakli bir neden ve kolaylk kazanacagidir.

Ulkemizin sadece siyasi ve ticari itibar ve gelecegini tehlikeye atmakla kalmayip milli ga-
venligimiz igin de endise verici boyutlara ulagan bu sorunun ivedilikle giderilebilmesi igin su hu-
suslara dikkat gekmek isteriz;

1 — Bilindigi gibi tGm tagimacilarin tyesi oldugu Uluslararasi Nakliyeciler Dernedi, halen
1630 sayih Dernekler Kanunu gergevesinde gorev yapmaktadir. Fonksiyon ve teskilat itibari ile
bu problemi dnleyebilecek yapidaki UND, herhangi bir mieyyide giict bulunmamasi nedeni ile
etkisiz kalmaktadir.

Ulastirma Bakanhginca hazirlanan ‘‘Karayolu Tasima Kanunu’’ UND’nin Birlige déntsme-
sini 6ngdrmekte, ve bu ve benzeri sorunlarin halli igin kurulacak birlige yetki ve mieyyide gtcu
vermektedir. Uzun siredir Bakanlar Kurulu giindeminde bulunan Kanun tasarisinin bir an énce
T.B.M.M. gindemine intikal ettirilerek yasalasmasi gerekmektedir.

2 — Nakliyeci, yukun satiimasi halinde, yakana teslim ettigi kamyoncuyu gerektiginde tim
Dogu Anadoluyu dolasarak kendi imkanlari ile bulmaya ve adalet &niine getirmeye calismakta-
dir. Bu gibi durumlarda konu givenlik kuvvetlerine yansitildiginda polis ve jandarmamizin nakli-
yecilerimize azami yardimi gostermesi konunun halli icin caydirici ve etkili olacaktir.
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3 — Turk Ticaret Kanunu ve Turk Ceza Kanunu'nun gdzden gecirilerek, suglularin cay-
dirici sekilde cezalandirimalarini saglayici degisiklik ve ilavelerin acilen yapilmasi sorunun halli
igin elzemdir.

C - G VE H BELGELERI

Bilindigi gibi Uluslararasi Karayolu tagimaciigimiz, 21/4/1982 tarih ve 17671 sayili Res-
mi Gazete’'de yayinlanan ‘‘Karayolu ile Uluslararasi Yolcu ve Esya Tagimalar Hakkinda
Yonetmelik’’ ile ddzenlenmigtir.

Yénetmelik Motorlu karayolu tasitlan ile Uluslararasi tagima yapacak gercek ve tazel kisi-
ler ile bu tagima islerinde acentalik ve komisyonculuk yapacak gergek ve tazel kigilerin yeterlilik
ve galigsma kosullarini belirleyip denetiemektedir. Sdzkonusu yonetmelik hakamleri Uluslararasi
Karayolu Tasimaciliginda kullanilan C-2 yetki belgesinin *‘Belirli bir zaman tarifesine uymaksizin
esya durumuna gére sefer diizenleyerek tagima yapacaklara’’ ve “‘en az 200 ton istiap haddin-
de tasit filosuna malik olanlara”” G Belgesinin ise ‘‘Egya tagimaciigi konusunda acentalik
yapacaklara’’ verildigini belirlemektedir. Yonetmeligin 18. maddesi G ve H yetki belgesine sahip
olanlarin higbir zaman kendi namlarina Uluslararasi tagima yapamiyacaklarini agik olarak huk-
me baglamakta, 44. maddesi 2/e fikrasi ile kendi namlarina Uluslararasi tagima yapmak ve yap-
tirmak sureti ile 18. maddeye aykiri davranista bulunan G ve H yetki belgesi sahiplerinin, yetki
belgelerinin ¢ ay sureyle iptalini dngérmektedir.

Nitekim yine adi gecen yénetmeligin 9/6 maddesi G yetki belgesi almak igin bagvuraniarin
C-1 veya C-2 yetki belgesi sahiplerinden en az bir tanesi ile imzalariii.is bir acentalik anlagmasi
bulundurmalarini sart kogmaktadir.

Hal boyle iken, yonetmelik geregi sadece sozlesme imzaladiklari firmalarin temsilciligini
yapmasi gereken ve yine sadece o firma namina beyanname agmaya yetkili olan acentalar ken-
di namlarina rahatca beyanname agarak tagima yaptirabilmektedirler.

Halen Ulastirma Bakanligi'na kayith 531C-2 yetki belgeli firmanin yanisira, sanki C-2 bel-
geli firma imiscesine faaliyet gosteren 189 adet G Belgeli ve 14 adet H belgel firma mevcuttur.

C-2 yetki belgesi alabilmek igin en az 700 ili 800 milyon TL. degerinde bir yatirim yapmisg
firmalarin yaninda, bir masa, bir telefon ve 400 bin TL. sermaye ve sifir finansal risk ile yani pa-
zardan pay almaya c¢alisan G ve H yetki belgesi sahibi firmalar, isimlerinin sonuna ekledikleri
““Uluslararasi nakliyat'’ sifati ile ithalatgi sifati ile ithalatgi ve ihracatgilarla sézlesme yapmakta,
kendi adina beyanname agmakta, yaptiklari acentalik ve komisyonculuk hizmetleri karsiligi KDV
ddemeleri gerekirken, sanki C-2 yetki belgeli Uluslararasi bir nakliyeci gibi bu mukellefiyeti de
yerine getirmemektedirler. Kanunsuz galigma sekil ve yontemleri uluslararasi tagima pazarini de-
jenere ederek navlunlarin digmesine ve dogal olarak tagimacilik doviz girdilerinde azalmaya ne-
den olan G ve H belgeli acenta ve komisyoncularin yakindan takip ve kontrol edilerek, mevcut
yonetmelik cercevesinde galismalarinin saglanmasini yonetmelik hilafina davrananlarin cezalan-
dinlmasini ve kara tasima kanun tasarisinin yasalagsmasini miteakip yayinlanacak yeni yonet-
melikte, G ve H belgeli firmalarin galisma sekillerinin agir mieyyide sartlari ile kontrol altina alin-
masini elzem gormekteyiz.

D - UND’NIN BiRLIK STATUSUNE DONUSMESI

Dernegimizin kamu gugleri ile donatiimis ve mueyyide gicine sahip bir Birlik statisind
kazanmasi, halen Bakanlar Kurulu giindemindeki '‘Karayolu Tagima Kanun Tasaris!''nin yasa-
lagmasi ile gerceklesecek ve yukarida siraladigimiz bir gok problem birligin kendi yetki ve ¢aba-
lari ile gdz(ime kavusabilecek, sektor bir parga rahat nefes alma imkani bulacaktir. Diger yan-
dan bugunkt buyik atil kapasiteden yararlanarak nakliyecinin yerli-yabanci ithalatc tarafindan
birbirine kirdirilarak komik diizeydeki naviunlarla tagima yaptirimasini engelleyecek *‘Taban Fiyat™
uygulamasida birligin ¢6zam getirecegi konulardan biri olacaktir.

Nevarki hazirlanmasi bir yili askin zaman alan sdzkonusu yasa tasarisi aylardir Bakanlar
Kurulu gindeminden TBMM'ne intikal ettirilmemektedir. Tasarinin biran énce yasalagmasi i¢in
gerekenin yapilma zamani gegmektedir.
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E - NAKLIYECIYE iHRAG FiYATINA LASTIK SATISI VE VERGISIZ MAZOT VERILMESI

Nakliyecilik sektériinde en 6nemli ana girdileri olusturan lastik ve mazot tiketiminde nakli-
yeci higbir tesvik gdrmemekte her yil kabaran maliyet hesaplari ve diigen gelirler kargisinda adeta
ne yapacagini bilemez bir duruma gelmektedir.

Sektér hem gelirler hem de yurda sagladigi katki agisindan geriledi. Buna kargin ana gelir-
ler olarak kabul ettigimiz lastik son 6 yilda % 260, mazot % 63 artig gosterirken bu artiglar kar-
silamasi beklenen naviun gelirleri ise Dolar bazinda % 40 oraninda gerileme gostermigtir. Yurt
icinde temel girdilerde tesvik gormemesi ve maliyetlerin strekli olarak yakselmesi karsisinda Turk
nakliyecileri, Avrupali rakiplerine oranla rekabet saglayacak dizeyde dengeli bir naviun politika-
si olusturamadid igin gokise dogru yol almaktadir. Bu tablodan sonra nakliyecinin ucuz mazot
almak igin tarli cezalar 6deyen soforini mazur gérmesi, Iran’dan faturasi alinan lastiklerin ge-
tireceqi zararlar gdze almasi artan maliyetler igerisinde bogulan bir sektéran kanunsuz yollari
mesrulastirmasini beraberinde getirmektedir.

Ozellikle tasima sektorleri igerisinde nakliye sektora diger alt 3 sektérin yaninda girdiler-
de tesvik edilmeyen bir sektdr durumundadir.

Ornegin bir mazotu ele alirsak, bugin deniz sektora Gyeleri aldiklari mazotta doviz getir-
dikleri gerekcesiyle % 6 oraninda tesvik edilmektedir. Deniz tagimacigil sektérd 1985 yilin-
aa petrol trdnleri ihracatinda yurtdigina sefer yapan ugak ve gemilerin sarfedecegi yakitta ve
yurdumuzdan transit gegen gemilere verilen ihrakiyeler dolayisiyla temin edilen yakitta % 6 ta-
ketim vergisinin alinip alinmayacag: Maliye ve Gamrik Bakanhdi’na sormus, gelen yanitta ise
yurt icinde tlketilmesi sdzkonusu olmayan akaryakitlardan tiketim vergisi alinmayacag
bildirilmigtir.

Ayrica 6denmis olan tuketim vergilerinin de iade edilecegi ifade edilmistir. Bu da denizcile-
rin boyle bir iade ve tesvik hakkini alabilecegini gostermistir. Bugin kara nakliyecisi Glkeye sek-
tor olarak verecegi en azami doviz miktarini saglamaya galismaktadir da neden bdyle bir haktan
yararlanamamaktadir?

Bugtin Ortadogu’ya sefer yapan bir treylerin gidis donts yakit masrafi 250 bin TL. civarin-
dadir. Buna gére dolu giden bir ara¢ bos dondiginde harcadigi her liranin yarisini mazota ver-
mektedir. Konuyu lastik agisindan inceledigimizde karsimiza daha ilging bir durum ctkmaktadir.
ihrac edilen lastik, devletten tesvik gbrmekte bu yazden dig satis fiyati, i¢ satig fiyatindan nere-
deyse vyarisi kadar ucuz kalmaktadir.

Tarkiye'de satis fiyati 150.000 TL. olan bir adet lastik iran’dan 70.000 TL.'na alinabilmek-
tedir. ihrag fiyatiyla ucuz lastikten yararlanamayan nakliyecimiz bu lastigi faturasiz ve tarld risk-
lerle ihracatin yapildigi iran’dan satin almaya galismaktadir. Lastigin Tark nakliyecisine i¢ piya-
sadaki ihrag fiyatina verilmesi hem soktérin maliyetlerini azaltacak hemde dretici firma igin is-
tikrarl bir i¢ satis pazan yaratacaktir. Son derece agir kosullarda tagima yapan kara nakliyecisi
aldigyi tesviklerden biytk karlar saglayacak durumda degildir.

Bu tesvikler onun maliyetlerini azaltacak ve tagima fiyatlarina yansiyacag gibi dig tlke arag-
lari ile de rekabet sansi artacaktir. Gériiyoruz ki, hizmet sektord olan nakliye sektora hizmet ver-
me yarisinda onde gitmeye galigirken strekli gerileme tehlikesi ile karsi kargiya kalmaktadir.

Sorun ona verilmesin bize verilsin sorunu degildir. Sorun haklardan esit olarak yararlanma
ve gelisebilme hakkinin elde edilebilme sorunudur. Sektérimaz énemli girdileri olan lastik ve ma-
zotta verilecek tesvikleri beklemekte ve bu konuda surekli olumlu dneriler geligtirme yolunda ga-
balamaktadir. Gunk( verilecek tesvikler organizeli bir galisma plani iginde uygulanirsa bundan
zarar degil aksine Glke ekonomisine yonelik yararlar dogacaktir.

F - GEGIS UCRETLERI

Bilindigi gibi Uluslararasi Kara Tasimaciliginda belli bir Glke araglar diger bir Glke toprak-
larindan gegmek igin genellikle aracin tonajina ve katedecegi km'’ye gore saptanan bir gegis tc-
reti 6demektedirler. Matekabiliyet esaslari gergevesinde dlkelerin birbirlerinin araglarindan al-
diklar bu gegis tcretlerine karsilikl ikili anlagmalar ile istisnalar getirilebilmektedir. Ornegin al-
kemizle karayolu anlagsmasi olan bir lkenin 20 ton yakId bir araci Edirne’den girip Giarbulak'tan
cikacak ise, anlagmada Gcret 6demeyecegine dair 6zel bir hakim olmadi§ takdirde yaklasik 800
DM. gegis Ucreti 6deyecektir.

Diger yandan ikili anlasmalarina karsilikli koyduklari maddeler ile 6rnegin; Tarkiye ve Bul-
garistan veya Turkiye ve Almanya birbirlerinin araglarindan Gcret almamaktadiriar.
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Bilindigi gibi Uluslararasi Kara tagimaciiinda gegis Gcreti uygulamasi itk kez Turkiye'nin
aldigi, 15447 sayi ve 23/11/1975 tarihli resmi gazete'de yayinlanan 71 10792 sayili transit ka-
rarnamesi ile baglamistir. Tarkiye'nin Glkemiz (zerinden gegen yabanci araglari bir déviz kayna-
g1 olarak gérmesi sonucu baglatilan bu uygulama neticede ters tepmis, hemen tam Avrupa ve
Asya dlkelerinin Tark tasltlanna ayni uygulamayi koymalari ile sonuglanmistir.

Bugln Avrupaya gidip gelen yilda yaklasik 39:000 vasitamiz ile Irak ve Suriye'yi transit
gegerek diger Ortadogu Ulkelerine sefer yapan yaklasik 10.000 vasitamiz bir yilda gegis Gcreti
olarak yaklagik 63 milyon DM 6demektedir. Buna mukabil tlkemiz topraklarindan bir yilda tran-
sit gegen yaklasik 40 bin yabanci arag Glkemizde yilda 30 milyon DM gegis (icreti birakmaktadiriar.

Goralduga gibi alkemiz 1975 yilinda kisir bir goris sonucu bir anlamda kazdigi kuyuya
kendisi dasmas, her yil 6nemli oranda dévizi Avrupa ve Asya yollarina birakmaya baslamistir.
Simdi ise 6zellikle Avrupa (lkelerinin avantajina olan bu durum ikili toplantilarda anlagma tadili
ile kaldinimak istenmekte ancak basari saglanamamaktadir. Araglanimiz Avrupali rakiplerinden
daha fazla miktarda gegis Ucreti 6demekte ve rekabet giictinden kaybetmektedirler.

~ Araglarimizin rekabet giclerini tekrar arttirip Avrupali rakipleri ile esit kosullarda yarisabil-
mesi i¢in yabanci tlkelere odedlglmiz gegis (cretleri nakliyeciye devlet tarafindan geri iadesi sis-
temi getirilmelidir.

G - IRAN’LA ILGILI TASIMACILIK SORUNLARI

Bilindigi gibi iran bugtine kadar Turkiye Gzerinden yapilan tagimalan cesitli onlemlerle or-
tadan kaldirmayr amaglamig ve uygulamaya da koymustur.

' 1 — Rusya Gzerinden yapilan tagimalar

2 — Turkiye Gzerinden yapilan transit tagimalarin asgariye indiriimesi

3 — Tarkiye'den ithal ettigi mallarin tagimasinda kendi vasitalarini kullanmasi,

4 — Tlrk tagitlarina getirdidi engelliemeler (10008, akaryakit, TIR karnesi vb.)

Komsu Glkemizin bu igten pazarlikli davraniglarini izah etmek miamkan degildir.

Petrol karsihgi kendilerine satilan mallarin da artik beklenilenin gok altinda kaldigi (1986
yilinda takriben 500 milyon dolar) hadisesini de tagimadaki zorlamalarina kattigimiz zaman iran’
dan ne.kdy olur ne kasaba misali gelecegi iyimserlik 1ablosunun disina cikariimasi gerektigi
kanisindayiz.

Nitekim tasima sektoérimdz igin aldiklar tedbirlere Dernegimizin onerileri dogrultusunda
bazi bakanliklarimizin muhalefetine ragmen Ulastirma Bakanhi§i’' nin getirdigi tedbirler derhal ne-
tice vermis ve TIR karnesiz tasimacilik konusunu erteletmigtir.

Bu hadisede karsiliklik maeyyidesinin bir kere daha gegerli tedbir oldugu ortaya gikmistir.

.1984-85 yillaninda toplam $00 milyon dolara ulasan tasima girdileri dis satislarin bir fayda
getirmediginin uzun vadede ortaya ¢ikmis olmasina karsin tagimacilik sektoriinde verilen taviz-
ler sonucu 1986 yilinda 40 milyon dolara dagmesi digdndarica ve Gzacadar.

* Iran arabalarinin 67 vilayetimizde gévde gésterisi yapti son bir yil icinde tasima dengesi-
nin: . saglanmasi hususunda hikdmetimizin seyirci kalmayi bir yana birakip aktif tedbirler alma
zamani gelmis hatta gegmektedir.

Alinacakilk 6nlem Irak’in Tarkiye' den baska bir Glkeye uygulamadigi ve kendi ithalatcisi-
na koydugu akreditiflerin FOB olarak agiima kosulunun yapilacak girisimlerie kaldirtiimasidir.

H - DAHILI TEVKIFAT UYGULAMASI ) _

Bilindigi gibi 11/12/1985 tarih ve 18955 sayill Resmi Gazete’'de yayinlanan 3239 Sayil
Kanunun 65. ve 79,maddeleri ile Vergi Hukuku'muza getirilen **Dahili Tevkifat’’ diger adi ile ‘‘Pesin
Vergi'' sistemi ile 6denecek yillik gelir ve kurumlar vergisinin bir kisminin pesgin alinmasi
ongoralmastar.

Bilindigi gibi ihracatgilar Dahili Tevkifat kapsami disinda b:raklllrken ihracat. sayilarn satis
ve teslimler arasinda yer alan uluslararasi karayolu tagimaciligi kanun kapsamina alinmistir: Ge-
lirler Genel Madard Sn.” Altan Tufan’la yaptigimiz sayisiz gorisme ancak serbest doviz karsihgs
tagimalara muafiyet getirilmesini saglayabilmistir. Ancak asagidaki hukuki ve ticari gerekgeler-
le, .sektotdramizin Dahili Tevkifat kapsaminda birakilmasinin haksiz bir uygulama oldugu
gorusindeyiz.
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Bilindigi gibi kurumlarda dahili tevkifatin 6denecek yillik kurumlar vergisine mahsubu éngorul-
mustar. Kurumlar Vergisi Kanunu’nun navlun istisnasi hikmi uyarinca, uluslararasi tasimacilik ya-
pan kurumlarimiz Kurumlar Vergisi 6dememektedirler. Bu durumda, mahsup imkani olmayan bir tev-
kifatin yapilmis olmasi, Vergi Hukuku'nun genel ilkeleri ile bagdagsmamaktadir. Ornegin, 5 milyon do-
lar tutarinda navlun hasilati elde eden bir tagimaci, ciro Gzerinden % 2 hesabiyla yaklasik olarak 60
milyon TL. Kurumlar Vergisi dahili tevkifati yapip vergi dairesine 6demekte, ancak kazanci kurumlar
vergisinden istisna edildidinden tevkif edilen vergiyi mahsup imkani olmamakta ve devletten daima
bu miktar kadar alacakl kalmaktadir.

Uluslararasi tagimacilik faaliyeti, genelde mitesebbislerin tesvik belgesine bagh yatirimlar ile
baslamaktadir. Bugln en az 10 araglik ve C-2 yetki belgesine sahip bir sabit yatinm tutarn 600 milyon
liradir. Bu yatinmin faaliyete gegebilmesi igin 200 milyon lira igsletme sermayesi gereklidir.

Kurumlar Vergisi Kanunu’nun tanididi navlun istisnasindan ayn olarak, gerek kurumlar gerek-
se gelir vergisine tabi sahis sirketleri veya sahsi firmalar, kendilerine taninan yatinm indirimi ve yik-
sek oranda amortisman ayriimasi imkanlari ve blylk miktardaki kredi faizinin gider yazilabilmesi ne-
deniyle uzun sire gelir ya da kurumiar vergisi ddememektedirler. Bu durumda dabhili uygulamasi ama-
cindan uzak ve uluslararasi tagimacilari zaten bulunduklari gl kosullar iginde daha da zayiflatan ve
hatta 6deme yénlnden imkéansizlik icine dlslren bir fonksiyon ifa etmektedir.

Yukarida agiklamalarimiz disinda, uluslararasi tagimaciligimizin iginde bulundugu bugunki karlilik
durumunun, dahili tevkifati finanse etmesi mimkin degildir.

| - VIZELER

Hemen hemen tim Avrupa ve Ortadogu tlkelerinin Tirk vatandaslarina vize uyguladigi bilinen
bir gercektir. Ozellikle Ortadogu ulkelerinin sik sik vize uygulamalarina getirdikleri degisiklikler ve git
gide daha da guglestirdikleri formaliteler karsisinda soférlerimiz giinlerce konsolosluk kapilarinda bek-
lemek zorunda birakiimaktadir.

. Turk ihrag mal bu nedenle yabanci pazara gecikmeli olarak girerken, rakibimiz yabanci araglar
ellerini kollarini salliyarak girip clkmaktadirlar.

Tork tasimacilarimin uluslararasi rekabet glict daha yola ¢ikmadan azalmaktadir.

Vize konusunda en azindan soférler igin farkl ve istisnai kolayliklar saglanmasi igin Dernegi-
miz, Glkemizdeki BuyUkelgilikler ile temas ederek netice almaya galigsmaktadir.

Ancak daha etkin bir sekilde Digigleri Bakanhigimiz bu konunun Gzerine gereken ciddiyetle egdi-
lip vize uygulamalarinin kaldiriimasi veya formaliteleri hafiflestirerek en az 1 yil streli veriimesini sag-
lamadi takdirde, 6zellikle bozulabilir nitelikteki mallarini Avrupa/Ortadogu pazarlarina ulastirma ¢a-
basinda olan ihracatgilarimizin, rakibimiz yabanci tagitlara yukdini verme yollarini arayacag, aksi tak-
dlrde vaklt kaybi nedeniyle bozulabilir mallarin fire vermeye devam edecegi agiktir.

1986 YILINDA ULUSLARARASI KARA TASIMACILIGI
DOViZ GiRDILERI

TASIMANIN TURU Ton Dolar
AVRUPA TASIMALARI
— Avrupa’dan ithal tagimasi 532.803 62.039.998
— Avrupa’ya ihrag tagimasi 729.991 57.994.734
IRAN’A YONELIK TASIMALAR
— Limanlardan Iran’a transit tagima 304.929 10.008.197
— iran’a ihrag tasimasi 364.000 14.673.000
— Avrupa’dan iran’a direkt transit tagima 85.327 16.527.685
IRAK'A YONELIK TASIMALAR
— Limanlardan Irak’a transit tagsima 1.479.843 57.388.674
— lrak’a ihrag tasimasi 568.000 21.411.121
— Avrupa’dan Irak’a direkt transit nakliye 129.537 22.523.490
IRAK’'DAN ULKEMIZ UZERINDEN YAPILAN
PETROL TASIMASI 7.635.000 213.780.000
KUVEYT VE DIGER ARAP ULKELERINE
KURU YUK IHRAG TASIMASI 46.714 1.640.117
KUVEYT VE DIGER ARAP ULKELERINE
FRIGORIFIK IHRAGC TASIMASI 168.059 10.608.193
TOPLAM 12.043.843 488.595.209
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1985 YILINDA ULUSLARARASI NAKLIYECILERIN
ULKEMIZ EKONOMISINE KATKISI

TASIMA TONAJ $

A° AVRUPA TASIMALARI

— Avrupa'ya lhrag tagimasi 597.845 33.549.432

— Avrupa’dan ithal tasimasi 395.444 53.153.623

B° IRAN’A YONELIK TASIMALAR

— Limanlardan Iran’a transit nakliye 1.604.697 84.513.922

— Iran’a ihrag tagimasi 930.000 68.125.000

— Avrupa’'dan Iran’a direkt transit nakliye 111.813 19.343.649

C° IRAK’'A YONELIK TASIMALAR

— Limanlardan Irak’a transit nakliye 1.724.163 84.483.987

— lIrak’a ihrag¢ tasimasi 1.170.000 67.275.000

— Avrupadan Irak’a direkt transit nakliye 92.246 15.958.558

D° IRAKTAN ULKEMIiZ UZERINDEN YAPILAN

PETROL TASIMASI 6.240.000 275.402.421

E° KUVEYT VE DIGER ARAP ULKELERINE

FRIGORIFIK TASIMALAR 74915 11.486.966

F° KUVEYT VE DIGER ARAP ULEKELERINDEN

KURU YUK TASIMALARI 38.623 3.669.185

TOPLAM 12.979.746 706.961.743

1980 - 1986 YILLARI ITIBARIYLE TOPLAM ULUS. NAK.
FIRMALARI SAYISI VE KAPASITESI
Firma Top.Kapasite
Yillar Sayisi Cekici Y.Rémork Kamyon (Ton)

1980 236 4163 4365 13.784 199.784
1981 428 5560 5596 34.237 425.065
1982 682 5009 5240 1.269 124.000
1983 648 5773 6049 1.274 143.053
1984 545 7845 8284 1.801 201.844
1985 558 7934 9327 1.612 202.728
1986 632 7976 8881 858 208.750

ULASTIRMA SEKTORUNDE GEKICi VE TREYLER iGiN VERILEN TESViK BELGELERI

Frigorifik Toplam Yatirm
Verildigi Yil Belge Adedi Cekici Treyler Treyler (TL.)
1981 426 6.125 4.446 1.750 88.595.709.000
1982 510 5.747 5.336 856 108.170.055.000
1983 90 979 353 240 21.529.600.000
1984 92 1.226 1. 027 118 32.915.784.000
1985 44 655 518 103 24.101.000.000
1986 41 526 405 40 29.405.000.000
TOPLAM 1.203 15.528 12.085 3.107 304.717.048.000
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ALINAN VE GERGEKLESEN TESVIKLER

Tesvik Verilen

Gergek.Orani

Yillar Gekici Adedi Ger.Yatirm %

1981 6.125 605 9.8

1982 5.747 1.137 19.7

1983 979 521 53.2

1984 1.226 425 34.6

1985 655 406 61.9

1986 526 203 38.5

TOPLAM 15.258 3.297 21.6

TESVIK YOLUYLA GELEN GEKICILER
Markasi 1981 1982 1983 1984 1985 1986 TOPLAM

VOLVO 172 274 211 164 72 68 961
MAN 28 65 3 114 114 27 351
SCANIA 154 429 166 4 28 — 781
MERCEDES 84 67 48 90 44 16 348
DAF 109 190 82 9 38 87 495
FIAT 8 38 16 6 — — 68
RENAULT - 4 15 38 110 6 173
MACK 50 35 — - — — 85
INTER — 35 — — — — 35
TOPLAM 605 1.137 521 425 406 203 3297

1981-1986 YILLARINDA BEDELSIZ iTHALAT YOLUYLA GELEN GEKICi MIKTARLARI

Marka 1981 1982 1983 1984 1985 1986 TOPLAM

VOLVO - - 13 517 357 18 905
MAN 1 3 6 446 73 7 536
SCANIA - 2 8 941 145 2 1098
MERCEDES - - - 636 27 7 670
DAF — 1 — 404 26 5 436
FIAT — — 1 34 2 - 37
RENAULT — - - 9 2 - 11
MACK - — - - 2 — 2
COLES —~ — - — 1 - 1
TITAN — - - — 1 - 1

TOPLAM 1 6 28 2087 636 39 3697
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KAMYON VE GEKIiCi URETIMLERI

FIRMA 1981 1972 1983 1984 1985 1986
A.O.S.

KAMYON - — — 664 1483 1260
KAMYONET 1.742 839 1.342 1.100 673 268
GEKICi -~ - — - —~ —
B.M.C

KAMYON 2.231 1.916 1.641 1.747 2.266 1.964
KAMYONET 1.308 972 912 219 1.321 1.319
GEKICI — - - — - -
CHRYSLER

“AMYON 1.424 2.371 3.558 3.853 4740 3.766
KAMYONET 736 1.146 2.007 2.321 1896 2.029
CEKICI - — — — - -
GENOTO |
KAMYON 1.170 1.480 1.620 1218 297 —
KAMYONET - -~ - — 60 6
GEKICi -~ —~ -~ — - -
M.AN

KAMYON 1.059 1.275° 1.097 1.148 710 730
KAMYONET - — — 696 — -
GEKICI 145 361 520 - 576 211
OTASAN

KAMYON 4.058 4.038 4347, 2929 3001 2.320
KAMYONET 1.359  1.820 2556 2.065 1929 1.492
GEKICI — — -~ — — —
OTOYOL o

KAMYON 1.474 2314 3.607 - 3005 2.616
KAMYONET —~ — — 50 1527 908
GEKICI 428 575 520 435 236 205
T.O.E.

KAMYON 500 503 184 232 327 177
KAMYONET 309 207 420 101 - -

CEKICI
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KARAYOLU

TEBLIGLER UZERINDE GORUSMELER

FEYYAZ TOKAR - Sayin Bakan, Sayin eski Bakanlar, Ulagtirma Bakanhginin degerli Yoneti-
cileri ve sayin misafirler : Bu sura toplantisinda benim anlayisim igerisinde, kisisel, sirketlerimiz-
le ilgili meselelerden soyutlanarak bize verilmis bu gok guzel firsati Turkiye'nin ulastirma politi-
kasinin yarinlarina déniik temellerinin atiimasinda ne olgide katkida bulunabiliriz felsefesine otur-
tabilirsek zannediyorum bize gésterdiginiz, davet etmekte gosterdiginiz bu teveccuhe layik ol-
mus ve yarina da ciddi bir eser birakiimasina katkida bulunmus olacagiz.

Biraz evvel gergevesini gizdigim felsefeden yola ¢iktigimda su tespitlerimi tekrar vurgulu-
yorum. Kisisel meselelerimizden soyutlanmis olarak, su meseleleri sunmmak ihtiyacini hisset-
tim. Gerek insan tasimaciliginda, gerekse esya tasimaciliginda gok celiskili bazi sorunlar var.
Bu sorunlara kisa kisa deginmeden evvel ben de 6zel sektorin énemli bir grubunun basinda
olan kisi olmama ve bazi meselelerde liberal olmama ragmen, latfen ters gézukmesin baz
meselelerde liberal devlet anlayisi icinde dahi devletin tanzimcilik rolG oynamasinin gereginin
net olarak ortaya ciktigini farketmis bulunuyorum bir kez daha. Soyle ki: Teblidinde Sayin
Gaven Terzioglu da degindi-bugiin ortak pazar tlkeleri, liberal ekonomiyi gayet agik sekilde temsil
eden (lkeler birtakim musaadeleri verirken dncelikle kendi demiryollarinin menfaatlerini dikkate
aliyorlar. Yani demiryoluyla yapilan tagimaciligin zararda olmamasina dikkat ediyorlar. Fakat,
bunun gerisinde pek tabii o Glkelerin devletgi bir felsefeyle yonetildikleri ilkesi yatmiyor, bunun
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gerisinde organize devletin hem devlet kurumlarini distnen, hem de 6zel tesebbisinin saghkli
islemesini dastnen devietin oturmus felsefesi yatiyor. Diyor ki: Once ben vatandasima karsi devlet
olarak, onun ulagimini saglayacak organizasyonu kurayim yani onu devletin himayesinde tuta-
yim, ondan sonra yapamadigim yerlerde 6zel sektor girsin, ne sekilde girsin? Benim misaademle
girsin, benim gdsterecegim tarz igerisinde girsin. Simdi bu konuyu sdyle baglayacagim: iste bu
eksiklik giderildigi takdirde, ne insan tagimaciligi yapan kuruluslarin namGtenahi otobts(i var is-
sizdir, ne esya tagimaciligi yapan kuruluglarin bir politika degisikligi oldu araglar elimizde, tyele-
rimizde, Gyelerimiz perisan halde (bunlar gergek, sdylenenler tabii ki gercek) gibi, yakinmalari
ortadan kalkmig olur ve bu 6zellikle insan tagimaciliginda kendisini daha fazla gdsterir. Bu nok-
tay! bu sekilde baglayarak, bugin ézellikle bir gazetede de gérdim: Bu demiryollarinin hizl tasi-
macihg! konusunda onu da biliyorum Sayin Bakan, sizin bizzat géreve basladiginizdan beri 6zel-
likle Gstinde durdugunuz bir konudur. Diliyorum gergeklessin ve Turkiye'nin ana kentleri ara-
sinda devletin vatandagina vermek mecburiyetinde oldugu tagimacilik hizmeti gerceklesmis ol-
sun. Ondan sonra masaadenizle efendim gok klgUk notlar halinde bir iki dikkatimi ceken husu-
sa isaret edecegim.

Bir tanesi Sayin Kutlu “‘Bayk terminaller yok diinya tGzerinde’’ dedi. Bu hakikaten aslinda
bir sorun. Zira, iste hesaplar yapiliyor deniliyor ki, ‘‘Bu su kadar sene igin ihtiyaci karsilayacak-
tir'’. Fakat bakiliyor ki, o ihtiyag karsilanmiyor, ihtiyacin arttigji oluyor. Ondan sonra sehrin 6nemli
yerlesim merkezleri civarinda yeni gok blyuk terminallere gidiliyor. O terminallerden kalkacak
araglara yolcuyu ulastirabilmek igin, devlet hizmetleri yetersiz kaldigindan, yani hizli tramvaydi,
metroydu vesaireydi, altyapi olmadigi igin minibus servisleri basliyor ve sehir trafikleri gercek-
ten karma karigik bir hale déntsayor ki, bunun ¢ézimind Bati’da bilindigi gibi, buradaki gok
sayin delegelerin de konuyla direkt ilgili olmasa dahi yaptiklari seyahatlerde tespit etmis olduk-
lari gibi, ufak Gniteler halindedir bu. Belirli yerlerden bir otobis, iki otobis kalkar ve sehrin ana
trafigini etkilemez bunlar. Bu tabii dstinde durulmasi Sayin Bakanlik katinin ilgili kuruluslarla
mustereken ele alacagi konulardan bir tanesi diye distntyorum.

Gok ufak bir nokta. Sayin Adibelli, ‘' Taksi duraklarindan, ayni taksilerin yolcu almasi keyfi-
yeti Gstinde durdu’’ bu yine bilindigi gibi, Bati’da artik batan taksiler bir telsizle donatiimis vazi-
yette ki, Tarkiye bu agama sarecine girmis vaziyette. Teknoloji 6zellikle ulastirma sahasinda uzun-
ca bir suredir, baydk bir atihm igerisinde. Araglar bu sekilde donatilacak olursa, bu sorun da
kendiliginden ortadan kalkmis olacak. Yalniz ben kendisinden 6zellikle bir ricada bulunmak isti-
yorum. Kontrollari dile getirirken, dediler ki; ‘‘Araglarla sehirici denetimleri yaptinyoruz. Otolar-
la’’. Burada bir hususu dikkate almalarini 6zellikle istirham edecegim. Bir otoda dort tana gérev-
li memur bulunmakta, trafigin yogunlastigi noktada o arabada, ayni sekilde trafik kervani igeri-
sinde sabit kalmaktadir. E§er mumkinse, daha gok motosikletli polislerle, yani trafigin yo-
gun oldugu noktalarda aralardan dagilarak, trafigi tanzim edecek motoriu, motosikletli polislere
ayrica bir 6zen gosterilmesi keyfiyetini dile getirmek istiyorum.

Efendim, benim 6zellikle arzim genel politikanin s6zime baslarken vurguladigim noktasin-
daydi. BOylece bir iki dikkatimi geken kiguk noktayi da ifade etmis ve zannediyorum bana latfet-
tiginiz zamani da fazlaca istimal etmemis oluyorum. Cok tesekkur ediyorum. Bu giizel toplantiyr,
bu iyi fikirler, gizel sunuslar ve dirayetli yonetiminizle Tarkiye'nin yarinki ulastirma politikasinda
katkida bulunmasi dileklerimle huzurunuzdan ayriliyorum efendim.

SELAHATTIN BABUROGLU - Sayin Bagkan, tim salonda bulunan dinleyici arkadaslarim,
saygilarimi sunarim. S8z almamin nedeni Ulastirma Sarasinin fonksiyonu ne olacaktir? Ulastir-
ma Sdrasi panelistlerin ayrintidaki sorunlarini dinledikten sonra birtakim politikalar, birtakim il-
keler Gretmek zorundadir kanaatime gére. Gunka Tarkiye bir ulastirma karmasasi iginde kent
igerisinde trafik timarhanesi deyimi uygunsa olugmakta ve gozlerimizin dninde bitin sektorler-
de yeri olan ulastirma politikalarinin karmasasi igige! girmis olmasi nedeniyle, kalkinma tokezle-
mektedir. Simdi goéralayor ki, burada ulastirma politikasini ve Ulastirma Bakanhginin tanimini yap-
mak ve Bakanh@in yorumunu, degerlendirmesini yapmak zorunlulugu da Gzerimizde. Tarkiye'-
de meslek hayatimda gérdagam olay su: Genellikle bilim hayatiyla, bilim yapan kisilerle politika-
ci arasi kopuktur. Barokratlar, teknokratin bilim gevresi ve politikayla arasi kopuktur ve bdylelik-
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le politikalar gergekgi bir sekilde tretilemez. Oysa burada gorayorum ki, bu tlr konularn Ustat-
lar, uygulamacilari, politikacilari ve bilim adamlari var. Bu kadar guzide, bu kadar bilen kisinin
karsisinda konugmanin zorlugunu da idrak ederek, izin verirseniz bazi hususlari daha dile getir-
mek istiyorum.

Bir zamanlar biz ulastirma sektorinin sahipsizliginden sikayet ederdik. Bu sektorde bir ki-
sim orgit isimleri vard, bir kisim érgut kadrolari vardi; ama bunlarin ne yaptiklari tam olarak
diizenlenmemis ya da Ulastirma Bakanhgi kuruldugu zamanki amacindan saptirilarak, bu 6rgat-
lerin gorevleri bagka baska yerlere toplanmis ve kagmisti. Simdi gorayoruz ki, Ulastirma Bakan-
i1 bir kabuk gatlatma, kabuk degistirme asamasina gelmistir, bir toparlanma igerisindedir. Ama
bu Ulastirma Bakanligi acaba kendi felsefesinde hem imalatgi, hem sanayici, hem hastane isle-
ten, okul isleten, revir agan, prevantoryum agan ve bir yandan ulagtirma igletmelerinin politika-
sini yapan bir konstariksn igerisinde mi kalacaktir, yoksa baska bir gekle mi girecektir? Bunun
gergekgi bir sekilde tespit edilmesine gerek vardir. Bu maruzatimla yarinki, 6bargankd galisma-
lara da, ilkedeki 6nerilerimi sdylemis olacagim. -

Ben dyle zannediyorum ki, Turkiye'de ulastirma politikalarini fiyattan tutunuz igletmeye hatta
imalata kadar bir (st diizeyde, bir Gst dimagda koordine eden esgidim ve uyumiulugunu sagla-
yan bir kurulusa gerek vardir. Bu kurulus, olsa olsa Ulastirma Bakanhgidir. Ama, gelin géranuz
ki karayollarini baska bir kurulus yapar, Karayollarinin igletiimesini Ulagtirma Bakanligindan ta-
mamen soyutlayamazsiniz, politikalar igigedir. Gunku, az evvel arz ettigim gibi, bir bakiyorsu-
nuz Ulastirma Bakanlidi imalat da yapiyor. iste bunlarin tartigma konusu yapilarak belirli bir ilke-
ye getirilmesi s6z konusudur. Tarihe Iktisat Strasina bakiyoruz. Saglk stirasina bakiyoruz Milli-Egitim
sUrasina bakiyoruz. Sonunda ilkeler ¢ikmig ortaya ve biz bu ilkeleri kullaniyoruz. Saniyorum ki,
bizim de bugun bdyle bir gérevimiz olsa gerektir. Ulagtirma Bakanligini bir kariyer bakanlik hali-
ne getirme zorunlulugu artik, (Teknoloji zorlamistir) ortadadir. $imdi acaba bu ilkeler ne olabilir:
Bunlari daginik arz edecegim:

Meselé4, bir arkadasimiz istanbul-Ankara karayolunun eksikliginden soz etti ve Ankara,-
istanbul karayolunun diizenlenmesinden sz etti; oradaki trafik kazalarindan soz etti. Bunlar bana
gbre ayrinti; ama bu ayrintilar ilkeyi dogurabilir. Bir ulasim sistemi tam kapasiteye geldigi zaman
(saniyorum hocalarim da beni bu konuda onaylayacaklardir. tam kapasiteye sistem geldigi

zaman baska sisteme gidilir Simdi kent igerisi yollarda tam kapasiteye gidildigi zaman metroya gitmek
zorundasiniz. Panelistler onun donelerini ve dlgllerini de vermisler. istanbul-Ankara karayolu o ki,
tam kapasiteye geliyor; ulastirma sistemlerinin birbirlerinden ayriimazh@inm, bitinlemesini distne-
rek politikada baska sistemlere gitmek zorundasiniz. Nigin demiryolunda istanbul, Ankara arasini 4,5
saate indiren projeuygulamaya getirilemez bu arada? Karayolunu bekleyelim ondan deniyorsa, bu-
nun ilkesini de tespit etme zorunlulugu vardir. Ve biz burada dyle ilkeler saptamaliyiz ki, bir ulugtirma
ulusal politikasi ortaya gikabilir mi diye. Simdi bir politikanin ulusa! olabilmesi Anayasa bakimindan
mamkan degil, Ganka siyasi partiler gelip kendi politikalarini uygulayacaklardir, ulusal olmayabilir.
Ama Oyle doneler, dyle ilkeler vardir ki, bilim ve teknik bunu saptamigtir. Onlari eger Ulastirma
Surasinda bu zabitlardan sonra toparlarlarsa, bir dlgide iktidar degigsmelerinde ulagtirma politi-
kalari uygulamalari karmasikliktan kurtarilir ve heba olan milli gelir Tarkiye’de kalir yada hizmete
déndsar.

Yine bir arkadasimiz, zannediyorum Sayin Adibelli sdylGyorlardi, bu ayrintilardan ilkeye nasil
déndlir maruzatimda bulunmak igin bu érnekleri arz ediyorum: Dediler ki, *‘Kent igerisinden gevre
yollarini kurtarabilirsek kazalar azalir'’’ bu kanaate katilamiyorum. Gankd, kent igerisinden, ken-
tin disindan teget veya dolasarak bir yol yaptiginiz zaman insan tabiatinin veya egosunun geregi
gene o gevre yolu (izerinde konutlagma baglayacaktir. Sakarya Kentimizin dninden gecgen gev-
re yolumuzu hic unutmuyorum, 1971 de 6nce Emniyet Genel MGdariaga Trafik Karakolunun
ve kendi lojmanlarinin yapilmasi igin ben o zaman imar iskan Bakaniydim beni tazyik etmisglerdi.
Neden: Gunk{ esyanin tabiatina aykiri bir olay gereyan ediyor. Onemli olan hemzemin gegitleri
kaldirmaktir. Ama hemzemin gegitleri kaldirmak da bir ilkedir. Hemzemin gegitleri kaldiralim der-
ken, kent icerisindeki o garibe kdpriler var, onlar gibi seylerden bahsetmiyorum. Cidde’de ya-
pilan, Belcika’da yapilan, Wasington'da gérdamiiz kolonatlar Gzerinde eger gevre yolunu gegi-
rebiliyorsaniz bir defa para harcarsizin, trafik kazalarinizda kent igerisi ve kent komsusu trafik
kazalar da azalmie nlahilir Ri1 hir ilke haline aetirilehilir. mi?
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Ikincisi, yani Turkiye'nin kent icerisi, kentlerarasi ve uluslararasi ulasim politikasinda ne
olabilecektir? Hangi y(ik taginiyorsa burada hic boru hatlarindan bahsetmiyorlar. Bu da, tasima-
da petrol eger boru hattiyla gidiyorsa, o da bir tagimanin azaltiimasi yoninden énemli, onun da
politikasi var. O halde dogrultulari saptamak lazim. Yani, 20-50 sene sonranin dogrultusu ne
olacak? insan hayatinda 4 yil beseri hayatinda bir sey degil ki. O zaman Avrupa-Anadolu dikdért-
geni, Asya-Avrupa -Anadolu dikdotgeni, Asya -Afrika-Asya-Anadolu dikdortgeni, Arap Glkeleri,
Afrika gibi, ana ilkeleri gene Suranin (eger gerekiyorsa tespit edip) siyasi mercilere, siyasi ikti-
darlara dokiman, dizaynlar vermek lazim. Yabanci tlkelerde bunun enstitileri var. Siyaset ada-
mi geldigi zaman gesitli dizaynlari, gesitli problemleri hazir buluyor, ilim adamindan ve cevreden
almak suretiyle ve kendi siyasi programina, felsefesine uygununu segip kullaniyor.

Bu arada bir hali "Egri otur, dogru sdyle’’ ya da ''Sezarin hakkini ver’’ ilkesine dayanarak
bir i¢ duyyumu, i¢ dartimi kisi 6vme pahasina da olsa, sdylemek zorundayim. Kenedy Ameri-
ka'da Cumhurbagkanhgina geldigi zaman, geng adam, hatirlarsaniz, ‘‘Ben Amerika'nin en ticra
koselerindeki geng simalari Washington'a getirecegim, Amerika’y kalkindiracagim’’ dedi. Pane-
listlerin, Sayin panelistlerin soyledikleriyle, Sayin Bakanin agis konusmasini birlestirdigimiz za-
man Sayin Bakanin Kenedy'nin 6zledigi Devlet adamlarindan biri oldugunu gérmekten bir Ttrk
¢ocugu olarak gurur duydum. Ayni siyaseti benimsemesem dahi. Simdi bu arada yine "’Sezar'-
In hakkini Sezar'a verme yéninden'’ biraz igne bize batiyor: Yizde 1 fondan sikayetci oldu Sa-
yin Ulusoy; ama bir yerlerden almadan. bir seyler yapmak mamkiin degil. Bu hikiimetin fon ya-
ratmakta, kaynak bulmakta yiksek becerisi var. Elbet bir yerden Gikacaktl ve fonlara zannede-
rim Hocam Kutlu'da degindiler. Fonlar konusunda gok fazla tirkek olunmamasini ve Ulastirma
Bakanliginin fonlara verdigi 6nemin kendi kanaatime gére, yanlis olmadigini, Bati (ilkelerinden bir
iki 6rnek vererek sdylemek isterim. Bir refah Devleti haline gelen Isveg, Hollanda, ve Japonya
hep fonlarla kalkinan dlkeler. Sayin hocalarim beni affetsinler bu fonun biz politikacilarin agzin-
da tersine, yani aleyhinde yapilan propagandalarin hepsine katilmak mamkan degil. Fon dene-
timsiz degildir. Tarkiye'de fonun siyasal denetimi vardir. Ancak, Sayistay’a gitmeyen fonlar (ize-
rinde elestiri yapilabilir; ama parlamentodaki 7 yilinin 4 yilini Batge Plan Karma Komisyonunda
gegirmi; bir arkadasiniz olarak soyliyorum: Evet bizim de o zaman kullandigimiz fonlar vard:
3 fon da ben kullanmigtim. Bu fonlara karsi reaksiyon var; ama biz o zaman bltgeyi ne yapiyor-
duk? Butgeye ek maddeler ekleyerek, hatta Tahsis-i Varidat denilebilir bir butgenin tecviz ede-
meyecegi yontemiere de gidiyorduk. Burada degerli arkadaslarim, kagani kovalamak lazimdir.
Tarkiye kagani kovalamak zorundadir. Uygulama gicil, yapma, yaptirma giici yuksek olan in-
sanlarin 6nlne eger belgeleri, vasitalar cesaretle vermezseniz, Sayin Naci Bozkurt bakiyorlar,
Burdur’da béyle bir olayi kendileri yasadilar, yiizbin lira veriyorsunuz 1 milyarlk is yapip geliyor-
du, burada da bu tir uygulamalar g6riiyorum, bu tir konularda siyaset adamlari destekgi olmak
zorundadirlar. Basin diledigi sekilde elestirecek, basinin karsisina gikacaksiniz, elestirilerden
yararlanacaksiniz; ama bu calismalari degerlendireceksiniz, Ben konusmami uzattim galiba?

Simdi burada baglamak istedigim konu su: Hazirliksiz gelmis bir kisi olarak karsiniza beni
affediniz. Bizim bu Sdrada ya son giinde, yahut da bizden sonra Sura igerisindeki arkadaslari-
mizdan veya Bakanlik igerisindeki arkadaslardan kurulu bir komisyon hig olmazsa 15 giin galig-
mali, burada boluk porgik insanin agzina gelerek sdyledigi seyler var ya, onldar acaba nasil ilke
olur. Onlardan nasil politika Gretilebilir. Simdi trafik gizgisinin (zerine tekerleginiz basiyordu bir
zamanlar, hayda cezay veriyordunuz. Park edeceksiniz, polise teslim etmissiniz geliyor sizi ta-
lebe gibi azarliyordu. Polisin de gtinahi yok, sizin de ginahiniz yok. 1980-1983 arasi sehirlera-
rasi -igigleri Bakani dostumdur-tuzaklarla karsi karstyaydiniz, gok dikkat ediyordum ama gene
de istanbul-Ankara arasinda Ug yahut dort defa ceza vermeden geldigim giin hemen hemen yoktu;
ama trafik suglarini, kazalarina bakiyorsunuz degisiklik yok. Demek ki, bu care degil. Yine hatir-
lamiyorum panelistlerden biri, yine Adibelli’ydi galiba. O zaman trafik egitimini getirmek lazim,
0 zaman halkin bilgisini arttirmak lazim, halkla iliskilerde baska bir sey yapmak lazim. Simdi, Ba-
ti Ulkelerine, Amerika’ya gidiyorsunuz umumi yerlerde sigara igirmiyor? Kim polis degil, halk iGir-
miyor. Burada sézlerimi baglyorum. Kusura bakmayiniz, hazirliksiz giktim; ama dinlerken edin-
digim intibalan buraya getirmek istedim. Stranin tlkemize ve Ulastirma Bakanligina hayirl ol-
masini sizlere saygi sunarak diliyorum.
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RAYEGAN KENDER - Tesekk(r ederim efendim.

Sayin Baskan, sayin dinleyiciler. Bu Sura taplantisinda, ben de, daha 6nce konusanlar gi-
bi, genel ilkelere variimasi gerektigi distincesindeyim ve bu konuda da bizlerin davetli olarak
buraya geldigimize gore, yardimci olmamiz ve hizmet etmemiz gerektigi disincesindeyim. Ben
esas kendi alanimi gegmeden 6nce genel bir toparlama yapmak istiyorum izin verirseniz. Sa-
bahtan beri degerli tebligleri dinledik. Daha 6nce Sayin Bakanimizin agis konugmasinda bize ver-
digi bilgileri baytk bir memnuniyetle dinledik, 6grendik. Gercekten gok énemli galismalarin ya-
piimis oldugunu 6grenmis bulunuyoruz. Tabii sorun gok, galisma da gok. Bir sey bitmez, tabii
bitmemesi de iyidir, daima ilerlemek lazim. Her glin yeni bir sorun ¢ikar. Ne kadar galisirsak ¢a-
lisalim bitis yoktur. Fakat ileriye dogru gidis olmasi 6nemlidir.

Teblig veren arkadaslara 6zellikle tesekklr ediyorum. Gayret sarfetmigler. Tabii arkadas-
larimiz somut olaylari getirdiler. Somut sorunlari, dertleri getirdiler buraya. Biz genel ilkelere an-
cak bu dertler Gizerinde distnerek varacagiz. Baska tirl( imkan yok, gok soyut kaliriz aksi hal-
de. Dile getirilen somut meseleleri (i¢ nokta etrafinda toplamak istiyoruz. Oyle anlasiliyor ki, bu-
gunk( konumuz olan kara tasimasi sektoriindeki meseleler Gge ayriimaktadir. Birincisi sehir ici
ulasim, ikincisi sehirlerarasi ulagim, Gglncusu ise ulaslararasi ulagim. Hakikaten dile getirilen
sorunlar, takip ettim sabahtan beri dikkatle, bu noktalarda farklilasiyor. Yani, sehiricinde dert
var, sehirlerarasinda ve nihayet uluslararasi tagimacilik alaninda birtakim sorunlarimiz var.

Genel ilkelere varilabilmesi igin somut meselelerde, ben kendim aydinlanmak igin bir iki
noktay! belki degerli arkadaslarimiza sormak istiyorum. Mesela sehirici ulasim gaglaligande
herhalde 6n planda, ilk sirada istanbul sehri gelmesi gerekir. Istanbul sehri, sehir igi ulagim ba-
kimindan nicin énemli? Ozellikleri var: Birincisi, Asya'yi, Avrupa’ya baglamasi itibariyle kdpr
var ve gevre yolu var. Tabii biz, gevre yollarini istanbui‘_’lda sehir ici ulasiminda kullaniyoruz.

ikincisi, istanbul sehrinin cografi durumu. Gok inis yokus var malumunuz. Gok dik yokus
var. Besiktag yokusu var, Tanel'in arkasindaki yokus var, saymakla bitmez pek gok yokus var.
Teknik arkadaslar da bu toplantida bulunduguna gére, istanbul’da sehirigi kazalarinin hemen
¢ogunda, kamyonliarin frenlerinin patlamasina-neden oldu son senelerde Bunu misal olarak soy-
layorum. Yani, btlin ayrintiya girecek degilim. Misal olarak; Besiktas yokusunu devamli frene
basarak inen bir komyonun acaba freninin - Patlama tabirini kullaniyorum, yanhs sdyltyorsam,
te <nik uzmanlar hatami lGtfen dizeltsinler-Besiktas yokusunu gerek Ust bastan asagiya kadar
k:dyle devamli fren yaparak inen bir kamyon, trafik yogun olunca devamli fren yaparak iniyoruz,
baska gare yok. Freninin arizalanmasi, patlamasi ihtimali yuzde kagtir? Burada gok yuksek bir
yiizde oldugunu okudum bir yerde. Mesaléa bu konuyu aydinlatirsak o zaman belki kamyonlara
yokus inerken, degisik bir glizergah tespiti mimkan olabilir. Yani, misal olarak sylayorum. Su-
rasi gercgek ki, Istanbul sehrinin kazalarinin goguna kamyonlar neden olmaktadir.

ikinci bir somut nokta: Acaba gevre yolunun kopriye yakin yeri, giris ve gikigta kamyonla-
rin ve diger agir vasitalarin sagdan gitmesi saglanamaz mi? Bu maalesef saglanmiyor, saglana-
miyor, bir ara denendi; fakat simdi yine kamyonlar en sol seride kadar gegiyor ve devamli serit
degistiriyorlar. Yani, kdprade Kopri Isletmesinin para verilen yere bir cihaz koymak suretiyle,
képri Gzerinde serit degistiren araci tespit etmesi mimkin degil midir? Simdi; tesbit mimkinse
ne olacak diye sorabilirsiniz bana.Tabii ben sabahtan beri arkadaslarimizin fikirlerine katiliyo-
rum. Bugiin Glkemizde, baska Glkelerde oldugu gibi, trafik dizeninin saglanmasi bakimindan
azami kontroltn getirilmesine taraftarim. Kontrol getirecegiz, bagka ¢aremiz yok. Tabii baska
bir care var ama gok zor, e@itim. Egitim gok yonld bir olay. Bugln bitin sdrtcllere, batan
araba kullanan, ticari olsun amatér olsun, kisilerin trafik kurallarina uyma bilincini uyandirma-
miz lazim. Bu bilinci gelistirmemiz lazim. Bu biling gelismemis durumda. Tabii buna da baslaya-
lim. Bu da gelistirilsin. Hatta biz birbirimizi tashih edelim Bati’da oldugu gibi ve dnumuzdeki bir
araba kirmizi 1sikta geciyorsa, hemen onun plaka numarasini alip, en yakin gordagumuz zabita
yetkilisine bildirelim ve zabita yetkilisi de burada bize biraz tesvikkar davransin. Bunu bilhassa
teblig sahibi Sayin Emniyet Genel Midir Muavini Beyefendiye dilek olarak iletmek istiyorum.
Yani, emniyet mensubuna bir genelge yayinlayarak, bdyle vatandaglarin yardimlarinin memmu-
niyetle karsilanmasi belki istenebilir.
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Son bir somut nokta: Yine Sayin Beyefendiye yoneltmek istiyorum. Acaba sehir icinde, Ba-
ti'daki sehirlerde anladigimiz anlamda yaya gegitleri yapiliyor, yayalar gegmeye basladigi anda,
1stk olsun olmasin arabalar yavagliyor. Bati'da malimunuz béyle. Bunu gergeklestirme imkani?
varmi. Belki galigmalar vardir bilemiyorum aydinlatmak bakimindan, kendimin aydinlanmam ba-
kimindan sizden rica ediyorum.

Simdi bu somut meselelerden tabii soyuta gelecegiz. Nereye gelecegiz? Simdi burada iste
benim uzmanlik alanim rol oynuyor. Beni Sayin Bakanlik davet ettigine gére bu toplantiya, ben
de hizmet etmek istiyorum. Ug glin gelecegiz buraya, sabah, aksam oturacagiz, hizmet etmek isti-
yorum. Simdi hukuk, hukuk ulagtirmada ne saglar? Tabii ulagtirmanin biy(k bélimi tasimaci-
lik, yani tagima olmayan amatér ulagtirma. Onun diginda énemli olan tagimacilik.

Simdi tagimacilikta birgok dert dile geldi. Arkadaslarimizi dinledik. Herkes derdini soylu-
yor, Bakandan care istiyor. Simdi, Sayin Bakanimiz bu dertlere nasil gare bulacak? Gareyi hu-
kukla bulacak. Kuralla bunlar halledilir. bagka bir seyle halledilmez. Kural tanzim edilir, tabif isin
mahiyetine gore, hangi nitelikte kural tanzim edilecek burada? Evvela hukuk burada ise karisi-
yor. Bir genelge mi, bir talimat mi, yonetmelik mi, yoksa kanun mu? MalGmunuz kanunla yapila-
cak seyler var, yonetmelikle yapilacak seyler var. Deniz ulastirmasi gérasalarken yarin, bir mi-
sal verecegim. Kanunla yapilmasi gereken bir husus yapiimadigi igin bir bosluk var, onu yarin
size arz edecegim.

Simdi hukuki bakimdan gorisim su ki: Ulastirma ve tasimacilik alanindaki battin mevzua-
tin gerek istarinda olsun, gerek birbiri arasindaki ahenk temininde olsun, ulastirmanin diger alan-
larinda oldugu gibi, Ulagtirma Bakanhgimizin koordinatorligune ihtiyag var Tirkiye'de, yani bir
koordinator durumu olmasi lazim. Bu nedenle benim dilegim su ki: Ulagtirmaya ve tagimaya ta-
alluk eden kanun ve diger mevzuatin hazirlanmasinda, proje tasarisi hazirlanmasinda Ulagtirma
Bakanhgmizin buna ilgi gdstermesi, hukukgulari, hukuk muisavirligi vasitasiyla veya ltizum go-
rirse, uzmanlara bagvurmak suretiyle, bu konuya da -egilinmesi benim en biy(k dilegim. Or-
nek vermek gerekirse: Benim 6grenmek istedigim bir husus var. Gegen yil, Tirk Ticaret Kanunu-
nun degistirilecedi sdylendi, hatta biz Istanbul’da Deniz Ticaret Odasinin istegiyle bir calisma
yaptik, deniz kismi bakimindan, dnerilerin tespiti bakimindan. Tabii Ticaret Kanununda kara ta-
simasi hakkinda da hukam var. ‘‘Ticaret Kanunu degistiriliyor’’ dendigi zaman, tasari herhalde
Ankara’da hazirlaniyor. Kim, hangi heyet haziryor ben bilmiyorum. Simdi bu degisiklik
tasarisi hazirlanirken, tagimaya iligkin maddelerin de tasarinin Ulagtirma Bakanhgimizin bunu
elde ederek (belki de yapilmistir yani 6zar dilerim bilmedigim igin) bu konuya ilgi géstermesi
gerekir. intiyaglar Ulastirma Bakanligina sdyleniyor, bu ihtiyaglarin karsilanmasi bakimindan ta-
sarinin gdézden gegirilmesi lazim.

Sonra yine Sayin Ulusoy kardesler bir kanundan bahsediyorlar. Zannediyorum ki bu, Ulus-
lararasi ve Sehirlerarasi Karayolu Tagimaciligi Kanun tasarisidir. Simdi tabii bdyle bir kanun yapil-
masina ihtiyag var. $ehirlerarasi ve uluslararasi tagima yapacak kuruluslarin kanunudur bu as-
linda. Yoksa biz bir i¢ kanunla, uluslararasi tagimada ortaya gikan sorumluluklari diizenleyeme-
yiz tabii. Biz bir kanun yapacagiz, uluslararasi tagimacilik yapilacak, yurt disinda bir olay mey-
dana gelecek ve olayda da genel hukuk prensiplerine gore bir yabanci kanun uygulanacaksa,
biz burada kendi kanunumuzu uygulayamayiz. Yani bunlar, uluslararasi tagsima yapacak Tark
mutesebbislerin uymak zorunda bulundugu kurallar. Buna ihtiyag var. Bu bir suretle benim eli-
me ge¢misti. Bu kanunun bazi maddalerinde hukuki bakimdan tutarsizlik var. Bu nedenle ben
bu tasarinin Ulagtirma Bakanh@inin hukuk uzmanlarinca yeniden incelenmesini 6neriyorum. Or-
nek vereyim hemen: Malimunuz acentelik kavrami var. Vaktiyle kiyametler koptu. Acenteligi bu-
rada aynen Turk Ticaret Kanunundaki tarifi almak suretiyle tarif etmis, bir ticari tesebblsu ara-
cilik yapmak suretiyle akit yapan acentayi almig sadece. Akit yapmak suretiyle muamele yapan
kisi. Yalniz diyor ki, dikkatinizi gekerim, ‘'O igletme adina akit yapacak'’ mesald, Ulusoy isletme-
si adina, bir acente tasima s6zlegsmesi yapacak. Simdi boyle olunca hukuken kimin adina yapil-
migsa akit, o kisi sorumlu olur, akdin kéti ifasindan bir zarar meydana gelirse. Baska bir mad-
dede de, ‘‘Burada igletme acenteyle miteselsilen mesul olur’’ diyor. Simdi bu hikim yanlis. Acen-
tenin mesuliyetini koymadi ki. Boyle bir hikum getirilebilir belki. Bati’'da bunun g¢ok az, nadir
ornekleri var: (Acenteye mesuliyet tevcihi) Yalniz acenteye mesuliyet tevcih edersek, o zaman
da acentelik yapacak kurulus bulma herhalde imkani son derece zor. Gunk( acentecilik bir ara-
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ci kurulustur. Yani, ‘‘Ben ona karismiyorum.”’ Bu pre'nsip kabul edilebilir ama sekil yanlis. Bu
seklin kanunun ¢ikmasindan 6nce bence dlzeltilmesi gerekir.

Sigorta meselesi Uzerinde gok duruldu, Sayin Ulusoy yeni gikan Karayollan Trafik Kanu-
nundaki sigorta yetersiz buyurdular. Sigorta meselesinde, sigorta konusuyla da ilgili bir arastir-
ma olarak belirteyimki biraz evvel bahsettigim tasarida sigorta hikiamleri de var ve burada da
mecburi sigorta getirilmis. Bu kanundaki sigorta ile Trafik Kanunundaki sigorta nasil bagdastirila-
cak, ondan ayri mi olacak burada mimkun dedil. Yani, o hilkimlerin de bagdastiriimasi lazim.
Simdi Sayin Ulusoy’'a buyurdular ki, *‘Bu 2918 sayili Kanundaki sigorta hikamleri yetersizdir,
biz bu nedenle bir fon tesis etmek istiyoruz’’. Yanls anlamadimsa uluslararasi yolcu tagima m-
esseseleri aralarinda anlasmak suretiyle, bir fon tesis edecekler. Bu fondan ulastirma sirasinda
ortaya gikan zararlari 6deyecekler. Simdi bunun igin bir kanuna ldzum yok, bugin bunu yapabi-
lirsiniz. Evvela onu arz edeyim: Bir karsilikl sigorta sirketi kurmak suretiyle bunu yapmak mim-
kin. Fon tesisi tabii sigortanin daha ileri bir asamasidir. Birgok Glkelerde, sigorta yetersiz gori-
lbr. Daha ileri agama fon tesisi olabilir, dagunulebilir ama bunun genelde ele alinmasi gerekir.

Son olarak; Trafik Kanununda bir fon dngérilmastiar ve bu gok da faydalidir: Bir garanti
fonu. Yalniz bu garanti fonu bilmiyorum Ticaret Bakanligindan yetkili var mi igimizde? Galiba he-
naz isletiimeye baglamadi. Buradaki garanti fonu su: Trafik kazasi oluyor, otomobil garpiyor, ka-
ciyor, plaka numarasi tespit edemiyorsunuz veya sigortasi yok, bir saat evvel sona ermis sigor-
ta poligesi, yenisini yaptirmamis, yani sigortaya gidemiyecegimiz hallerde bir garanti fonu tesisi
yillarca onun savunmasini ben yapmistim kanuna gecti, onun kurulup islemesini ben bekliyo:
rum sabirsizlikla, ona da dikkatleri gekmek istedim.

Efendim cok tesekkir ederim. Hizmet etmek istiyoruz tabii baska emirleriniz de varsz
galisinz.

FAHRETTIN KINAY - Sayin Bakan, sayin dinleyiciler; Biraz énce Sayin Kemal Kutlu Ho-
camiz *‘Karayolu Ulagiminda sorunlar ve Oneriler’’ baslikli tebliginde, karayolu ulasiminin diger
sistemlerle koordinasyonu bulunmadigindan bahisle, ulasim sistemlerinin koordinasyonu ve tek
bir yénetim biriminde toplanmasi énerisinde bulundular. Daha sonra, ndfusun ylizde 50'sinin
sehirlerde yagamasi nedeniyle, sehirigi tagimacihiginda belli bir nifusun Gstine gikmis kentler-
de, metronun kurulmasini 6nerdiler. Sehirigi tagimaciliginda da farklh ulagim sistemleri mevcut.
Bu ulasim sistemleri zaman zaman birbirleriyle rekabet halindedir ve bu rekabet sonunda da bir
atil kapasite meydana gelmektedir. Ben bu ulasim sitemlerinin birbirini tamamlayici hale gelme-
sini ve atil kapasitelerin degerlendiriimesi amaciyla koordinasyonun gerekli oldugu kanaatinde-
yim. Gergi bayik sehir belediyeleri binyesinde bu amagla Ulasim Koordinasyon Merkezi kurul-
mustur. Ancak sehirigi tasimaciliinda tespit edilen ulagim sistemleri farkli kurum ve mevzuatla-
ra baglidir. Bu nedenlerle de destek anlamdabir koordinasyon saglanamamaktadir. Sehirigi tagi-
macilikta, btin ulasim sistemlerinin gergek bir koordinasyonunu saglamak Gzere, model var
midir? Benim sorum bu kadar. Tesekkir ederim.

KEMAL KUTLU - Efendim evvela Sayin Tokar Beyin blyuk terminaller olmadigini soyledi-
gime dair bir beyanati oldu. Ben bilyiik terminaller Bati’da yok demedim. Oyle biyk terminaller
var ki, bu otelin lobileri gibi, salonlari, duslari, tuvaletleri olan otobis terminalleri gérdim ben.
‘Benim demek istedigim gok sirketin geldigi terminal yoktur. 200 sirketin birden galigtig bir ter-
minal yoktur. Ben onu arz etmek istemigtim. Yoksa, baytk terminaller elbetteki yapiimalidir. Her
tarld konfor saglanmalidir. Yolcu garin kapisindan girince, valizleri alinmalidir, havaalaninda ol-
dugu gibi, o da oturup -kahvesini rahat rahat igmelidir, otobistne gitmelidir. Oyle terminali 6zlu-
yor sehirlimiz artik. Ben onu kastettim. Ama 200 tane firmay! ayni yere sokarsaniz, bitin alan
biro olur, bilet satig yeri olur, ¢igirtkanlarin yeri olur, herkes elinde bavulu nereye gidecegini
bilmez. Bunlar artik gayri medeni seylerdir. Benim arz etmek istedigim oydu efendim. Yanls an-
lagiimasin diye agikladim.

Efendim, diger degerli konugmacilarimizin konularina bendeniz de katiliyorum. Elbetteki
Suranin gorevleri bir ilkelere yonelmek, ulastirma faaliyetlerine bir yén vermektir. Bunlar eger
saglayamazsak, zaten bosuna gelmis oluruz. Emeklerimiz de bosa gitmis olur. Sayin Bakanhgi-
mizin, nasil s@yleyeyim, bu mikemmel organizasyonunda yaptigi masraflar da heba olmus olur.
Bu da Ulke ekonomisine zararli bir sey olur. Onun igin elbetteki birtakim ilkelere gitmemiz sart.
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Efendim, degerli bir konusmacimiz halkin egitiminden bahsettiler. Evet ona ben de katih-
yorum. Saphesiz, Fakat bu egitim trafik egitimi degil. Soféramuz ‘'Tasit giremez’’ isaretini bili-
yor ama giriyor. Yahut sollanmaz gizgisini taniyor ama solluyor. Hizl gidilmemesinin gerektigi-
ni biliyor ama gidiyor. Neden?.. Dogustan alismamislar. Bati Ulkelerinde cocuk daha dogar dog-
maz bakiyor ki, arabalar sinyal vermeden déonmayor, kurallara uyuyor. Yesil yanmadan gegmi-
yor. Oyle bayiyor. Bu halkin egitimi ancak boyle olur. Onun igin ben gene tekrar ediyorum: He-
men ddzen saglanmalidir. Artik bundan sonraki yetisen soforler bu diizene uyarak gelmelidirler.
En iyi egitim trafikte, trafigin kendisidir. Yoksa genel kiltlrsiz yetisme meselesi degildir bu. Oy-
le buluyorum. Gank( sofdr imtihanlarinda iyi kéta trafik kurallarimin imtihani yapiliyor. Bilmese-
ler ehliyet alamiyorlar. Biliyorlar ama uygulanmiyor. Ginka kimse uygulamiyor. Eski soforler uy-
gulamiyor ve esas Uzaldigum nokta da su: Higbir dinya Glkesinde (belki gene mabalagal konu-
suyorum) trafik icinde resmi arabasi bu kadar toplu olan bir tlke de zor bulursunuz. Mesela ben
askeri arabaya buy(k Avrupa sehirlerinde pek rastlamam. Belki gtinde bir raslanm. Bizde bele-
diye, yahut bilmem kamu kuruluslarimizin arabalari o kadar gok ki, bunlarin soférleri bir dlgtde
disiplin altindadir: Baslar bellidir, uyacaklari seyler bellidir. Bunlara uysalar, géreceksiniz eminim
bir dizen saglanabilir ve gocuklanimiz da onu gére gbre artik iyi yetisirler ehliyet aldigi zaman
sinyal vermek, sollamamak vesaire de zaten igine sinmigtir. Bunu boyle takip ederler. Sayin Ken-
der Hanimin bir sorusu olmustu. Kamyonlarin kazalan Efendim gogunlukla bu kazalar gindiz
trafigin gok oldugu saatlerde olmaz. Gece asiri hizla, kontak kapatarak, var kuvvetiyle gitmeler-
den olur ve gogunlukla o Barbaros Bulvarindaki kazalarin (yakinen bildigimiz igin sdylGyorum)
hepsi gece saatlerinde, tenha zamanlarda, hizh gidis ve kontak kapatmak neticesi fren veyahut
motor freninden faydalanmamak neticesi olmustur.

Sayin Kinay'in sorusu ise ¢ok enteresan: Sehirigi tagimaciigi. Zaten trafik konusunda
tlke gapinda zayiflanmiz (ig-dort tane bly(k sehirlerimizde olur esas itibariyle. Hem yogunluk
fazla hem arabalar ¢ok, vasitalar gok, yani kazalar gok, her sey ¢ok. Elbetteki sehirigi tagimaci-
liginda bir koordinasyon saglanmasi lazim. ‘‘Bir model var mi?’’ dediniz. Bati Glkelerinde bir oto-
bis biletiyle metrosuna da binilebiliyor veyahut varsa vapuruna da binilebiliyor. Bunlar arasinda
bir koordinasyon var.Sehre gelen bir turiste mesala bir haftalik bilet veriliyor istedigine biniyor.
Boyle uygulamalar gok. Bunlar gerek turizm bakimindan, gerekse sehirde yasayan insanlarimiz
bakimindan ¢ok avantajli formdller oluyor. Bizde gesitli idarelere bagh olduklarn igin, hatta ba-
kanliklar bagka baska oldugu igin muhtemelen bdyle bir koordinasyon maalesef kurulamiyor.
Bu uygulanabilir efendim. Eger sorunuza cevap verebildiysem ne mutlu diyecegim. Veremediy-
sem devam edeyim.

Tesekklr ederim.

TULIN CANDIR - Sayin Bakan, Baskanlik Divani ve Degerli izleyiciler. Ben ilk oturumda
sunulan iki bildiride yer alan dnemli gérdagdm iki hususu yeniden bir kez daha vurgulamak igin
sOz almis bulunuyorum.

Bunlardan ilki Sayin Profesor Kutlu gelismislik dizeyiyle birlikte araba sahipliginin artaca-
gini ve 6zel araba sahipliginin artacagini ve bunun igin gerekli ulasim dizenlemelerinin yapiima-
sI hususunu vurguladi ve bildirisinin sonunda da bu araba sahipliginin artisiyla birlikte 6zellikle
kent icinde, ne kadar ulasimla, yollarla ilgili dizenleme yaparsaniz yapin kitle tasimaciligina
yoénelmediginiz sirece, bu trafik kargasasinin hizla artacagini ve bu soruna ¢ézim bulunamaya-
cadi hususunu belirttiler. Gergekten bu gok 6nemli bir husus. Ozel araba sahipligi kuskusuz,
temel gdsterge olmamakla birlikte batan tlkelerde gelismisligin, refah dizeyinin bir gostergesi.
Ancak en gelismis ulkelerde bile, konuyu belki yolcu tagimaciligi, yik tagimaciligi diye ikiye ayir-
mak lazim. Yolcu tasimaciligi konusuna, kent i¢i ve kentlerarasi ulagima baktigimiz zaman eli-
mizde su anda bir veriler dizisi olsaydi bunu daha agikllikla gérmek mamkadn olurdu ki, tagima-
ciligi karayolu tasima tarleri arasinda dagitabilseydik, kitle tagimaciligina yonelik bir tagima ge-
rek kent iginde, gerek kent disinda sehirlerarasi kara yolu tagimaciliginda agirlik kazanacakti.
Ozel araba sahipligine gore, dzellikle kent ici ulagimlarini dizenlemis, gelismis Glkelerde bile,
bu veri bu ydnde gelismekte.

Yk tasimacih@ina gelince: Yik tasimaciligina iliskin Sayin Kutlu'nun bildirisinde Gglnca
tabloda buyuk bir agiklikla her kilometre bazindaki, en iyi degerlendirme verisidir, pek ¢ok gelig-
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mis tlkede bile, karayollarinin ulasimdan aldigi pay ve ulagim igindeki dagilimi derhal yazde 50’ler
dizeyine inmektedir. Hatta yizde 50’lerin altina dagmektedir. Kuskusuz bu geligmis lkelerin
uyguladiklari liberal ekonomi politikasinda bile, bu oranlar eger gelismigse, boyle bir dagiim varsa,
bunlar kendiliginden olusmus dagiimlar degildir. Bunlar o Glkelerin uzun yillar uyguladikian eko-
nomi politikalari, ulagim politikalari sonucunda ulasiimig dagilimlardir. Ulkemiz belki bu konuda
bugiine kadar bazi konulari geride birakmigtir. Ama elimizde, dnamazde hala firsatlar vardir. Bir
ulagim politikasi olarak gerek kent igi veya kentlerarasi yolcu tagimaciliginda, gerekse yuk tagi-
maciligina yonelik politikalarimizi hazirlamamiz ve bunlarn hizla uygulamaya gegmesini sagla-
macihgina yonelik politikalarimizi hazilamamiz ve bunlarin hizla uygulamaya gegmesini sagla-
mamiz zorunludur. Onimizdeki yillarda yapabilecedimiz en gergekgi, en zorunlu uygulama da
bu olacaktir. Bu birinci olarak Sayin Kutlu’'nun bildirisinde yer alan hususu vurgulamak istedi-
gim nokta.

ikinci nokta Sayin Terzioglu bildirisinde ulagtirma konusunda arastirma merkezlerinin, ens-
titalerin eksikligini ve bunlarin uygulama ile aralarinda sarekli bir diyalog iginde gelistirilmeleri
gerekliligini vurguladilar. Bu gergekten dnemli bir husus. Ulkemizde pek ¢ok alanda oldugu gibi,
ulastirma konusunda da yeterli arastirma merkezi ve enstitGta yok. Bunlar su anda geligme yo-
lundalar. Ancak, bu merkezlerin ve enstitilerin yaptinm gict olmayan birimler bunlar. Ulkemiz-
de de yaptinm giicii olmayan bir birimin aldigi her karar ne kadar gergekgi, ne kadar uygulama-
da zorunlu olursa olsun, uygulamada yerini bulmadik¢a, kagitlar Gzerinde, ciltler arasinda kal-
maya mahkam kararlar olarak gorayorum. Onun igin geligtiriimesi zorunlu bu merkezlerin, ens-
titalerin gergekten sirekli olarak, uygulayici kuruluslarla bir diyalog ve igbirligi icinde, hatta on-
larin hedef ve politikalari ile uyumlu aragtirmalari geligtirmeleri, o konulara agirlik vermeleri ge-
rekir; ama bunun karsiti olarak da, uygulayici ve yaptirim giict olan birimlerin bu merkezleri,
bu enstitdlerin aldiklan kararlari, onlarin gostermek istedigi yollan, tavsiyeleri bir tavsiye niteli-
ginde olmaktan gikarip, uygulama alanina koymalari ve bunlari gergekten o tlkenin gikarlar dog-
rultusunda alinmig kararlar olarak gorip degerlendirmeleri ve yaptinmi da birlikte getirmeleri
zorunludur.

Tesekkur ediyor, saygilar sunuyorum.

CAHIT CITAK - Sayin Bakan, sayin dinleyenler, sizleri sagiyla selamlarim; Sayin Tokar ve
Sayin Babiiroglu, kendilerine has makemmel Gsluplari iginde, ulagtirma politikalarimizin bu Sa-
rada vurgulanmasi geregini ifade buyurdular. Kendilerine ytzde yiz katlarak, bu noktadan iti-
baren biraz fikir Gretmek istiyorum.

Ulkemizde, ulastirma hizmetleri distribisyonunu belirli bir politikayla tartigmadiktan son-
ra, bu ulastirma hizmetleri distriblisyonundan sanayi ve yapi politikalarimizi gikaracak noktalara
gelmeden ve onlari noktalamadan zannedersem Sdra gorevini yapmig olmayacaktir. Yalniz, bu-
rada gegmis yillardan intikal eden bir hastaligimizin, bu $arada da tekerrar etmemesini teminen
bir hususa isaret etmeden gegmeyecegdim. 1982 yilinda, biraz evvel Sayin Tokar ve Sayin Babu-
roglu’nun isaret ettikleri, bu ihtiyag zamanin hikameti tarafindan yuksek dazeyde hissedilmis
ve 10 yillik.master plan yapilmigti. Eger hafizam beni yaniltmiyorsa, 1971 senesinde italikonsdlan
zamanin hikidmetine yaptigi bir aragtirmayla bu cereyan Glkemizde baglamigt. Fakat 82 yilinda, za-
manini hikametinin kabul ettigi Ulastirma Master planinda olmasi lazim gelenle, dlkenin gergekleri
yiksek diizeyde birbirine karistinidi.Mesala, eger hafizam beni yaniitmiyorsa 1982 yilindaki Glkenin
yUk tasima potansiyeli zannedersem 42 milyar ton kilometre civarindaydi ve bu 42 milyarton kilomet-
renin 1982 yilina diigen nispeti de 39 milyar ton kilometre civarinda olmasina ragmen, 10 yillik planin
uygulanmasinin neticesinde, takriben 90 milyar ton kilometreye varabilecek bir yik potansiyeli-
nin, uygulanacak 10 yillik plania, 82'de 37 milyar ton kilometre olan bir yerin 35 milyar ton kilo-
metreye dismesinin onerildigini hep beraber gériyoruz. Bu planin bir hayal oldudu, uygulanma
imkaninin olamayacag ¢ikis noktasindan belliydi. Tekrar dikkat buyurmanizi istirham edecegim,
37 milyar ton kilometre olan 82 gergeklesmesinin, 42 milyar ton kilometre toplam tasima potan-
siyeli olmasi noktasinda 10 yil sonra 90 milyar ton kilometre seviyesine gelmesinde, uygulama
34 milyar ton kilometreye dismesi 6ngoriliyordu. Bu olmamasi beklenen, olmayacak bir uygu-
lamaydi. Bunu, gereken organlarla, gayet ciddi sekilde uyarmigtik. Sonra yapilan tashihte, yine
ayni hatanin tekrar ettigini ve gercekgi bir noktaya gelinemedigini Gzalerek tespit ettik. Simdi
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bu Sdrada da, bu tarzda bir gikis noktasinin, yani olmasi beklenenle, olmasi gerekenin birbirin-
den ¢ok ciddi sekilde ayrilmasinin IGzumunu bir defa daha isaret etmek istiyorum.Muhakkak ki,
toplu tasimacilik, demiryolu tagimaciiginin tlke ekonomisindeki emniyetini ve IUzumunu inkar
etmek durumunda degiliz. Ama 34 kilometre saatlik bir stratle Tarkiye'de yik tasima hizmetleri-
nin yazde 50’den fazla agirh§inin demiryollarina intikal ettirilebilecek bir yatinm politikasini uy-
gulayacak milli ekonomik potansiyelimizin oldugunu da iddia etmek mumkin degildir.

Yine bu yUk distribisyonunun, biraz evvel isaret buyurulmustu, boru tagimaciligi da dikka-
te alinarak yeni sartlarda yapilacak yUk distriblsyonunda gergekgi bir beklenti olarak, bir te-
menni olarak Saramizda ifade edilmesi, $0ra metinleri iginde, kararlar iginde ifade edilmesinde
blaylk yarar vardir. Eger boyle bir sanayi politikasinin ihtiyacini vurgulamazsak, iste 3 yil evvel,
biraz evvel Sayin Ulusoy’un gayet aci bir gekilde belirttigi gibi, 3 ayda iptal edilen 4 bin gekicilik
bir ithalatin bugln otomotiv sektoriin ne hale getirdiginin hazin neticesini en azindan tekerru-
rine mani olmak Gzere Slra neticesi iginde tespitte yarar gorayorum.

Efendim, mahim bir husus da, vasitalarin fiziki ve geometrik performanslariyla o kadar faz-
la oynuyoruz ve o kadar gayri ciddi bir gelisim gizgisi gizdi ki bu olay. Insallah bu $dra kara nakil
vasitalinnin fiziki ve geometrik performansini son bir defa gézden gegirme kararini alir. Eger ha-
fizam beni yaniltmiyorsa, Bati Aimanya’da 1921 den 1986'ya kadar zannedersem trafik tizGgu-
nin fiziki ebatlarla alakall dizenlemesi 1924 'te bir defa, 1930’lu yillarda bir defa ve Bati Alman
Devleti kuruldugunda da bir defa olmak Uzere (¢ defa tespit edilmis ve 1957 de yapilan sag refe-
randumundan sonra, bir defa da Saarland igin yapilmis dort defa yapilmis. Eger gene hafizam
beni yaniltmiyorsa, yani rakamini hazirlayamiyorum. 32 senelik meslek hayatimda en azindan
32 defa bu degisti. Neler dedisti biraz arz edeyim. Tonaj 8'di evvel&, sonra 10 oldu, sonra 13
oldu. Otobus boylari 10 oldu, 11 oldu, 12 oldu, kapilar 3'tl 2 oldu. Belediye otobuslerinin (bir
ara belediye yanlis bir ithalat yapti) boyunu 12’ye gikardilar; fakat tonajini arttirmayi unuttular.
Zannedersem o olay Adana Belediyesinde oldu.

Meseld bugln 2 bin tonluk bir treyler Tlrkiye'de nakledilse, bunu ne imal etmek, ne
getirmek mamk(n. Herhalde 6zel kararnameler gerekecek. Onun igin batan fiziki ve geometrik
teorik ihtimalleri dikkate alarak, muasir memieketlerden birinin benzeri bir trafik tizaguna, vasi-
talarin fiziki ve geometrik 6zelliklerini nihai olarak tespit etmek ve bunun altini bir defa gizmekte
yarar vardir. Gunkua, partilerin ve politikalarin vasitalarin fiziki olgulerini ve geometrik dlgulerin de-
gistirilmesi igin bir gerek gérmuyorum. Bu hususu bu $dra 0mit ederim ki en azindan temenni
olarak tespit eder.

Efendim tasima hizmetleri koordinasyonu konusunda da bir hususu dikkatinize arz etmek
istiyorum. Her yerde, her vesileyle (¢ tarafi denizlerle gevrili giizel yurdumuzda diye baslayan
bir gérisme nigin deniz nakliyesinin yapilmadigini higbir zaman daha devam ettirmez. Acaba
Glkemizde, tasima hizmetlerinin koordinasyonu hakkinda en ufak bir gelisme yapmis miyiz? Ya-
ni 10 bin tonluk bir gemi Karadeniz sahillerinden bir limana gelse bosalsa, bu i¢ kanallara nasil
tahliye olacak, hangi kasabalara, hangi fiziki akis iginde gelecek hi¢ distinmuyoruz.Ama arka
tarftan da her defasinda *‘Ug tarafi dantel gibi romantik sahillerle sisli denizlerimizin etrafinda
deniz nakliyeciligi yapmiyoruz’’ diyoruz. Simdi, Sayin Ulusoy biraz evvel otoblsgulik hakkinda-
ki hatiralarini nakletti. Gayet glizel hatirlayacagdiz ki, Avrupa sehirlerinde merkez garlan yok. Ku-
zey gari var, giney gari var ve dogu gari var; fakat bu garlarin arasinda, trenlerden inen yolcula-
rin nakliyesini saglayacak bir hizmet var. Bu en basitiyle, su basit demiryolu otobus koordinas-
yonu en basiti. Biraz evvel buyurdular dediler ki: ‘‘Avrupa’da otobus igletmeciligi yok'’, Avru-
pa’da otobus igletmeciligini gerektirecek sartlar yok. Simdi bu sartlarin olmadigi bir Glkeyle, yol
cu tagima hizmetlerinin ylzde 95'ini otobisle yapan bir Glkedeki hizmetleri birbirleriyle mukayese et-
mek ve birbirine paralel modeller geligtirmenin imkani olmadigini da dikkate almak mecburiyetinde-
yiz. Simdi, havacilik hizmetlerine ve havaciliga ne kadar ehemmiyet verildigini Sayin Bakanin agis
konusmasinda dinledik. Bir Glkede, o Ulke insanlarinin ylzde 95’inden fazlasinin otoblsle nak-
ledildigi bir yerde simdi bu modeli degistirmek i¢in herhangi bir ekonomik gliciimaz, ekonomik
potansiyelimiz de olmadigi varsayimiyla ki, durum bdyle, acaba Tlrk insanini bu otobls tasima-
ciliginda nasil mutlu ederiz diye bu konuyu incelemek ve bunlarin paralelinde modeller ve ¢o-
zGmler getirmek mecburiyetindeyiz. Bu modeli ve ¢6zima tartigmak ve en azindan temenni ola-
rak da bu Sdranin neticelerine getirmek en azindan vazifemiz olmak gerekir.

Beni dinlediginiz icin tesekklr ederim.
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IBRAHIM GOKSEL - Sayin Bakanim, Eski Bakarilarim, degerli dinleyiciler. Bendeniz de
iki hususa deginmek Uzere s6z almis bulunuyorum. Bunlardan bir tanesi Sayin Cemal Ulusoy’-
un dile getirdigi Bafra érnegi.

Efendim, hakikaten dizenlenmemis bir ortamda cemiyete hizmet verme gabasi ile karsi
karsiya kaldigimizda ylzlerce, binlerce problemle yiz yize geldigimizi gériyoruz. Bunu su ba-
kimdan soz alarak dile getirmek mecburiyetinde kaldim. Biz ayni Bakanlidin yeni bir kurulusu
oluyoruz, Telsiz Genel Mudurlugu. Baglangigta yayinlamig oldugumuz bir yénetmelikle telsiz it-
halatini higbir tahdide tabi birakmaksizin serbest birakilmigtik. Ama kisa stre sonra goérduk ki
telsiz satis bayileri akla gelmedik problemler yaratiyorlar. Soyle ki: 6 aylik bir uygulamadan son-
ra, memleketimizde bir bisikletginin, bir kasabin, bir kunduracinin telsiz satisi yapti§i ve bayilik
hizmetini yarattiguna gérdik. Vatandas parasini veriyor, bir sene garanti ile satiyor. Ama geti-
rebildigi bir ¢gdzim yok ve hazirlanan yeni bir yénetmelikte bayilerin de telsiz ithalat firmalarinin
bagl oldugu esaslar igersinde hizmet verme sekliné getiriimesi saglandi. Kisa bir slre sonra da
hakikaten bu teknik hizmeti veremeyecek olanlarin kendiliginden elenerek, buglnkl duruma ge-
lindi. Memnuniyetle ylce huzurunuzda sunu ifade edebilirim ki, Sayin Bakanim ve Bakanhgim
adina hakikaten artik hizmeti verebilecek kisiler zincirde yer almaya baglamiglardir. Buradan su-
na gelmek istiyorum :

Eger memleketimizde, tagimacilik hizmetinde ister esya tagimacilidi ister personel tagima-
ciligi olsun, Sayin Cemal Ulusoy’un da belirttigi gibi, her énlne gelen maracaat eder, sirket kur-
ma musaadesi alirsa veya nakliyecilik yapma imkéni elde ederse, hepimizin de bildigi gibi, bin-
lerce problem basa gelecektir. Ama, bunlar butiin diinyada gérdigamuz gibi, 6rnegin Amerika'-
da veya Avrupa Ulkelerinde ana bir semsiye, ana bir sirket veya birkag ana semsiye, birkag ana
sirket halinde teskilatlandirilirsa probleme ¢ézium getirilebilir. Hepimiz biliyoruz Amerika'da sari
araba sirketi: Koskoca 50 eyalette, Amerika’'da bir tane sirket var. Ama, istihdam ortadan kalk-
mis degil, tek araba sahabi de bu ana sirket altinda hizmet almakta, yuz tane arabasi olan Kisi
de bu sirketin altinda gene hizmet almakta. Otobus tagimaciliginda da bu. Avrupa ve Amerika
tlkelerinde boyle oldugunu sayin hocalarim ve diger bu konuda ilgilenmis olanlar biliyorlar. Bi-
neanaleyh, bizim tlkemizde de bdyle bir dizenlemeye gidilmesi halinde, tufeyli diyecedim, atti-
niza siginarak, sirketler kendiliginden ortadan kalkacak, ana bir veya birkag sirketin altinda bir-
lesmek suretiyle bu ana sirketlerin dizenledikleri ve yayinladiklan regulasyonlar, uygulamalar
icerisinde hareket etmek mecburiyetinde kalacaklardir. igveren diyecegimiz bu tasimacilik sir-
ketleriyle, hizmet géren halk toplumu arasinda medeni dlgller kendiliginden dogacaktir. Orne-
gin ben higbir zaman Istanbul ilimizi il diye degil, bir devlet olarak telakki ediyorum kendi gére-
vim agisindan. Hakikaten kuguk bir devlet 6 milyon nufuslu, arazi yapisi gayet bozuk, arada bir
Bogaz var. Efendim, burada tagimacilik hizmetinin yapiimasi ancak tepeden agagiya dogru kuv-
vetli bir veya birkag otoritenin belirli dizenlemeler igerisinde verecegi hizmetle kaim olabilir sa-
niyorum. Ama gorayoruz Ki, benim bir arabam var; bende tagimacilik yapiyorum. Diger arkada-
simin (¢ arabasi var; o da tagimacilik yapiyor. Hig bir kaideye bagl degil, Trafik dizenini, biraz
once sayin konusmacilarimizin, degerli hocalarimizin dile getirdigi gibi trafik dizenlerini riayet-
sizlik sonucu gikmaz hale getiriyorlar. Bu konudaki, musaade ederseniz, sézimu baglamak is-
tersem mutlak surette blyilk sehirlerden baglanarak, denenmekte fayda var. Tipki bizim telsiz
ihracatgi sirketleriyle, satis bayilerine uygulamis oldugumuz esaslar gibi. Semsiye altinda topla-
yIp, belirli nizamlarda, 6lgulerde hem personelin egitim, hem araglarin sevk ve idaresi ve hem
de fertlerle isveren bu firmalar arasindaki minasebetlerin medeni dlgilere getirilmesi ancak sa-
niyorum boyle bir otoriteyle mimkiin olabilir.

ikinci husus: Sayin Emniyet Genel Mudur Yardimcisi Arkadasimin, trafik kazalarini dnle-
me hususunda alinmasi gereken tedbirlerle ilgili olarak denetimlerin ‘‘Resmi araglarla, resmi
hlviyetteki kisilerle yapilamayacag, gesitli hiiviyetlerde, gesitli tip veya boyadaki araglarla ve
plakasi her an degisebilen vasitalarla yapiimasinda fayda var’’ diye buyurdular. Buna géndlden
katiyoruz. But(in diinyada da uygulanan usuller, ama bugin emniyet teskilatimizin elindeki tra-
fik kontrolérleri sivil de olsalar yeterli sayida olmadigini biliyoruz. Hepimiz dig tlkelere gittik, gi-
diyoruz, gérayoruz, yolun kenarinda birakimamasi gereken yerde iginde kendimiz dahi olsak
¢ dakika beklediniz mi biraz sonra ileride trafik polisi karsiniza gikiyor. Bu nasil oluyor? Cemi-
yet fertleri otokontrol dedigimiz sistemle artik topluma, polise hizmet edebilir hale gelmisler. Biz
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bu duruma gelmedikge aldigimiz tedbirleri muhakkak suretle istedigimiz seviyeye getiremedigi-
mizi gorecegdiz. Gok kisa sire dncesine kadar memleketimizde bir trafik mifettisligi uygulamasi
vardi . Bu neden kaldirildi bilemiyorum. Ben bu s6zimle buraya gelmek istiyorum. Efendim, bir-
takim art dasdnceli kigiler olsa dahi ki bu olacaktir, iki Ug olacaktir, ondan sonra kalkacaktr. Biz
bunu Sayin Bakanimin genis misamahalarina siginarak telsiz uygulamalarinda gérdik. Baslan-
gigta bu Ulkeye casuslar dolacak, bu Ulkede sdyle olacak diye bir telsiz yonetmeliklerini ilk gi-
karmaya basladigimizda, Haberlesme Yiksek Kurulumuza sundugumuzda, bunlarla karsilas-
tik. Ama Sayin Bakanimin bu konudaki hakikaten gok genis gérasleri ve ‘‘Birakin gorelim, ne
olacaktir’’ seklindeki tutumlanyla bunun zarar meydana getirmedigini gérdik. Bineanaleyh, tra-
fik uygulamasindaki vatandaglarimizin gérevinin herkesin bir trafik polisi, herkesin bir teknik uz-
manmig gibi, hareket etme imkani getirildigi takdirde bu memlekette, mutlak surette kazalar
¢ok gok dusecektir. Elbetteki birtakim kriterler de yayinlanacak yénetmeliklerle usuller tespit
edilerek herkese bu gorev verilmeyecektir. Bugiin biz gene Sayin Bakanimin biyik misamaha-
lartyla, Tarkiye’mizin monitéring sistemi olmadig igin bu sistemin kurulmasina kadar profesorle-
rimiz dahil bugln boyaciya dahi kontroloritk gorevi verdik ve inaniniz gok tahmin etmedigimiz
sonuglar aliyoruz ve bunlarla olmayan bir sistem kargiliginda kisilerle meydana getirmeye calis-
tigimiz sistemle, telsiz sistemlerini kontrol etmek istiyoruz.

Efendim bana séz verdiginiz igin gok tesekkir ediyorum.
Saygilar sunuyorum.
BASKAN - Tesekkir ederiz Sayin Goksel.

Degerli misarfirlerimiz, gok degerli Sara ayeleri bugiinki programimizi boylece tamamia-
mis bulunuyoruz. Ben gerek tebli§ veren arkadaslara ve gerek katkida bulunan arkadaslara yi-
rekten tesekk(r ediyorum.
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“DEMIRYOLU REFAH VE UMRAN TEVLIT EDER.”
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Prof. Dr. Gungor EVREN
. T. U. Muhendislik Fakiltesi
Ogretim Uyesi

0OZGEGMIS

Gungor Evren,1956 yilinda Malatya Lisesini bi-
tirerek I.T.U. insaat Fakiiltesi'ne girmigtir. 1961 yi-
linda yiksek 6grenimini tamamlamis ve I.T.U. insa-
at Fakultesi Demiryollar ve Toprak Isleri Kirsisi'n
de Asistan olarak goreve baslamistir. 1969 yilin-
da Doktor, 1974 yilinda Dogent, 1980 yilinda Pro-
fesorlige ylkselmistir. 1980 - 1985 yillan arasinda
I.T.U. insaat Fakultesi Dekanligini yapmistir.

1969-1971 yillan arasinda mesleki ve bilimsel
incelemelerde bulunmak Gzere iki yil stre ile Parist'te
gobrevlendirilmistir. Bu sirada S.N.C.F. (Société Na-
tionale des Chemins de Fer) ve R.A.T.P. (Régie Au-
tonome des Transports Parisiens) de staj yapmis-
tir. 1877 yili Eyldl, Ekim aylarinda Isw;re Fransa,
Belgika ve ingiltere’de mesleki incelemeler yapmis-
tir. 1984 yili Agustos, Eylal aylarinda cagrih olarak
gittigi Japonya'da ‘'Kentsel Ulastirma ve
Demiryollar’” konularinda inceleme ve aragtirmalar-
da bulunmustur.

Ulagtirma ve ozellikle demiryolu konusunda
birgok yayim vardir,
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KENTSEL ULASIM VE RAYLI SISTEMLER

Sunan

Prof. Dr. Gangér EVREN

OzET

Kentsel ulagimda, belirli saatlerde yogunlasan blyutk hacimli isyeri-konut yolculuklarindan
kaynaklanan énemli sorunlarla karsilasiimaktadir.

Bayuk kentlerin 6zellikle merkezi bélgelerinde, yolculuk isteminin vafd:gl dlzeyler, rayl
sistemlerden yararlaniimasini zorunlu kilmaktadir.

Bu nedenle, rayli sistemler diinyada yaygin bir kullanim alani bulmuslardir. Bugin, bir gok
kentte rayl sistem planlanir ve yapilirken, bir gogunda mevcut rayli sistem agi genisletiimektedir.

Rayl sistemin kurulmasi ve gelistiriimesinde uygun bir zamanlama esnek ve ekonomik bir
uygulamaya olanak saglamaktadir. Bir zamanlama yanilgisi, daha dogrusu ulastirma sistemine
rayli sistemin sokulmasinda gecikme ise, ulagim hizmetinin aksamasina ve ¢ézimlerin pahali-
lagmasina neden olmaktadir.

Dinya uygulamalarindan edinilen deneyimler isiginda saptanan kriterler ve ulagimda kar-
silagilan sorunlar bir gok kentimizde rayl sistem uygulamasina gegilmesi zamaninin geldigini Is-
tanbul’'da ise goktan gegctigini gostermektedir.
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Bu nedenle buyuk kentlerimizde geg kalinmaksizin agamali bir gézimun planlanarak uy-
gulaniimaya baglaniimasi gerekmektedir.

Bu bildiride, kentsel ulagimda rayl sistemin geredi ve uygulanma kosullari agiklandiktan
sonra konu yukarida belirtilen gergevede Ulkemiz agisindan degerlendirilmistir. Bildirinin sonunda
sonuglar 6zetlenmis ve bazi 6nerilerde bulunmustur.

KENTSEL ULASIM ve RAYLI SISTEMLER
1. KENTSEL ULASIMIN OZELLIKLERI ve RAYLI SISTEMIN GEREGI

Kentsel ulasim, bir yandan ekonomik boyutlariyla, bunlarin 6tesinde ve daha énemlisi kent-
lerimizin gelecedi ve insanlarimizin mutlulugu sorunu olarak, yillardir gtincelligini korumaktadir.

Sorunun ¢ézimu igin toplutasimi gelistirmenin zorunlulugu karsiti sdylenmeyen bir gergek.
Toplu tagimacilikta ise rayh sistemlerin 6zel bir yeri vardir. kentsel ulasimin boyutlar belirli bir
dizeye varildiktan sonra rayl sistemlerden yararlaniimaksizin kokla bir ¢oézim bulmak olanag
yoktur.

Kentsel ulagim sorununun agirhgi sabah ve aksamin belirli saatlerinde yogunlasan isyeri
ile konut arasindaki yolculuk istemlerinden kaynaklanmaktadir. is amacl bu istem, kent merkezi
ile gevre arasindaki baglantilarla ve oransal olarak uzakliklarla ilgilidir. Galisma saatlerinin
zaman iginde yayilmasi 6nemine karsin, zamanlama esnekligi gok az olan bir istemdir. En 6nemlisi
de belirtilen nedenlerle bayik hacimli olmasidir. Yolculuk hacmi gevreden merkeze dogru bayar
ve kent merkezinde vardigi yogunluk 6zel ulagtirma tarlerini ve belirli bir agsamadan sonra da
rayl sistemleri gerektirir.

S6z konusu istemin saatte 10.000 yolcuya kadar olan degerlerinde dolmus, minibis ve
otobislerden yararlanilabilir. Bu esikten sonra istemin geredine uygun olarak karsilanabilmesi
igin rayh sistemlere bagvurulmasi kaginilmaz olur.

Demek oluyor ki, ncelikle yaratiimasi gereken kapasite teknik agidan rayh sistemi zorunlu
kilmaktadir. Ancak kapasite geregi yerine getirilirken basta hiz ve dizenlilik olmak Gzere yolcu,
isletmeci kurulus, kent ve Glke agisindan olumlu nitelikler de saglanmis olmaktadir.

2. DUNYA’'DA ve ULKEMIZDE RAYLI SISTEM UYGULAMALARI VE TASARIMLARI

Rayh sistemler yGz yil agkin bir stireden beri tramvay, metro, banliyd treni bicimlerinde
birgok kentlerin ulagimlarina katki saglamaktadir. Ginamazdeki geligmeler rayl sistemleri her
zamankinden daha gerekli duruma getirmis bulunmaktadir. Bu giin 300 den fazla kentte tram-
vay, 20 kadar yapim durumunda olmak uzere 70 dolayinda metro sistemi, birgok kentte banliyo
ve bdlgesel demiryollan vardir. Var olan rayl sistem aglan geligtirilirken, 6te yandan yeni kentle-
ri rayh sisteme kavusturma gabalari yogunluk ve hiz kazanmaktadir. Bazi yanlig 6n yargilara karsin
rayl sistem esnekligini yeni uygulamalariyla kanitlamaktadir. Hafif metro, 6n metro, yarim met-
ro, hizl tramvay deyimleriyle tanimlanmaya ¢aligilan uygulamalar genis olanaklar saglamaktadir.

Ulkemizde rayl sistemi kentsel ulagimda kullanma gabalari oldukga uzun bir gegmise da-
yanmaktadir. Ancak uygulamalar gok sinirli bulunmaktadir. Bunlar, Ankara, istanbul, izmir ve
Malatya’nin banliyo trenleri istanbul’un metro tarihgesinin baslangicinda yer alan kisa taneli ve
istanbul ile izmir de talihsiz bir girisimle kaldinimis olan tramvay sistemleri uygulamalarindan
ibaret kalmaktadir.

istanbul metrosu ile ilgili etad galigmalari 1950 lerden baglayarak ginimize degin birgok
kez giindeme gelmistir. Hatta bir rastlant: ile elimize gegen bir projeden istanbul metrosu igin
1908 ve 1912 yillarinda ciddi etadler yapildig anlasilmaktadir. Son yillarda Ankara, istanbul gibi
blyuk kentler disinda da rayli sistem konusunda galigmalar yapildigi goériimektedir. Ne var ki
belirtilen girigimlerin hicbiri gergeklesme asamasina varamamistir.

3. RAYLI SISTEM UYGULAMASINDA ZAMANLAMA VE SONUGLARI

Rayl sistemlerle esnek ve ekonomik bir ¢ozimuan gelistirilebilmesi ancak gecikmeksizin,
zamaninda girisimde bulunmakla mamkan olabilir.
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Gecikme durumunda, rayl sistemi‘asamali bigimde gelistirme olanad yitirilir ve sistemi dog-
rudan dogruya son agamanin kosullarini saglayacak bigimde gergeklestnrmek zorunda kalinir.
istanbul bu konudaki en ¢arpici érnektir. Bu kentimizde, her gegen gun asamali geligtirme ola-
nagi ortada kalmis, kilometrelik maliyet 1954 de 15 milyon TL. iken, 1970 de 119 milyona, 1972
de 280 milyon ginimuzde milyarlar diizeyine varmis, kisacasi yatirrm daha pahali duruma gel-
mistir. Bir asamadan sonra sorunun zamaninda ¢ézulmemis olmasi ¢6zimsizligun gerekgesi
olmustur. Ne var ki, bugtn birgok eksende ilk bakista da oldukga pahali géztken metro yatirimi-
ni gerc,:eklestlrmekten baska gare yoktur.

Cunki rayh sistemden yoksun bir sistemde, ulastirma hizmeti esas olarak karayolu sis-

temleriyle karsilanacagindan, istemdeki artis ve buna bagh trafik tikanikliklari nedeniyle :

e Enerji, yedek parga v.b. kayiplari giderek artacaktir. Ulkemizde ulastirma kesimindeki
petrol tiketiminin 1/3’0 kentsel ulagimla ilgili bulunmaktadir. Otobuslerin enerji baki-
mindan elverisli olabilecegi dustnulse bile, petrole bagimli oldugu ve trafik tikanikhg
icinde bu elverisliligini surdiremiyecegi unutulmamalidir. Kiguk kapasiteli araglarin
eneriji tiketimi de trafikden daha hizl artacaktir. Trafigin tikanmasindan dogan durak-
lamalarda ortalama olarak otobulslerde 0.07 It/dak., otomobillerde 0.03 It/dak. yakit
tiketilmektedir. Hizlarin 15 km/sa. dolayina diismesi durumunda 50 km/sa. hiza gére
otobuslerde ve otomobillerde her kilometre basina enerji tiketimi 2 - 3 katina gikmak-
tadir. Boylece trafik tikanmasi sonucunda duraklamalar ve trafik akisinin yavaglama-
siyla, tasit sayisi yuzbinlerle olgtlen kentlerde saatlerle dlgllen ulagim suresi uzama-
larinin doguracag! kayiplar 6nemli duzeylere varmaktadir.

e Ulasim sarelerindeki uzamalari yolcularin ulasim nedeniyle kaybettikleri zaman olarak
da gozoniine almak gerekir. isine geg kalanlarin ya da isine uzun ve getin yolculuk
sonucunda yorgun gelenlerin tretim guglerinin olumsuz yonde etkilenmesi kaginiimaz
bir olaydir. Ne var ki, baylk kentlerimizde bu tar kayiplarin milyarlara ulasmasi rayl
sistem yatinminin milyarlan kadar gérindr ve garpici olamamaktadir. -

e Trafik kazalar artmaktadir. Bu kazalarin maddi kayiplari ve blylk acilart hergln

yasanmaktadir.
1984 yil istatistiklerine gore, karayollarimizda 60823 kaza olmus ve bunlardan 5677
kisi yasamini yitirmis, 50207 kisi yaralanmistir. Bu kazalarin 44545’i kent iginde mey-
dana gelmis olup toplam kazalarin % 75'i dizeyindedir. Kent i¢i kazalarda 2118 kigi
olmus ve 29708 kisi yaralanmistir. Bu tablo oldukga karamsardir. Rayli sistemlerin gu-
venligi bilinen 6zelligidir. Federal Almanya’nin 8 blyUk kenti i¢in dlizenlenen istatisti-
gin sonuglarina gore yolcu-km basina kaza sayisi orani rayli sistem/otobus/otomobil
olarak 1/4. 1/26,8 dir.

e Hava kirliligi motorlu tasitlarin artigiyla orantili olarak insan saghgini ve yagsamini tehli-
keye sokan boyutlara varmaktadir. Bu kirlenmeye karsi alinacak énlemlerle ilgili har-
camalarda ulastirmanin da payinin oldugu agiktir.

Rayli sistemlerin havayi kirletmesi s6z konusu degildir. Oysa A.B.D. ve Avrupa kentle-
rinde motorlu tasitlarin hava kirlenmesindeki paylari % 60 lari agmaktadir. Ozellikle
(CO) kirliliginin bas nedeni motorlu tasitlardir. 1971 yilinda NATO tarafindan Ankara
icin yapilan arastirmaya gore ulastirmanin hava kirlenmesindeki payi % 41 dir. Hava-
daki (CO)'In % 77 si motorlu tasitlardan ileri gelmektedlr Bu olumsuz etkinin gunu-
muzde daha gok arttigi agiktir.

Kisacasi genel olarak ulastirma sistemini ve gerektiginde rayl sistemleri gelistirmemenin
karsiligi olan sosyal maliyet kuqumsenmeyecek boyutlardadir.

Belirli bir sinirdan sonra, bu kaylplarln ya’nrlm maliyetini asarak hizla tirmanmaya gegecegi
unutulmamalidir. istanbul, bu streci yagsamaktadir. Ayrica, daha énce de belirtildigi gibi, siste-
mi gelistirmenin maliyeti de zaman iginde hizla artmaktadir. Bu kosullar altinda, pahal oldugu
gerekgesiyle yatinm yapmaktan kaginmanin ekonomik anlamda gegerliligini savunmak ¢ok gugtar.

4. SONUG VE ONERILER

Rayl sistemler buyik kentlerimizin ulagim sorunlarinin r;ozumune onemli katkilar saglaya-
cak niteliktedir. Kaldi ki, bu kentlerimizin bir ok ulasim eksenlerindeki talebin rayli sistemlerden
haska 1ilastirma tiirlerivle karsilanmasi olanaksizdir.
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Gunumuzde A.B.D. ve Avrupa (lkelerinde nifusu 300 bini en fazla 500 bini gegen kentler-
de rayl sistem uygulamaya konulmaktadir. Béylece rayl sistemlerin saatte birkag bin yolcudan
baslayarak ylzbine varan kapasite yelpazesi iginde agamall bigimde gerekli yatirimlarin gercgek-
lestiriimesi olanag dogmaktadir. Bu esnek uygulama ekonomik agidan da uygun bulunmaktadir.

Duinyada bugiine kadar gegirilen deneyimlere dayanarak ulastirma sisteminin geligtirilme-
si igin genel olarak asagidaki kriterlerin gegerli oldugu saptanmig bulunmaktadir.

e Bir ydnde saatlik ulasim talebi 1500 - 2000 yolcuya varan ulagtirma tarleri igin otobus
ekonomik olmaktadir.

» Ozel yol tahsis edilmis otobusler igin bu sinir 7 bin yolcuya erigebilmektedir.

e Tramvay ve hafif metrolarin etkinlik alani bir ydndeki 6 binden 10 bin yolcuya varan
debiler igin gegerlidir. -

¢ Daha buyilk yolcu akimlarinda metro yada banliyd ve bolgesel demiryollarinin sinirlari-
na girilmis olmaktadir.

e Nofusu bir milyonu asan kentlerde, sikigik saatlerde bir yondeki ulagim talebi 12 - 15
bine erisen eksenler Gzerinde metro yapimi gerekmektedir.

¢ Uygun bir ulastirma sistemi gelistirebilmek igin, nifusu 300 bini asan kentlerde en yUkli
ulasim eksenlerinde sikisik saatlerdeki 5 - 6 bine eristiginde, 15 - 20 yillik bir donem
icinde bu debinin iki katina gikabilecegi 6ngéralayorsa, hafif metro tara bir igletmenin
saglanmasi tavsiye edilmektedir.

Tarkiye’'de istanbul, Ankara ve izmir nufuslari milyon sinirini goktan agmis kentlerdir. is-
tanbul’da 1982 yili degerlendirmelerine gore, bir yondeki saatlik debisi 20 bin yolcuyu agmis
birgok eksen bulunmaktadir. Bu mertebede olmasa bil€ Ankara ve Izmir'de de yogun trafikli ek- )
senleri vardir. Bu nedenle basta istanbul olmak Gzere (i¢ biyik kentimizde biyuk kapasiteli rayii
sistemlerin (yaygin kullanilan deyimle metro) gecikmeksizin isletmeye sokulmasi zorunludur.

_ Adana ve Bursa énumuzdeki yillarda il merkezi nafuslari milyonu asacak kentlerimizdir.
Gaziantep, Konya, Kayseri ve Eskigehir ise yakin gelecekte 500 binden fazla nafusu barindir-
maya aday bulunmaktadirlar.

Nufuslar bu biyilkltklere varmis kentlerde rayl sistemlerden en iyi bigimde yararlanma yo-
lu, ok sayida turetilebilecek segenekler arasindan istenen ulagim kosullarini saglamak Gzere :

— En ucuzunu,
— Zaman i¢inde gelisen ulasim gereksinimlerine uyarlanabilenini,
— Uyarlama maliyeti dustk olanini,

segmektir. Bu amagla baslangigta sistemin uyarlanma srecini olanaklar élgusunde, agik bigim-
de 6ngérmek gerekir. Ornegin :

— Once 6zel otobus yollan olusturularak gelecekteki rayli sisteme yer ayrilabilir.

— Ozel otobus yollarinin kapasitelerinin sinirina varilirken bu kesimlerde tramvay tarinden
rayl sistemler hizmete konulabilir.

— Trafigin kapasiteyi zorlamasi ve kent merkezinde yiizey yollarini kullanmanin olanaksiz-
lasmasi durumunda, bu kesimlerde asamali olarak yer altina girilebilir. (Bu uygulamaya premet-
ro, yada 6n metro denilmektedir.)

— Son asamada rayl sistem metroya dénustaralar.

Bu asamali uygulamanin uyarlama maliyeti, bazen son agamanin kosullarini saglayan sis-
temin dogrudan yapimini daha ekonomik kilacak bigimde pahall olabilir. Herhalde Istanbul ve
Ankara icin asamali uygulama firsati kagiriimig ve son agsamadaki en bayuk kapasiteli durumun
icine girilmis bulunulmaktadir. Ancak 6teki kentlerimiz igin asamali bigimde gelistirilecek esnek
bir uygulamanin olanaklari hentz yitiriimemistir.

Kentlerimizin ulasimin saglikh bir gelisim gosterebilmesi igin gelecek yillar iginde rayli sis-
temlerin yaygin bicimde uygulanmasi geregi ortaya gikmaktadir. Bu durumda, her kent igin ayri
bir sistem olusturmak yerine, (lke kosullarina uygun bir standartlasmaya gidilmelidir. Ayrica,
rayli sistemin gerektirdigi altyapi elemanlari ve tagitlarin miktarlari géz6nune alinarak, bu konu-
da sanayinin gelistirimesi geregi ve olanaklar degerlendirmelidir. Ulkemiz demiryolu tasitlari tre-
timi bakimindan kigtimsenemeyecek bir birikime sahiptir. Dolayisiyla kentsel rayli sistem tasit-
lart sanayinin gelistirilmesi igin vagon fabrikalarimizda gerekli hazirliklara baslaniimalidir.
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Rayl sistemlerin kentsel ulastirmadaki etkinligini, gerekliligini kabul etmeyen yok gibidir.
Konunun yetkilileri de rayl sistemlerin gereksizliginden ok pahali olduklarini, gerekli kaynak-
lar saglamanin guglaligunt engel olarak ileri surmektedirler.

Kaynak sorunu 6zel yaklagimlarla géziimlenebilir. Birgok Glkede bunun érnekleri vardir.
Kentlilerin her kesiminin rayl sistemlerden yararlari vardir. Bu rayl sistemler, blyuk bir gogun-
lugun dogrudan yararlanacaklari bir olanaktir. Araba sahipleri ise, rayl sistemler sayesinde ra-
hatlayacak trafikte islerine ve evlerine daha kolay ve daha ucuza gidebilecektir. Ulke ekonomisi
de kazanacaktir. Kentlerimizin gelecegi giivence altina alinmig olacaktir. Bu durumda, rayl sis-
tem icin gerekli kaynaklara kamunun ve kentlilerin katkisini saglamak dogal bir yoldur. Kisacasi
kentlilerden bigimi, miktar ve toplama yontemi etid edilerek toplanacak vergiler, akaryakit ve
tagitlardan elde edilecek gelirler ile kaynak sorunu ¢ozulebilir.

Son sdz olarak, rayh sistemlerin yalniz basina kentsel ulagim sorununu gézemeyecekleri-
nin bilinci ile, kentsel ulagtirma sisteminin bir batan olarak ele alinmasi geregini hatirlatmak iste-
riz. Buy(k kentlerimizde koordinasyonsuzluk ytzanden bu geregdin yerine getirilemedigine tanik
oldugumuzdan bu hususu bir kez daha vurgulamakta yarar gérayoruz. Ulagtirma sisteminin bir
batan olarak yonetilip yonlendirilebilmesi igin zorunlu olan koordinasyonun, érgutsel yapinin ama-
ca uygun bigimde dizenlenmesi suretiyle saglanabilecegdi agiktir.

Genel olarak ulastirma sistemimizde oldugu gibi, kentsel ulagtirmada da bir gok baslhlik,
gergekde bir sahipsizlik yagsanmaktadir. Bu durum saglikli bir kentsel ulagimin gerceklestirilme-
si icin en blylk engeldir.

Kentlerimizin ulastirmasindan sorumlu ve gerekli kordinasyonu saglayacak Ulagim Otori-
telerine kavusabilmeleri en blyuk ve oncelikli dilegimizdir.
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DEMIRYOLU TASIMACILIGIMIZIN DEGERLENDIRILMESI

Sunan

Prof. Dr. Gangér EVREN

OZET

Demiryolu tasimaciigimizda. “1983 - 1993 Ulastirma Ana Plani’’'nda éngdrilen amaglar
dogrultusunda bir gelisme saglanamadig: anlasiimaktadir.

Bu durum karsisinda, demiryollarimizin her gegen gan daha kétaye giderek hizmet gore-
mez duruma gelmesi tehlikesi s6z konusudur.

Bu nedenle ‘‘Ana Plan’’ da dngorilen bir ulastirma sistemi olusturabilmek agisindan de-
miryollanimizin iyilestirilebilmesi igin gerekli 6nlemlerin alinmasi zorunlu bulunmaktadir.

Bu bildiride, bazi temel goraslerin isi§inda, somut degerlendirmelere ve onerilere yer veril-
mistir. Bu kapsam iginde, yeni hatlarin yapimi geredi, yeni Ankara - Istanbul Hattinin geciktiril-
meden gerceklestiriimesi zorunlulugu, mevcut hatlarin en etkin bigimde kullaniimasi igin gerekli
énlemler ve transit tasimacilik konusundaki olanaklar vurgulanmistir.

Belirtilen hususlarda gegerli gozamler bulunarak uygulanabilmesi igin gerekli gagdas bir
isletmeciligi gergeklestirmek Gzere orgit, yonetim ve personel sorunlarinin éncelikle ¢ézamu-
ndn zorunlulugu Gzerinde durulmustur.
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DEMIRYOLU TASIMACILIGIMIZIN GENEL DEGERLENDIRILMESI
1. GENEL

Ulastirma Ulkelerin sosyal ve ekonomik yapilarinin kilit sektérlerinden biridir. Bu nedenle
Ozlenen bir gelecege kavusabilmek igin ulastirma sisteminin plantanmaS| ve plan uyarlnca geli-
simin saglanmasi gerekir.

Ulkemizde ulastirma planlamasi konusundaki belge, ‘1983 - 1993 Ulastirma Ana Plani”
dir. Buna gore belge gercevesinde degerlendirmenin uygun olacagi kanisindayim.

2. ULASTIRMA ANA PLANINA GORE DEMIRYOLLARIMIZIN ULASTIRMA SISTEMIMIiZ
ICINDEKI YERI

Ulastirma Bakanhg Yiksek Istisare Kurulu'nun 24 - 26 Mayis 1983 gunlerinde Ankara’-
da yapilan ‘1983 Yili Olagan Toplanti’’ sinda zamanin Ulastirma Bakani Prof. Dr. Mustafa A.
Aysan, konusmasinda ulastirma sistemimizin ve demiryollarimizin Ana Plan 6ncesi durumunu
asagidaki sOzlerle belirtmisti :

‘*Ekonomi tarihinde gelismis lkelerin dncelikle ulagtirma hizmetlerini iyi bir hale getirdik-
leri ve bundan sonra ekonomik kalkinma hizini ¢gok arttirabildikleri gérilmektedir. Aslinda tlke-
mizin ekonomik tarihi de bu olayin agik bir érnegini vermektedir. Cumhuriyetimizin kurulmasin-
dan 1950'ye kadar elde edilen yliksek kalkinma hizlarinda 1938'e kadar uygulanan hizli demir-
yolu politikasinin blyUk etkisi vardir. 1950'den sonraki hizl kalkinma dénemlerinde karayolu po-
litikasinin etkisi gibi.

Bununla birlikte, Ana Plan galismalari sirasinda agikga ortaya gikmistir ki, karayolu demir-
yolu ve denizyolu gibi temel ulastirma alanlarindaki alt yapimiz, ekonomik kalkinma hedef ve po-
litikalanmin yarattig ihtiyaglarin gok gerisinde kalmistir.

1980'de Ulkemizin bu konuda icinde bulundugu durum, sizlere daha énce sunulmus Ana
Plan kitabri icinde ayrintilanyla gosterilmis bulunmaktadir. Bu sartlarin, ekonomik ve sosyal kal-
kinmamizi olumsuz yonde etkilemekte olan bir kagina deginmek istiyorum.

1924 yilina kadar isletilen demiryollarimizin uzunlugu 3710 km’dir. Bunun blyk bir kismi
yabanci girketlerin mal olup onlar tarafindan igletiimekteydi. Cumhuriyetin ilk kurulus yillarinin
cok gug $artlar|na ragmen bu yollar satin alinarak birlestirilmis, ayrica 1938 yilina kadar 3190
km. lik yeni yol yapilmistir.

1938 den 1950 yilina kadar 490 km. 1950 - 1960 arasi 780 km. ve 1960 - 1982 arasi 210
km. demiryolu yapilmistir.

Bu miktara tali ve ikinci hatlarin da ilavesi ile 1982 sonunda 10.168 km. ye varan demiryol-
larimizin % 66 81 30 yildan eski olup, ekonomik dmdrlerini tamamlamis oldugu halde, yol yenile-
melerimiz, yilda 100 km’-nin altina dasmastir. Bu sartlar degistirmedigimiz takdirde demiryol-
larimizin dndmuazdeki yillarda timuyle kullaniimaz olmasi kaginilmaz olacaktir.

Bir ulastirma sisteminin niteligini ortaya koyacak en dnemli gostergelerden biri sistem iginde
ulastirma turlerinin tasima paylandir.

Bu olumsuz ulastirma gartlarinin iyilestirilmesi igin Ana Plan’da y(k tagimalarinin ulastir-
ma tdrlerine dagiliminin 1980 yilina gore 1993 yilindaki degisimi sdyle 6ngortlmastir. Deniz-
yollarinin toplam tagimaciliktaki pay! 1980 deki % 16 lik dizeyinden 1993 te % 32 ye, demiryol-
larinin payi % 10 dan % 27 ye boru hatlarinin payi % 1,5 tan % 4,5 a yikselecek, karayollarinin
payl % 72 den % 36 ya dusurdlecektir’.

3. DEMIRYOLLARIMIZ ULASTIRMA ANA PLANINDA ONGORULEN AMAGLAR
DOGRULTUSUNDA GELISIYOR MU ?

Bu asamada demiryollarimizin durumunu acik ve segik ortaya koyabilmek igin, bu bolu-
mun bash@indaki soruyu yanitlamak gerekir.

Bakanlar Kurulu'nun 20 Agustos 1982 tarih ve 8!52?7 saylll karar ile yaréirlGge konulan
Ana Plan’dan dért yil sonra bugln yukarldakl soruya ‘‘evet’’ karsii@ini vermek olanaksiz
bulunmaktadir.

istatistik bilgiler, dngtralen yonde bir gelisimin saglanmadigini gostermektedir. Hatta, bil-
digimiz kadariyla, demiryolu trafigi disme egilimindedir. Bir demiryolu isletmesi icin, artan ve-
rimle- galismamasi nedeniyle, bu tim olumsuz gelismeleri beraberinde getirecek bir olgudur.
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Bilindigi gibi, Ulagstirma Ana Plani, her Gg yilda bir gézden gegirilerek hedef yilinin g yil
uzatilmasina olanak saglayan dinamik bir yapiya sahiptir. Bu gok énemli islemin nasil gergekles-
tirilecedi konusunda aklima takilan ciddi sorular vardir. 1987 yil ortalarina yaklasmakta oldugu-
muz bugunlerde ‘‘gbzden gegirme galismalari’'nin vardiyi asamayi ve sonuglari gok merak
etmekteyim.

4. DEMIRYOLLARIMIZIN ONGORULEN GELiSIMiNi SAGLAYABILECEK KOSULLAR

Burada bildirimin hacmi gergevesinde, zorunlu olarak genel dizeydeki gortslerin sunul-
masiyla yetinilecektir.

Planlar, elbette kagit Gzerinde kalmasi igin degil, uygulanmak (izere yapilirlar. Bu amagla,
gerekli tim kosullarin yerine getirilmesi gerekir. Hele belirli bir gelismeyi strdirmek yerine, mevcut
yaptyi koklu sayilacak bigimde degistirmeye yonelik bir planin gergeklesebilmesi, bir gegis ve
uyarlama (adaptasyon) dénemi ve bu dénemin geregi olan 6zel kosullarin saglanmasi ve her-
seyden 6nce plana olan inang ve uygulama azmiyle mimk(n olabilir.

Ulastirma, altyapisi, tasitlari ile birlikte, bunlarin igletiimesini, tasimaci kuruluslari, onlarin
personel durumlari ve 6rgutsel yapilarini, yasal durumlarini ve genel olarak ulastirma poltikasi-
nin tam 6gelerini igeren bir batindir. Elbette, gerekli yatirimlar yapmaksizin amaca ulasiimaz.
Ama bu yeterli dedildir, Orgutsel ve yonetsel sorunlarin gézimine ve koordinasyonun saglan-
masina ihtiyag vardir. Ulkemiz kosullarinda koordinasyon ve organizasyon sorunlarinin ¢ézimd,
planin uygulanabilirliliginin bagta gelen geregidir.

5. DEMIRYOLLARIMIZ iLE iLGiLi GORUS VE ONERILER

Ana planda ongdrilen dogrultuda bir ulagtirma sistemi olusturma konusundaki temel go-
rusler asagida 6zetlenmistir.

1. KOkIU dnlemler ainmadikga mevcut yapimin dlzeltiimesi mimkin degildir. Bu duru-
mun Bilincinde olarak énlemlerin saptanmasi ve uygulamalarinin izlenmesi gerekir.

2. Onlemleri yalniz demiryolu gergevesiyle sinirlamak amaca varmak igin yeterli degildir.
Ulastirma sisteminin timini kapsayacak bicimde degerlendirme yaparak ¢ozim yollari
belirlenmelidir.

3- Ulastirma sistemi icinde koordinasyonu saglamak (zere gerekli yonetsel ve drgutsel
dlizenlemeler yapilmahdir.

4. Ulastirma tarleri arasinda yikici bir rekabet yerine birbirlerini tamamlayarak battnlak
iginde ulagtirma gereksinimlerini karsilayacaklari organize bir yarigma ortami saglanmalidir. Tam
ulastirma sistemlerinin es islem gérmeleri ilkesi esas olarak benimsenmelidir. Kamu hizmeti, ya-
sal yakamlaldkler, vergi hakimialakleri, altyapi (yol ve sabit tesisler) yiklerine katilim konulari
bu kapsam iginde 6zenle irdelenmelidir. Gegis déneminde istemin éngoéralen bir yapiya donis-
mesini saglamak Gzere ydnlendirici 6nlemlerin alinmasina ihtiyag vardir.

5. Yobneticilerin zamaninda ve saglikh karar alabilmeleri igin en bliylk destekleri olacak
yonetim - bilisim sitemi mutlaka kurulmahdir.

6- Demiryolu agini etkinlestirecek yeni hatlar yapiimaldir.

7. Mevcut olanaklarin sonuna kadar kullanilabilmesi igin gerekli, nisbeten kigik tamam-
layici yatinmlar gecikilmeden gerceklestiriimelidir.

8- Demiryollarimiz transit tasimalar bakimindan genis olanaklara sahiptir. Bu olanakla-
rin mutlaka degerlendiriimesi gereklidir.

6. SOMUT DEGERLENDIRMELER VE ONERILER

6.1. Birulastirma sisteminde her ulastirma tarine teknik ve ekonomik agilardan etkin ola-
bildigi hizmetleri yiklemek gerekir. Bu ilkeye gore olusturulan bir ulastirma sistemi saghkl ve
Ulkeye en ucuza malolur.

Demiryollari, biyiik sanayi ve yerlesim merkezleri arasindaki yogun tasima taleplerinin kar-
silanmasi igin zorunludur ve ekonomiktir.

Bu nedenle (ilkemizde (Tablo 1) deki kentler arasinda yeterli diizeyde demiryolu baglanti-
larinin saglanmasi gereklidir.
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Tablo 1.

Istanbul Zonguldak Gaziantep Sivas
Ankara Kocaeli Antakya Trabzon
lzmir Manisa Eskisehir Malatya
Adana Igel Kayseri Diyarbakir
Bursa Samsun Aydin Elazig
Konya Balikesir Erzurum Antalya

Bu baglantilar saglanirken ayrica :

e Edirne’den baslayarak istanbul ve Ankara (zerinden Malatya’nin étesine uzanan ek-
senin demiryolu agimizin belkemigi olma &zelligi,

e Ana eksenin iran, Irak ve Suriye'ye baglantilanin transit tasimalardaki konumu,

e Karadeniz kiyisindaki Zonguldak, Samsun ve Trabzon'dan giineye uzanacak enine ek-
senlerin gereg@i gézéninde bulundurulmalidir.

Bu gorusler altinda olusmasi gerekli gorilen demiryolu agimiz (mevcut ve yeniden yapila-
cak hatlar belirtilerek) (Sekil 1) de verilmistir. Yeni hatlarin uzunlugu 3000 km. dolayindadir.

Bu hatlardan bazilarinin yapimi (Ankara - istanbul, Ankara - Samsun baglantilarini kisal-
tan hatlar, Ankara - Konya hatti, Konya - Egridir - Antalya hatti, Trabzon - Bayburt - Erzurum
hatti, Diyarbakir - Mardin hatti) 1928 de éng6rilmustir. Burdur - Antalya’'nin yapimi 1914 de
tasarlanmistir.
iki yabanci bilim adami (Kolars ve Malin) 1970 yilinda Turkiye Demiryollari ile ilgili olarak yaptik-
lari bir arastirmada benzer sonuglara varmiglardir.

Yukarida gerekli olduklari belirtilen ana, bagdlantilar agisindan denwryolu agimizin mevcut
durumu ve yetersizligi, demiryolu uzunluklarinin karayolu uzunluklarina oranlarindan acikhlikla
anlasiimaktadir. Ornegin bu oran Istanbul - Zonguldak igin 3, Istanbul - Samsun igin 2.1C, An-
kara - Zonguldak icin 1.78, Ankara - Samsun igin 2.29, Ankara - Konya igin 2.65 dir. Pratik olarak
bu baglantilarin var olmadiklar kabul ediiebilir.

6.2. (Sekil 1) de 6nerilen yeni hatlarin bir etid sonucu saptanacak onceliklerine gore ya-
pilmalari zorunludur.

Yeni Ankara - istanbul hatti ®ncelikle geciktiriimeden yapilmalidir. Tarkiye'nin en baydk iki
kentini baglayan, demiryollarimizin belkemigi ve Avrupa - Ortadogu transit yolunun Gzerinde bu-
lunan bu hattin gerekliligine hi¢ kusku yoktur. Demiryollarinin ikinci atiim déneminde yapilan
benzer nitelikteki Shinkansen, Paris - Lyon ve Roma - Floransa hatlar bu tir baglantilarin tek-
nik ve ekonomik basaril&rini kanitlayan érneklerden bir kagidir. Ankara - Istanbul hatti igin so-
run olarak engebeli topografik yapi ve taneller géraliyor ise, Shinkansen hattinin 400 km. lik
Okayama - Hakata kesiminin % 52 sinin tinelde % 25 inin kdpra ve viyadikte Roma - Floransa
hattinin % 30 unun tunelde bulundugu hatirlanmaldir.

Yeni Ankara - istanbul hattinin gagdas standartlarin gerisinde bulundugu iddiasina da ka-
tilmak mimkin degildir. 2500 m.nin altina digmeyen ve gogunlukla 3000 m. olan minimum kur-
ba yaricapi ile bu hat 250 km/saat'e kadar olan hizlara elverigli bulunmaktadir. Japonlarin din-
yaca (nlt Shinkansen hattinin ilk kesimi olan Tokyo - Osaka hattinda minimum kurba yarigapi
2500 m. dir. 1985 Martinda bu hat tzerinde hiz 240 km/saat’e ylkseltilmistir. Bu hattin cagdas
standartlara uymadigini séylemek herhalde mumkan degildir. Kaldi ki Ankara - Istanbul arasi
ile sinirh dustindlarse, 200 km/saatin Gstinde hiz artiglarinin stre agisindan é6nemli tasarruflar
saglamayacag! kolaylikla saptanabilir.

6.3. Yeni hatlarin yapimi gerekli olmakla birlikte mevcut hatlarin en etkin bicimde kulla-
nilmasi ve bunun igin zorunlu énlemlerin alinmasi 6ncelik tagimaktadir.

Bu amagla, cabalarin yine éncelik siralarina gore belirli hatlar dzerinde yogunlastirimasi
en uygun yaklasim olacaktir. Bu hatlarda, Ustyapinin yenilenmesinden énce glzergah stan-
dartlarinin, mamk(n oldugu élctde, yikseltimesine galistimalidir. Ayrica deverin ylkseltiimesi
birlestirme egrilerinin duzeltiimesi ve kurbalardan gegerken kasalarinin egiimesi suretiyie mer-
kezkac kuvveti karsilayan ozel vagonlarin kullaniimasi gibi 6nlemlerle hizin yukseltilmesi ola-
naklari degerlendiriimelidir. Boylece, kiguksenmeyecek gelismeler saglanabilecektir.

6.4. Gerek mevcut hatlarin iyilestirilmesi gerekse yeni hatlarin yapiimasi sirasinda Avru-
pa - Orta Dogu transit yolunun guglendirilmesi amaci gozéninde bulundurulmalidir. Transit ta-
simacilik demiryollarinin en etkin oldugu alandir. Bu konuda ‘‘altin yumurtlayan tavuk’’ deyimini
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kullanmak yanhs olmayacaktir. Bugin demiryollarimizin yalniz transit tagimaciliktan kar sagla-
yabildigi bilinmektedir. Tasima uzunlugu arttikga transit kar da artmaktadir. Bu agidan Tarkiye'-
nin egine az rastlanir bir konumu vardir. Transit trafigin garantisinin bulunmadigi ileri strdlebi-
lirse de, Glkemizin 6zel kosullarinda bu trafigin gekilmesi sansi bayktar. Nitekim 1970 li yillarin
ortalarinda transit tagimada 6énemli gelismeler clmustur. Sonraki yillardaki gerilemelerde demir-
yollanmizin bu trafigi tasiyacak dnlem ve hazirliklarinin bulunmasinin payi vardir.

6.5. Demiryollarimizin altyapisi ve araglarinin gelistiriimesi gereklidir, ancak yeterli degil-
dir. Fiziksel yapinin iyilestiriimesine paralel olarak, trafiginin arttinimasi gerekmektedir. Deyim
yerinde ise ‘‘trafik demiryollarinin kamidir, canidir’’. Bayuk 6lgtdeki sabit giderleri nedeniyle, artan
verimle ¢alisan demiryollarinda trafik arttikga birim tasima maliyeti dusecek dolayisiyla ekono-
mik etkinligi artacak ve bu sayede daha etkin hizmet sunarak yeni trafik gekmek, boylece gug-
lenmek olanagini bulacaktir. Trafigin kaybetmesi gibi tersine bir gelisme ise demiryollarinin hizla
enonomik gokuntiye dismesine neden olmaktadir. Demiryollarimizin gelisimi incelenirse, 1960
sonrasinda baslayan trafik kayiplariyla birlikte zayiflama strecine girildigi ve toparlanma olana-
ginin bulunamadig goralar.

Trafigin demiryollarina kaydiriimasi konusunda zorlayici 6nlemler bile alinabilmektedir. Ni-
tekim Bati Almanya gibi bir Glkede, zamanin Ulastirma Bakaninin adiyla anilan Leber Plani uygu-
lamaya konarak demiryollarinin spesiyalize oldugu 26 kalem yuk(n demiryollariyla tasinmasi
zorunlulugu getirilmistir. Gerekli kosullar saglanarak, hi¢ degilse gegici bir stre i¢in, Glkemizde
de benzeri dnlemler alinabilir.

6.6. Yukarida siralanan tim énlemler ancak ve ancak gagdas bir isletmecilikle gegerlilik
kazanabilir.

Bu nedenle demiryollarimizin, birbirleriyle yakindan iligkili, 6rgat, yonetim ve personel so-
runlarinin ¢6zim( éncelik tasimaktadir. Baska bir anlatimla demiryollarimizin agir sorunlarinin
¢ozdmi, sorunlari saptayip ¢ozum onerileri gelistirecek ve bunlari uygulayacak bir mekanizma-
nin ve gerekli nitelikte ve sayida elemandan olusacak bir kadronun varligina baghdir.

Demiryollarimizin érgitlenme sorunu ¢esitli zamanlarda giindeme getiriimesine, bu konu-
da yabanci kuruluslara galigmalar yaptiriimasina ragmen ¢ézime kavusturulamamistir. (Konu
ile ilgili olarak, tasit Gretiminin TCDD den ayriimasi, D.L.H. Genel Madirlaganan Ulagtirma Ba-
kanlhgina baglanmasi ilke agisindan olumlu gelismelerdir.)

Yoneticilerin saglikli ve zamaninda karar alabilmeleri, konu ile ilgili dogru ve yeterli bilgile-
re gerektigi anda erisebilmeleri sayesinde mimkan olabilir. Bugln yéneticiler, blyuk olgude,
bu olanaktan yoksun bulurmaktadirlar. Bu nedenle yoneticilere bilgi akisini saglayacak yone-
tim - bilisim sisteminin gelistiriimesi buytk 6¢nem tagimaktadir.

Tum ¢ozumlerin Gretiimesinde ve uygulanmasinda temel 6ge, elbetteki insandir. Yeterli ni-
telik ve sayida elemana sahip olunmadikga saglikli isleyen bir sistem kurulamaz. Demiryolarimi-
zin zaman icinde personel agisindan zayiflayarak yetersiz duruma geldigini saptamakta yarar
vardir. Bu sorunun ¢6zimi amaciyla dnerilecek 6zel nitelikteki 6nlemlerin devletin genel perso-
nel politikasi gergevesinde gigliikleri bulundugu agiktir. Ancak demiryollarimizin iyi bir yola gi-
rebilmesi icin yeterli, nitelikli personel geregi, olmazsa olmaz tirden, temel bir kosuldur. Bu ne-
denle dncelikle Ust dizey gorevleri igin nitelikli elemenlarin saglanmasinin garesi bulunmaldir.

Demiryollarimizin sorunlarinin gézimune yonetim ve personel sorunlart ile baglanmasi her-
halde en akilci yol olacaktir.

7. SON S0z

Yukarida bazilan belirtilen énlemler alinmadidi takdirde demiryollanimiz ulastirma sistemi-
mizde gérev yapamaz duruma gelecektir. Oysa nasil etkin bir karayolu agi olmayan bir ulastir-
ma sistemi distnulemezse, demiryoluna gerekli agirhdi vermeksiniz ulagtirma hizmetinin yara-
tulebilmesine de olanak yoktur. Ekonomik kayiplar bir yana birakilsa bile, yarinin Tarkiye sinin
ulastirma hizmetini demiryolunun etkin desteginden yoksun olarak yuratmek fiziksel agidan mum-
kan degildir.

Sonug olarak, demiryollarimizi iyilestirmemiz, kalkinma ve sanayilesme iddiamiza gegerli-
lik kazandirmanin temel kosullarindan biri olmaktadir.
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KENTSEL ULASIM VE DEMIRYOLU
TEBLIGLERI UZERINDE GORUSMELER

SELAHATTIN BABUROGLU - Degerli dinleyenlerim, bu kadar kisa zamanda dustnceleri-
mi 6zetleyebilmek benim igin hayli zor. Kendimce hazirladigim bazi hususlar da vardi ama mum-
kin mertebe hizli konusmaya galisacagim.

Ulastirma sistemlerinin birbirlerinden ayriimazhigina din de temas etmistim. Ben burada
demiryollariyla karayollarinin sanki ayri bir hava igerisinde getirilmesinden yana degilim. Oyle
de goranmuayor.

Simdi, Anadolu’nun bay(k arterlerinden bir tanesinden 6rnek verecegim: (Sozlerimi kismak
zorunda oldugum icin) Bu Istanbul, Anadolu ve Asya’ya giden yol. istanbui-Anadolu deyince in-
sanin aklina hemen Bogaz atlamasi geliyor. Simdi istanbul kent ii ulagimini ve kentlerarasi ula-
simini bogaz atlamasindan, bogaz gegislerinden soyutlayarak degerlendirmek mumkun degil-
dir. Tarkiye'de Cumhuriyet hikumetlerinin ulagim politikalarinda ¢ok bilingli programlar yaptigini
iddia edemiyoruz. 1983'te degisik iddialar var. Bir zamanlar Istanbul Bogaz Koprusua Gzerinde
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tartismalar vardi Ozellikle Mimarlar Odasi tam karsisinda idi. insaat Muhendisleri Odasi 6neri-
lerle karsisinda idi ve Basbakanlik Yuksek Denetleme Kurulu da, degisik bir dneriyle, yandasti.
Biz diyorduk ki, istanbul Bogaz Képristnden eger demiryolunu da beraber gegirirseniz demir-
yolu, karayolu esitsizligini hem maliyet hem rekabet yéninden dnlenmis olursunuz ham de demir-
yollarinin Tdrkiye'deki gelecegini, uluslararasi iligkilerini saglamlastirmis bulunursunuz. Eger
ok kapsamli bir ulastirma politikasi Gretilmis olsayd ki, buglin de zannediyorum ayni sorun var,
hig tipe inmeksizin istanbul Bogaz Kopristnden tren gegcirildigi takdirde o tarihler Fransa ve
Ingiltere arasinda Mang'i tlple, demiryoluyla gececekti, Hindistan, Bogaz ve Londra’'ya kadar
navlun kitle ulasimiyla yapilabilecekti ve bugln belki Avrupa’nin, Asya'nin Tarkiye'nin sekli de-
gisik olabilecekti. Bu atlatiimistir ama nedense bu konu tekrar dustunalmayor. Duagtnalmedigi
gibi, Istanbul Ankara arasi, diin de deginmistim, karayolu tiim kapasitesini neredeyse doldura-
cak. Ama onun yaninda eski bir program vardir. Demiryolu programi 4 saate, 4,5 saate indiren;
ondan hig kimse s6z etmiyor. Bu tutarsizliklar ifade etmektedir.

Bir baska konuya deginmeden 6nce demiryolu, karayolu arasindaki kiyaslama igin en gu-
zel érnek olarak Amerika'yi gosterebiliyoruz. Amerika'da 1968'de 160 bin kilometre demiryolu
vardi ki, diinya demiryollarinin toplaminin yarisi dolayinda idi. Simdi kentlerini ulasim agisindan
duzenlerken otobis terk ediyorlar zannediyorum; hocam ne diyecekler bilmiyorum ama, daha
¢ok demiryoluna kayiyorlar. Bunun en glizel 6rnegi de Boston-New York-Washington arasinda
ki demiryoludur. Dinyanin en stratli demiryoludur. Eger bu demiryolu olmasa ayni hizmeti 20
standart karayolu ile yapma zorunlulugu vardir. llke sdylemek igin, zamani dederlendirmek icin
kisaca olaylar vererek gegiyorum. Yine benden sonraki arkadaslara zaman vermek ve fazla za-
maninizi almamak igin bir sevincimi, bir duygumu dile getirmek istiyorum. Bizim yasamimizdaki-
ler ve benimle beraber politika yapan arkadaslanimizin, basinin bir derdi vardi. O dert, Eskise-
hir'deki lokomotif fabrikasi derdi idi. Biz, 1963 yili Planlama Koordinasyon Daire Bagkani ismail
Ertan’in baskanliginda toplanmistik. Bu fabrikada, (o zaman belediyeler dizel elektrojenlerle elek-
trikleniyor) dizel yapilmasi konusunda hemen hemen kararlar almistik, uygulanmadi, Daha son-
raki donemlerde Donanma Vakfi ki, Donanma Cemiyetiydi, o zamanki parayla 373 milyon lira
para gerekiyordu, Donanma Vakfi bu parayl hazirladigi halde yine gerceklesmedi. Simdi géru-
yoruz Ki bu ulastirma sektori igerisindeki imalatgi kuruluslarn Tulomsas diye bir 6rguat icerisinde
toplamak gibi ¢ok basiretli bir hareket yapilmistir ki, yine Sayin Bakanin konusmalari arasinda
gbriuyoruz, deniz ticaret filomuzun yizde 100 artinimasi konusundaki dizel motorlar da eger
bu fabrikalarda yaptirma gibi bir yola gidilirse; dizel ve deniz motorlarini, bu ilkelerle bu stramiz-
da dile getirilirse Turkiye Sanayisine blyuk katkida bulunabilecegi gibi, bize 6nemli éictide doviz
ikamesi gibi bir olayla, guzel bir olayla karsi karslya geimis bulunacagiz.

O zaman, saniyorum 1963 ’lerde idi, profesor Libeke, Turkiye'ye heyetiyle gelmisti. Eski-
sehir fabrikalarini gezdigi zaman, ben buraya Gmit kirnkhdiyla gelmistim; halbuki Turkler bunu
mukemmel yapiyorlar diyerek gitmislerdi. O eser diinden bu gunekaldi. Yalniz ulastirma politi
kas! ve ulastirma planlamasi Gzerinde bir haksizlik etmemek igin, Sayin Ekrem Ceyhun’un mus-
tesarligi zamaninda gikmis 3 beyaz kitabi da hatirlatmak isterim.

Konusmanin sadece basliklarina degindim; yarim saat zaman verildigi igin ama bu sozleri-
mi yazarak sayin bakanhda takdim edecegim. Tesekkulr ederim. Saygilar sunarim.

EKREM CEYHUN - Sayin Baskan, saygi deger dinleyicilerim; Tebligleri okudum, Sa-
yin Bakanin konusmasini okudum ve televizyondan dinledim. Evvela kendilerini kutlamak istiyo-
rum. Ulastirma meselelerine gergekgi bir yaklasim igerisinde bulunuyorlar. Bu sGranin sonucunda
alinacak kararlarin da insallah uygulanabilir olmasini diliyorum. Bize génderilen metinlerdeki esasa
uygun olarak sayin konusmacimiza sual sorma yoluyla meseleleri aydinlatma ydninde galisma
yapmak istiyorum.

Sayin konusmacimizin tebliginde demiryolu ulagimina yaklasimini gok gergekgi buldum.
Kendilerini kutlamak istiyorum. istanbul Ankara sdrat demiryolunun gergeklesmesi konusunda
bugtne kadar yapilan tartismalari hem Sayin Bakanimiz, hem de sayin profesér konusmaci de-
gerli arkadasimiz ortadan kaldirmis bulunuyorlar. Bu sebeple o proje zerindeki ekonomik fizibi-
liteyi, teknik fizibiliteyi burada zikretmeyi zait buluyorum.
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Simdi suallerime gegiyorum: Turkiye, serbest piyasa ekonomisini benimsemis ve diga aglima
ekonomik diizenini benimsemis bir tlke olarak, bundan sonraki galismalarinda da dinyanin 2000
yilindaki ilk 10 tlkesinden birisi olmayi hedef aldigina gore, ulagtirmanin genel planlamasinda
ve karayolu-demiryolu dengesi icerisinde ne gibi kistaslari ele almalidir?

1978 yili program rakamlarina gore Turkiye 225 bin kilometre civarinda bir karayolu sebe-
kesine sahip bulunuyor. Avrupa standartlar kabul edildigi takdirde bu sebekeye tekabul etme--
si gereken demiryolu sebekesi ne olmalidir; Turkiye'nin topografik durumu nazari itibare alindigi
zaman bu sebeke (zerindeki ortalama hiz, yuk tagimaciliginda ne kadar olmaldir, boyle bir igle-
menin kurulabilmesi igin ne gibi énerileriniz olabilir?

Ulkemiz, Avrupa ulastirma camiasinin bir dyesidir. Sayin bakanlarimiz zaman zaman bu
toplantilara katilirlar. Yanhs hatirlamiyorsam Avrupa’dan kalkan bir tren Ankara'ya 200 kilomet-
relik bir stratle ulasmasi kabul edilmistir. Boyle olunca, eger bu bilgim dogru ise, o takdirde
Ankara-istanbul strat demiryolunun Bogaz gegisinin nasil hallini digtndyorsunuz?

Son sualimi sormak istiyorum: Tebliglerinizde agirlik ydnetime verilmis gozikayor. Hakli-
siniz. Yonetim tabij bu alt sektérleri elinde tutan birimlerin yénetiminin gok daha astande, tlke-
nin kabul ettigi kalkinma stratejisi igerisinde ulastirmanin bizatihi yonetimiyle baslar. Hal bélye
olunca ulastirma yonetiminin adi ustunde olan Bakanlik tarafindan planlanmasi, koodine edil-
mesi ve yonetilmesi gerekir. 1973 yilinda Ulastirma Bakanligina bagli olarak kurulan Ulastirma
Koordinasyon idaresi Ulastirma Bakanliginin, Tirkiye ulagtirmasi tzerinde ulagtirmanin hizh, gu-
venli ve ekonomik olarak calismasini planlayan, planladigini kontrol eden, ondan sonug gikartan
ve bu sonuca gore de planlar uygulayan bir organi olarak galisacak idi. Bu gorastume katilir mi-
siniz? Bu gérase katiliyor iseniz Tarkiye'de Ulastirma Bakanhginin fonksiyonlari arasina ulastir-
manin tamaman planlanmasi, koordinasyonu, izlenmesi, degerlendiriimesi ve bu sonuglara go-
re planlara yon verilmesi gérevlerinin Ulastirma Bakanliginda toplanmasini kabul eder misiniz?
Tesekkur eder, saygilar sunarim

GUNGOR EVREN - Tesekkur ederim efendim.

o ngyorum, Sayin Babdroglu'nun Amerika Birlesik Devletlerinde demiryolu tasimaciligiyla
ilgili gelismeler konusunda bir sorular vardi.

Genel_ olarak 1970’li yillarin ortalarindan itibaren tim dinyada demiryolu tagimacilig ko-
nusunda bir hl;;lanma oldugunu gériyoruz. Bu gergevede Amerika Birlesik Devletlerinde de
hizlanmalar, gelismeler var; yuksek hizli birtakim koridorlar olusturuluyor. Kendilerinin verdikle-
ri bilgilere katiliyorum.

_ Sayin nghun'un sorularini umarim dogru darast toparlayabilirim. Séyle anliyorum; Tark
iye, serbest piyasa ekonomisini benimsedigine gére ulastirma genel planlamasinda ne gibi kis-
taslar gézénane alinmalidir? Ben soruyu bdyle anliyorum ve burada cevabim ne derece tatmin-
kar olacak? Serbest piyasa ekonomisini benimsememize karsilik ben ulastirmada serbest piya-

sa ekonomisinin gegerli olacadi kanisini tagimiyorum. Demiryollarina bakis acisini 6zetlemek belki
bu konuda yararl olacaktir.

Demiryollarina genelde diyebilecegimiz, gok kaba hale getirirsek, iki bakis agisi var : 1)
Avrupa Glkelerindeki bakis acgisi. 2) Dinya Bankasi bakis agisi.

Avrupaninki demiryollarinin bir kamu hizmeti gorevini kaginilmaz, kendinden ayrilmaz bir
gbrev olarak kabul eden, dolayisiyla bu gergevede degerlendirmeyi 6ngdren, serbest piyasa ku-
rallarina gére bir gelisme éngorlse bile, bunun ancak ve ancak agamali olarak birtakim 6n ha-
zirhklarin yapilmasindan sonra mimkin oldugunu éngéren bir yaklasim.

Dinya Bankasinin yaklasimi, bildiginiz gibi daha kestirme Dogrudan dogruya iktisadi bir
kurulus olarak, serbest piyasa mekanizmasi kurallar igerisinde calismasi, ayakta kalabiliyorsa
kalmasi. Bunun pratikteki anlami bir gok hatlarin, kamuoyu hizmeti gdrevi bir yana, kapatiimasi.
Ancak, ekonomik agidan, tam ticari agidan gegerli olan hatlarla ya devam edilmesi ya da edilme-
mesi. Ben dogrusu buglnkl kosullar igerisinde ikinci gérisun gegerlilik kazanacagini
distnmedim. '

“C)zeﬂe sunu sOylemek istiyorum: Benimsedigimiz gbris ne olursa olsun ulastirmamizin dev-
let mudahalesiyle, devletin yonlendiriciliginde bir plan gergevesinde gelismesi zorunlulugu var.
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Bu nedenle bu kriterler sdyle saptanacaktir: Ulke ekonomisine en ucuza mal olacak, Glkenin ulgs-
tirma ihtiyaglanini kalkinma planlari parelelinde, saglikli kalkinmasini saglayacak tarzda gelise-
cek bir sistem olmasi gerekiyor.

Bunun igin yapilacak sey, ya mevcut galismalarin ve planlarin dizeltiimesi suretiyle ortaya
konacak bir planin izlenmesidir; ya da gerekli géruldugu takdirde bu amagla Turk ulagtirmasini
bir bitlin olarak ele alinmasini saglayan: bir planin gergeklegsmesidir.

Turkiye'de demiryolu sebekesi nasil bir sebeke olur? Benim kanimca Tarkiye demiryolu-
nun dyle onbinlerce kilometre hat yapmasini istemek, beklemek, gerekli bulmak ne dogrudur.
ne de gergekgi, Turkiye igin, hem de belirli bir donem igerisinde en fazla yapilacak 3 bin kilomet-
relik bir hat Ttrk demiryollarinin etkin bir bigimde galismasini, Turk ulagtirmasina hizmet etmesi-
ni saglayabilecektir. Bunun kriteri de cok basit olarak, gok yogun trafik ortaya gikaran sanayi
merkezleri ile yerlesim ve tiketim merkezleri arasinda etkin, gergek anlamda demiryolunun nite-
liklerini, faziletlerini ortaya koyacak baglantilarin gergeklesmesidir. Yahut mevcut olan baglgnti-
larin da bu yonde isletilebilmesidir. Dolayisiyla mevcutlan tamamlayip en fazla 3 bin kilometrelik
bir hattin son asamada yapilmasi gerekir. Mevcut haliyle hizlarin ne oldugunu biliyoruz; 20-30
kilometre/saat diizeyinde hizlar var. Bu hizlarin ézellikle yeni yapilan hatlarla birlikte elbette ki
yikselmesi gerektigini; 70-80 kilometre/saat duizeyine, yk olarak sdyllyorum, gikmasi gerekir
ve uzun dénemde de yolcu tasimasiyla ilgili olarak en basta Ankara- istanbul olmak tzere, istgn-
bul, Ankara, Sivas dogrultusu tzerinde diger gelismis Glkelerdeki benzer sekilde hiz ve zaman
tasarrufu saglayan bir baglantinin gerceklesmesi gerektigine inaniyorum. Bunun bir érnedi. di-
yelim ki Tokyo ile Osaka arasinda iki tane ara durak yaptiktan sonra 516 kilometrelik mesa-
fe 3 saat 15 dakikada katedebiliyor. O zaman 210 kilometre/saat hizina gore bu soyledigim, geg-
tigimiz 1985 mart ayindan itibaren 240 kilometre/saate ¢iktigina gére bu sire daha da azalmig-
tir. Dolayisiyla ben belirli eksenlerde yolcu tagimaciliginin buna yakin dizeylerde gergeklegme-
sini distntyorum. Ancak diger kesimlerde de belirli bir makul dizeye gelebilmesinin saglanma-
si gerekir.

Boyle bir plandan s6z edildi saniyorum. Avrupa igin yuksek hizl bir ag plani var. Bu yUk-
sek hiz s6zi1, 200 kilometre ve onu asan hizlarla ilgilidir. Bu eksenle ilgili 1978’lerde uzun boylu
calismalar yapildigini hatirliyorum ve bu hat istanbul’a kadar gergekten geliyor ve, belki benim
bilebildigim kadariyla, artik anlagmalara gérismelere mi baglidir yoksa bir dilek midir? Benim
bildigim, bu konu ile ilgili dergilerde Ankara-istanbul hatti da ayni gergeve igerisinde haritalarda
var. 10 yil 6ncesinin galismalarinda var. Bana bu dogal geliyor.

Bir de AET ulkelerinin sorunu var. Dogrusu bu tlkelerin de ulastirma agisindan bir birlik,
beraberlik ve temel ilkeleri var: o konuda da demiryoluyla ilgili baz: birlik beraberlik kogullari var.
O cergevede de yine istanbul’'a kadar yiksek hizli bir agin olusturulmasi, bir hattin gelmesi ve
bunun istanbul Ankara arasindaki hatla devam etmesi s6z konusudur. Bu gergeklesmelidir, ger-
ceklesebilir, gergeklesecektir diye umuyorum, diliyorum ve bunun igin de bogaz gegisi problemi
ortaya cikiyor. Tabii problemi daha genis gapta tutarsak, Van Goéli gegisi ikinci derecede
sOzkonusudur.

Bogaz gegcisiyle ilgili olarak birinci koéprinin sansi gegmis oldu, ikincisiyle ilgili olani da
gectigine gére bundan sonrasini bir tip gegis olarak dastniyorum ve tip gegis, ayni zamanda
istanbul Metrosunun da bir parcasini olusturacak. istanbul Metrosu igerisinde iki yakanin bag-
lantisini da saglayan bir kent igi ulasim sistemi fonksiyonunu da yiiklenmek (zere bir top gegisiy-
le bu kesikligin ortadan kaldinlacagini saniyorum.

Ulastirma yonetimi, Ulastirma Bakanligi tarafindan yapiimalidir. Ben sorunlarin ¢6zoman-
de baslangi¢ noktasinin, en azindan kimin sorumlu oldugunun tespitinde, bu sorunlar gézecek
kuruluslarin tespitinde gértyorum buna gére. Ben Sayin Ceyhun’un sorusuna olumiu yénde
cevap vererek katildigimi belirtmek istiyorum. Bunun sorumlusu Ulagtirma Bakanhgi olmahdir.
Ulastirma Bakanhgi, Turk ulastirmasinin tam olarak ele alinip tim cepheleriyle, tim yonieriyle
degerlendirilip planlanmasindan, bu planiarin uygulamasinin izlenmesinden ve tim planiamala-
rin uygulamaya aktariimasindan sorumlu, bu konuda da tim yetkilerle techiz edilmis bir bakan-
lik olmalidir. Yoksa, sorunlarin ¢ézama mamkan degildir. Sorunlar gézalmedigi zaman da aslin-
da kimden, nicin sorunlar ¢ézulmedi diye sorulmasi imkani bile neredeyse yoktur.
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Bu konuyla ilgili olarak séyleyebileceklerimiz bundan ibaret.

Efendim, demiryolunun bogazi gegisi ‘‘tip gegitle’' olmaldir. diyorum ben. Bogaz tup ge-
Gidi iki fonksiyonlu olacaktir: Birincisi Turk demiryolunu batinlestirecek, ayni zamanda transit
gecisi de kesintisiz saglayacak, ikincisi Istanbul kent ulagimina da hizmet edecektir.

MUNIR SEVINC - Sayin Baskan, degerli arkadaslarim : Ben sayin hocamdan bir kag soru
sormak istiyorum.

Gergi anlasildi ama, transit tagimacilii biraz daha agar misiniz diye soracaktim.

Bir de birim yukan, birim uzunluga naklinde sartlar esitse, yani esit sartlarda ise denizyo-
lu, demiryolu ve karayoluyla tasimalarinda ton/kilometre olarak masraflar nasil verilir bilemiyo-
rum, mesela yakit miktarlarini s@yleyebilirler mi diye soracagim.

Bir de cift hat demiryolu ile kag seritli otoban ayni yuka, ayni kapasitede yolcu tasiyabilir.
Bunlarin maliyetleri hakkinda bilgi verebilirler mi? Yani mukayeseli fiyat soyleyebilirler mi? Tabii
detaylar da degisebilir belki ve bunlarin yapiminda, karayolu ve demiryolu yapiminda disa ba-
gimhlik ne kadardir? Ozkaynaklarla bunlarin arasindaki farklar, bilhassa karayoluyla demiryolla-
rint mukayese ederlerse 6lgu nedir?

Bir de degerli hocam lokomotif yapiminin, makina yapiminin Ulagtirma Bakanhgindan ay-
nimasinda bayuk yarar var dediniz. Halbuki DLH 'nin de Ulastirma Bakanligina gelmesinde fay-
da oldugunu soylediniz. Bu agiklamalarinizda bir geligki yok mudur?

Tesekklr ederim.

GUNGOR EVREN - Sorulardan bazilaryla ilgili olarak rakamsal degerlendirmeler, is-
tenmeyen bazi yanhsliklar getirebilir. Ben mamkin oldugu kadar global degerlendirme yapaca-
gim : Birim yiik, birim uzunluk yani, ton/kilometre; yani diyelim ki 1 ton yikdn 1 kilometre uzakli-
ga tasinmasi icin enerji tiketimi agisindan soyle bir degerlendirme yapmaya caligalim : Deniz-
yolu, demiryolu ve karayolu diye gitmek gerekiyor. Eger ugagi da alirsak tabii ki o daha 6nde
oluyor.

Simdi denizyolunu (1) dedigimizde demiryolu ona yakin. Diyelim ki 1;1. Karayolu, (rivayet
mubhtelif) yuvarlak olarak, kaba olarak 3-4 kati diyebilirim; 8-10 kati olabilir kosullara gore. bu
oran daha azalabilir ama karayolunda 3-4 kati daha fazla eneriji tuketildigini sdyleyebiliriz. Bun-
lar cok global degerlendirmeler. Belirli sartlar altinda degisen hususlardir.

Gift hat demiryolu ve otoban karsilagtirmasina gelince tabii ki arazi kullanimi bakimindan
demiryolu fevkalede ekonomi olanagi sagliyor. Maliyetlerine gelince : Benim bildigim bir gok kay-
naklarda rastladigim bir sey var, kosullara gore degerlendirme yapmak gerektigini de gorece-
giz. Bu kaynaklar diyor ki : 2 gidis, 2 gelis izli bir otoyolun (otobanin) maliyeti, 2 hatli bir demir-
yolunun maliyetiyle esdegerdir ve bu iki hatli demiryolu, 200 kilometre/saat hiza elverigli olmak
kosulunu da saglayacak ve modern kosullari da yerine getirecektir. Bunun soylendigi, bu he-
saplarin yapildig Glke kosullarinda bu boyle. Giinki bu rahatlikla sdyleniyor ve kimse de itiraz
aetmiyor.

Simdi, f:')_zellikle cok engebeli kesimler s6z konusu olmadidi zaman béyle bir élgl verilebilir
ama topografik yapinin bozuk olmasi durumlarinda bu élgiintn degisecegini ve demiryolunun
daha pahall duruma gelecegini s6éylemek mumkun.

Genel olarak bu konuda, rakamlara girmeden yapilan degerlendirme bu.

Karayolu ve demiryolunda disa bagimlilik konusuna gelince : Demiryoluyla ilgili olarak ya-
pim sirasinda, saniyorum, 6zellikle sinyalizasyon ve elektronik sistemlerin, tabii olarak yurt di-
sindan saglanmasi, geregi var. Yapimin 6tesinde isletme durumuna bakinca, isletmede dogru-
su digsa bagimlilik gok dusuk dizeyde diyebiliriz.

Karayoluyla ilgili olarak bildigimiz hususlar var : Yakit agisindan bir digtide strekli bagimii-
Ik var. Giderek azalmakta olan yedek parga agisindan bir bagimlilik var. Bu giderek azaliyor.
Bu konuda da net deder vermekten kaginmak isterim.

Son olarak lokomotif yapiminin Ulastirma Bakanlhidindan ayriimasi ve DLHIi'nin de Ulastir-
ma Bakanli§i blnyesine girmesini olumlu karsilamam hususunda bir geligkinin s6z konusu ol-
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dugu belirtiimisti. Ben olaya sdyle bakiyorum : Baslangigta Sayin Ceyhun’un sorusuna cevap
verirken belirttigim gibi Ulastirma Bakanligi tam ulastirma sisteminin planlanmasinin, planlarin
uygulamaya yansimasini, bunlarin izlenmesini Gstlenmis, tek basina yetkili, tek basina sorumlu,
gerektiginde sorumilu tutulabilecek bir kurulus olarak dasindagam igindir ki, ulastirmayla ilgili
karar yetkisini kullanabilecegi, ulastirmaya iliskin bilgilerin bu bakanhgin binyesine girmesinde
yarar oldugunu, daha 6teye giderek de zorunluluk oldugunu dustntyorum. Bu nedenle, DLHI
Ulastirma Bakanliginin banyesine girmek durumundadir. Demiryollari, Limanlar, Hava Meydan-
lart insaati Ulastirma Bakanliginin disinda olursa, Ulastirma Bakanligi gtcunden bir seyler kay-
betmis olur. Ya da politikalarini yurttmek bakimindan yeterli glice sahip olmayacaktir.

Aslinda benim goérebildigim kadariyla, bu gelismenin daha da devamiyla Ulastirma Bakan-
hgimin batanlesecegini dagtnayorum. Dilegim de, bunun fazla uzamadan, kisa zamanda dusn-
digumuz fonksiyonlarini yerine getirecek bir sekilde bitinlesmis bir Ulastirma Bakanlidinin or-
taya gikmasidir.

Diger tarafa, demiryollarindan lokomotif yapiminin, ayrilmasina gelince : Ben TCDD'nin de-
miryollarinin isletilmesinden sorumlu ve yetkili olmasini, bu fonksiyonun acik secik gortlmesini
istiyorum. Yani, bir yanda imalat ve birtakim seyler karisiyor, ben imalatla ilgili degilim, demir-
yollarinin imalat yapmasi gerekmez. Dolayisiyla, bana gére, belki bakim onarimla ilgili birimler
kendi binyesinde olabilir; onlarla ¢ok siki isbirligi icerisinde olabilir, ama imalata hayir. Demir-
yolunun esas fonksiyonu isletmeciliktir; pardon, TCDD’nin esas fonksiyonu isletmeciliktir. Bu
fonksiyonunun yapilip yapilmamasi esastir. Bu gerceveyi dagitacak bir yuki Gzerinden almakta
fevkélade isabet vardir, onun igin yaninda oldugumu belirttim.

Tesekklr ederim.

MUHITTIN OZDIRiM - Sayin Bakan, sayin Mustesarim, Ulastirma Bakanliginda gérev al-
mis degerli Bakanlar ve Mlstesarlanm, degerli dinleyicilerim.

Konusmami iki bélumde yapacagim, kisa tutmaya c¢aligsacagim. Birinci bélimde demiryol-
lart hakkindaki gbrusmelerimi bildirecegim, ikinci bolimde de kentsel ulasimla, rayli sistemlerle
ilgili olarak konusacagim.

Once, kendimi tanitayim: 21 sene Karayollari Genel Mudurliginde galistim ve daha sonra
19783 yilinda Ulastirma Koordinasyon idaresi kuruldugu zaman, blyuk bir grup halinde Karayol-
larindan ayrildik ve Ulastirma Bakanligina gegtik. Bizim gayemiz. Ulastirma Bakanli@inin tim ula-
sim politikasini denetlemesi ve ona bagl olan yatinmlari ilgili kanuni mieyyideleriyle beraber yap-
masi ve Turkiye'nin ulasiminin tlke ekonomisine en iyi sekilde faydal olmasi igin ¢alismakt.

1973'ten 1980’'e 12 Eylul’e, kadar galistik. Bu arada Sayin Ceyhun’un da soyledigi gibi,
(kendisi zaten o koordinasyon kurulunu kurmustu) bir cok ulasim ettidleri yapildi, Glkenin bitan
ulasim ihtiyaci belirlendi ve sonunda raporlar yapildi, uygulama asamasina gelindi. Tim yasal
Galismalariyla beraber hepsi hazirlandi fakat maalesef 12 Eylil’e gok yakin bir zamanda bir ba-
kanlik degisimi olmustu ve ulastirma koordinasyon idaresi tamamiyla lagvedildi. Maalesef bun-
larin raporlarini bulmak dahi kabil degildir. Aslinda, Tarkiye'nin ulagiminin, ben de sayin hocam-
la beraber ayni kanidayim, Ulasitirma ile ilgili galigsmalarin tek elden Ulastirma Bakanhg: tarafin-
dan ydrataimesi ve bununla ilgili altyapi yatinmlarinin bu Bakanlikga yapilmasi ¢ok sevinerek
su son 6 ay icide izledigimize gére, Demiryollari, Limanlar, Havaalanlari Yapim Genel Madurli-
gu, Ulastirma Bakanhginin gatisi altina girmis bulunuyor fakat, ben bunu yeterli bulmuyorum.
Asil en 6nemli nokta Karayollar Genel Madarlaganun de vakit gegiriilmeden Ulastirma Bakanhigi
Gatisi igerisine alinmasinda ve bu bakanligin genel koordinasyonu altinda, ulasim politikasi igin-
de yer almasini temenni ederim. Bu, candan temennimdir. Karayollari yapimi ¢ok kolaydir. Baki-
mi da ¢ok daha ucuzdur ve kapidan kapiya da tasima oldugu icin herkes tarafindan suratle ter-
cih edilir. Ama gerek Gzerinde galisan araglar bakimindan, gerek akaryakit bakimindan tlke eko-
nomisinin demiryollarinda kalmasinda yarar var. Bunu, ben son zamanlarda Cumhuriyet devri-
ne ait yapitigim arastirmalarimda goérayorum: Atatiirk’(n baslatti demiryolu siyaseti sayesinde
1923 senesi ile 1943 senesi arasinda tam 5700 km. demiryolu yapilmistir. 1943 yilindan 1983
yillina kadar olan déneme baktigimizda, bunun yansi performansi goriyoruz, 3700 km'dir.
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O dénemlerler tlkenin ekonomisinin en zayif oldugu bir dénemdir ¢tink( harpten yeni ¢i-
kilmistir. En basit aletlerle, kazma kureklerle tanel agmak sartiyla ve Ulkenin Dogusunda bu ba-
sariyl gostermistir.

Ozellikle benim diisincem, Ulastirma Bakanliginin kendi ulasim planlarini yapmasidir. Bu
planlarin DPT tarfindan degil de, Ulastirma Bakanhgi tarafindan yapiimasi gerekmektedir. Aksi
halde, bundan bir ay kadar evvel oldugu gibi, kazalarla ilgili toplantilarda gérdgimz tablo elimize
¢ikmaktadar. Ulasimin mutlaka bir koordinasyon ve bir planlama iginde goézonune alinmasinda
yarar var. Yoksa, Kars’tan kalkan bir aracin kabak lastiklerle Istanbul’a kadar yuk ve insan tasi-
masi Turkiye'nin ulasimina yakismayacak bir manzaradir.
dar yik ve insan tagsimasi Tarkiye'nin ulagimina yakigmayacak bir manzaradir.

Demiryollarini sibvanse edeceklerdi. Devlet mutlaka subvanse edecektir. Bu hemen he-
men her llkede oyledir. Gegenlerde yabanci bir dergide gérdigame goére, Alman Demiryollan
Genel Mudard, zarar bir sene iginde ylizde 10 azaltmakla basarili oldugunu iddia edebilmekte-
dir. Yani yine zarardir, ama daha az zarar. Genel ulke ekonomisi olarak disunulrsek bunda vaz-
gegilmeyecek yararlar var.

Biraz 6nce bir konusmacinin sordugu suale dedinmek isterim. Bir kitapta gérdim. Kapasi-
te bakimindan 100 bin kisiyi bir yénde tasiyabilmek icin otoyol yaptigimiz takdirde 210 metrelik
bir serit ister. E§er bunu metro veya rayl sistemle tasirsak, sadece 8 metrelik bir genislik kéfi
gelmektedir. O halde 3 veya 4 seritli bir otoyol distindidumuzde, iki seritli demiryollari ile her
arazi sartinda masraf bakimindan basa bas gelmese bile, yakin sayilir. Demir yollarinin altyapisi
ve isletme tesisleri, sinyalizasyon bakimindan agirlikl olmasi nedeniyle biraz pahaliya mal edilebilir.

Simdi, bir miktar da kentsel rayl sistemlere deginmek istiyorum. Kentlerin sorunlar mutla-
ka rayl sistemle ¢ozilebilir. Yalniz, 6zellikle biyuk kentlere, istanbul ve Ankara’da bu yone git-
mede birtakim galismalar yapilmigtir. Ama kanimca sorunun odak noktasina deginmekten gok
uzaklardir. Bir kere kentlerin sorunu, kentin merkezindedir. Bir kentin merkezi ne planlama ile
kentin disina gikarilabilir, ne de éldarilebilir. Kent merkezi, uzun tarihi gelismeler iginde olus-
mustur. O halde, gerek Londra, Paris ve bltin blylk sehirlerde oldugu gibi, rayl sistemi, en
ylUksek kapasiteli sistemi kentin merkezinden baslatmak lazim gelir. Yoksa Bati'ya yahut Dogu’-
ya yOneltecegim seklinde degil. '

ikincisi, sorunlar muhtelif metodlarla ¢ozilebilir. Rayl sistemin yaninda, mutlaka motorlu
arag sistemi de olacaktir. Kentin icine kadar ekspres yollari gétirmektedir yabancilar. Kentin
disindan getirip birakip, ondan sonra arabalar nasil giderse gitsin diye dliisinmek olmaz. Bir ara
gayet garip bir teklifle karsilasmistik: Tarkiye'nin trafik sorununun halledilmesi igin bir kongrede
bir sayin konugmaci, otomobil fabrikalarinin Gretiminin kisiimasi gibi acaip teklifle ortaya geldi.
Otomobil fabrikalarinin Gretimi higbir sekilde kisittanmaz. Zaten Turkiye’deki otomobil adedi o
kadar azdir ki biz bunu dogru durist kullanamiyorsak kabahat bizimdir.

Tekrar ediyorum: Kentlerin sorunlari, Raylisistem modeli ile ¢ozulur ve ulasim adi kentin
merkezinden disariya dogru yayilir. Kentin disarisina yoneltip, kentin trafik ve ulasim sorununu
hafifletmek rdyalari dasinilemez.

Tesekkur ederim.

RAYEGAN KENDER - Tesekkur ederim.

Sayin Bagkan, sayin dinleyiciler: Ben kisa konusacagdim, fazla vaktinizi almayacagim. On-
celikle Sayin Profesér Gongér Evren’in burada bize vermis oldugu kiymetli bilgiler igin ok te-
sekkulr ediyorum. Gok aydinlatici bir teblig sundular. Fikirlerine aynen katiliyorum. Gerek teblig-
lerinde ileri surdugu fikirlere, gerekse soru soran arkadaslara verdigi cevaplardaki fikirlerine ay-
nen katildigimi belirtmek istiyorum.

Simdi, prensip olarak, bu bir Sura Toplantisi olduguna gére, bazi ilkelere varmamiz gerek-
tigini din soylemistik. Ancak, benim kanaatimce, ileriye donik bir ulagtirma plani hakkindaki
genel ilkeleri yarinki toplantinin sonunda Denizyollari ve Havayolu sektérlerinin de sorunlarinin
konusulmasindan sonra en son, herhalde, suranin burada ileriye donik ulastirma politikasi ve-
yahut plani hakkinda bir éneri, tabii bir tavsiye mahiyetinde ilke kararina varmasi lGzumludur
kanaatimce.
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Bundan ayrilmasi gereken diger bir nokta, ileriye déonuik ulastirma planinin tespitinde aca-
ba yetkili makam hangisi olacak? Bizim suramizin verecegdi karar tamamen istisaridir. Bir 6neri
niteliginde olacaktir. Ulastirma planinin tespitinde yetkili makamin koordinasyon merci olarak da
Ulastirma Bakanligi olmasi gerekir. Ancak burada tabii Glkemizin genel ekonomi politikasi ilkele-
rinin gizdigi bir gergeve vardir. Bu gergeve iginde, bitiin ekonomik sektérlerde oldugu gibi, ulas-
tirma sektdrinde de Ulkenin genel ekonomi politika ilkesi gergevesi iginde, fakat somut olarak
ulastirma plan ve programinin Ulastirma Bakanhgimizca bir koordinasyon makami olarak yapil-
mas! gerektigi kanaatindeyim. Bu noktayi da tespit ettikten sonra, c¢lncl nokta, yine hukuki
bakimdan ulastirma organizasyonu yani denizyollari, demiryollari, karayollar organizasyonu yeni
mevzuatla dizenlenmistir.Malim kanun kuvvetinde kararnamemiz var, tarifeler var. Ancak ulas-
tirmanin sadece idari organizasyonunun da dizenlenmesi yeterli degil hukuki bakimdan. Ulastir-
manin iginde bulunan, ondan ayrilmasi imké&ni olmayan bir hukuki konu var ki, o da belirli bir
ulastirma tipinde meydana gelen zararlarin tazmini, yani mesuliyet problemleridir. Demiryollari
konusundaki mesuliyet problemlerinin dizenlenmesinde bir noksanlik var ve ben onu arz etmek
istiyorum. Bu konuda elimizde ok eski bir kaynak var. Bu kaynagin da yururlikten kalktigina
dair bir seye rastlayamadim. Bu tabii bakanlik makaminin malumudur, eski bir nizamnamedir,
18/5/1872 tarihli Rumeli Demiryollari isletme Nizamnamesi. Bu demiryolu ile yolcu, bagaj ve es-
ya tasimasi hakkindadir. Mesuliyet problemlerinin dizenlenmesi o halde ginumuzde yetersizdir.

Bemin dnerim, tavsiyem, bu konuda da bir i¢ hukuk bakimindan dizenleme yapiimasidir.
Cunku Glkemiz, enternasyonel hukuk alaninda demiryollari ile yOk ve yolcu tagimasi hususun-
daki konvansiyonlara katiimistir. Bunu memnuniyetle karsilamak lazim. O halde, yapilmasi gere-
ken, bu uluslararasi konvansiyonlardaki prensiplere uygun olarak, onlarla ahenkli bigimde i¢ hu-
kukumuzda da demiryollarindaki mesuliyetin duzenlenmesi gerekecegidir. Burada bir parantez
acmama izin verin, Tabii, demiryollar bugin devletin bir isletmesi olduguna gore, meydana ge-
len zararlardan sorumluluk devlete karsi olacak, yani bu mesuliyete muhatap olacak, ki idari ka-
zaya.gitme problemleri var tartisilir hep, bu konuda bugin gelisme vardir. Bir hususi hukuk prob-
lemi, yani bir yolcuyu tasiyorsunuz, tagima esnasinda bir zarar meydana gelmisse bunun tazmi-
ni meselesi bunun da artik hususi hukuk kurallarina gore halli gerektigi yolunda bir gelisme var-
dir. Bu gelismeye uygun olarak konunun gézimlenmesi gerektidi kanaatindeyim.

Son olarak, arkadasimiz sayin Gongor’an gorislerine katildigimi séyledim. Tabii demiryol-
lari meselesinde biz belki biraz subjektif davraniyoruz ama, istanbul'da yasayan kisiler olarak,
istanbul'da sehir ici ulasiminin dizenlenmesi bakimindan Haydarpasa ve Pendik arasindaki ban-
liyd trenlerinin isletmesinde eskiden daha muntazam iken, o treni uzun zaman ben kullandim,
son yillarda daha ok duzensizlikler ortaya gikmaktadir. Genel hatlaryla deginmek istiyorum.
teferruata girmek istemiyorum, son sdyleyece@im de herhalde sehirlerarasi demiryolu tagimaci-
liginda 6n plana istanbul-Ankara arasindaki mesafeyi almamiz gerekir. Bu trafik batin dlkenin
herhalde en yogun hattidir. Sayin Gongor belki bu konuda beni aydinlatirlar. Cok kimse de tren-
le istanbul’dan Ankara'ya gelmeyi tercih etmektedirler.

Son bir nokta, zannediyorum benden evvel konusan bir sayin milletvekili degindiler, ben
de onu dustnuyordum, kendilerinin sorusu Gzerine bunu daha dar bir sahaya inhisar ettiriyo-
rum, Sayin Giingér'den rica ediyorum, acaba tlkemizde bugtne kadar belirli bir mesafe 10 km,
5 km, her neyse karayollarinin yapimi ile demiryollarinin yapimi-sirf yapim mahiyeti bakimindan
bir arastirma yapilmigmidir? bu maliyetin hesabinda benim kanimca sadece yolun agiimasini ge-
rektiren masraflar degil, ayni zamanda yine hukuki olarak dustindagum va yaklastigim igin, ka-
rayollarinda meydana gelen kazalarda ugranilan zararlarin da bu maliyet cergevesi icinde dusu-
nilmesini ve bunun makro acidan genis bir gorusle hesap edilerek tam bir sonucun sorulmasi
gerektigi kanisindayim, buna gore genel ilkenin alinmasi gerekecektir.

Efendim ¢ok tesekklr ederim.

GUNGOR EVREN - Tesekkir ederim.

Tabii Ankara-istanbul arasi Turkiye dizeyinde en yogun trafigin bulundugu bir koridor ve
herhalde demiryolu olmadan fiziki olarak karayolu ile o baglantinin trafiginin yaklenilmesi mum-
kin degil. Bir cimlede belirttigim gibi, ortada bir fiziki imkansizlik var. Fiziken hesaplara dayali
olarak boyle bir sey mumkin degil. Hakikaten en yogun baglantimizin basinda geliyor.
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Maliyet meselesine gelince, demin de sdyledim. Eger kapasite ile karsilastirinca, kapasite
basina deyince, kesin olarak soylenilecek bir sey, yapim maliyeti de dahil demiryolu ucuz. Eger
kapasite basina dusen, diyelim ki yolcu bagina disen, demiryolu maliyeti yolcu basina disen
karayolu maliyeti dersek burada kesin olarak kapasite bazinda demiryolunun ucuz oldugunu sby-
leyebiliriz. Obur taraftan eger demiryolunu tiinele sokan bir handikap yok ise, topagrafik bir han-
dikap yok ise, santyorum ki o demin sdyledigim yaklasim dogudur; iki gidis iki don(s bir otoyolun
maliyeti ile yuksek hizlara elverigli iki hatli demiryolunun maliyeti atbasi beraberdir. Kapasite aci-
sindan da, tabii, .iki hatli demiryolu ¢ok daha buyUk kapasiteye sahiptir.

Ben Sayin Kender’e katiliyorum, zaten Glkeye maliyeti derken onu kastetmistir. Bir dog-
rudan dogruya harcamalar var, yatinm maliyeti, isletme maliyeti olarak. Bir de bunun distan etki
dedigimiz etkileri var. Bu gevre kirlenmesinden, hava kirlenmesinden tutunda, kazalara kadar
uzanan bir durum. Elbetteki boyle bir degerlendirmede trafik kazalarinigdz énine almamak mam-
kin degil. Demin kentler bazinda soyledim, trafik kazalarinin en gok oldugu kesim, Ankara-istanbul
kesimi ve dolayisiyla buradaki kazalarin demiryolu tasimaciligini etkinlestirmek, karayolunu bir
sekilde hafifletmek suretiyle azaltimasindan Glkenin kazanmasi s6z konusudur. Yani benim si-
rekli kastettigim bu gercek maliyetler arti kaza maliyeti, zaman maliyeti, gevreye uyumsuz etki-
lerden dogan maliyetleri icine alan ve ‘‘Sosyal Maliyet’’ diyebilecegimiz bir maliyet. Biz, bu mali-
yeti esas almak durumundayaz. Yani onun igin ‘‘Ulastirma planlanmaldir’’ diyorum. Sadece belli
bir mekanizmaya gore kendi kendine gelisemez. Bu nedenle planlanmasi gerekir ve aynen katili-
yorum esas olarak alinmasi gereken sosyal maliyettir ve o maliyeti géz énlne aldigimizda da tab-
lo degismektedir.

Soyleyeceklerim bu kadar efendim, tesekkiir ederim.

TULIN CANDIR - Sayin Bakan, degerli konuklar; ben de Profesér Sayin Evren’e gok dnemli
degerlendirmeleri igin tesekk(r etmek istiyorum. Ancak kendisine bir noktada katilmadigimi soy-
leyecegim. Dediler ki; Ankara-Istanbul arasindaki demiryolu bittiginde cok modern ve yiksek
standarth bir demiryolu olacak. Bu ancak su kosulla dogrudur: Tarkiye'nin demiryollarindaki or-
talama hizi bugtn igin gegerli hizi 34 km olarak, veriolarak kabul edilir ve bunun da boyle strtp
gidecegini varsayarsaniz gergekten o iki nokta arasindaki demiryolu &zelliklere sahip olacak-
tir. Ancak, dianya demiryollari gok hizli bir gelisme igindedir. Japoriya gegenlerde 400 km. hiz
trenini denedi. Su anda elimde; gegen hafta ¢ikan bir derginin ekinde, trende hedefin saatte 1000
km hiz oldudu agiklandi. Buna iligkin galigsmalar, aragtirmalar yapildig: séylendi. Bu haliyle bakti-
gimizda biz eder bu demiryolunu gelecek 10 yil iginde tamamlayabilersek kuskusuz bizim igin
modern yliksek standartl bir demiryolu olacaktir ama dinya ile karsilastirdigimizda biz yine diinya
demiryolu tasimaciliinin gerisinde kalmis bir Ulke olacagiz.

Ayrica Sayin Evren’e bir ufak soru sormak istiyorum: kendileri de acikladilar, demiryolu
yapim maliyetleri gergekten ¢ok ylkselmistir. Otoyollarla karsilastirdigimizda hemen hemen ay-
ni km. maliyetler icindedirler ama karar vericiler i¢in bu maliyetler Grktct maliyetler olarak go-
rulmektedir. Sizin 6nerdiginiz ve gergekten Turkiye’nin gelecedi igin yapiimasi gerekli demiryol-
larinin ortaya gikaracag maliyetlerde karar vericiler igin Grkatlict olacaktir. Bunlarin finansmani
konusunda onerileriniz var mi, bunu 6grenmek istiyorum?

Tesekkur ediyorum.
GUNGOR EVREN - Tesekkir ederim efendim.

Ankara-istanbul hatti, modern bir hat olacaktir dedim. Bunu soylerken, hangi kapsamda
soyledigimi ifade etmem gerekir. Bir defa bir demiryolu hattinin temel 6zelliklerinden birisi hizi-
dir. Bu hizi belirleyen de glizergahidir. Yani siz bir defa demiryolu gizergahini gecirdikten ve
ingsaa ettikten sonra kendi hizinizin tavanini belirlemissiniz demektir. Ama bu tavana yaklasan
bir uygulamay yaparsaniz veya yapmazsaniz, o ikinci konudur. Yalniz bu imkaniniz vardir. Ankara-
Istanbul hatti, eger diger kosullari yerine getirirsek, 250 km/saat’e varan hizlarin :saglanmasi--
na elverecek geometrik standartlara sahiptir diyorum. Ama bu hatti yaptik, ondan sonra bunun
Uzerinde bu hizin yapilmasi ikinci problem.

Burada, elbetteki sadece hattin yapilmasi yeterli degil. Hattin yapilmasiyla birlikte diger,
tasit isletme ve sinyalizasyon kosullarinin tabiiki yerine getiriimesi gerekli. Yatinmlarin iginde bun-
lari da kastediyoruz, yatirimlarin iginde bunlar da var, o da yetmez, bunu isletecek yetismis in-
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san ve bir organisazyon gerekli, Simdi ben hicbir zaman buginden yarina bu hat Gzerinde
200-250 km hizin uygulanacagini gercekgi olarak ifade etmiyorum, dasinmayorum, béyle bir sey
yok. Ilk agsamada 150 km, 160 km hizlarin uygulanmasi bir basaridir. Esas olan, belirli bir plan-
lama ile asamali olarak, o tavan dediginiz sinira dogru hizlari yukseltmektir ve belli bir noktadan
sonra da onun uygulanmasidir.

Dunya kosullarina gelince, bu dinya kosullarinda modern bir demiryoludur. Ama bu de-
miryolu, sonucta klasik bir demiryoludur. Balast, travers, ray sisteminden olusmaktadir. Sayin
Candir'in belirttikleri 0 450-500 kilometreler bu klasik demiryollari ile dedil herhalde. Ya hava yastik-
It trenlerdir, ya manyetik alanh dedigimiz trenlerdir. Onlarla ilgisi yok. Ancak, bugtn benim bile-
bildigim, en yiksek hiz disintlebilen klasik demiryollarinda 300 km/saattir. Makul dlcilerde
uygulanabilecek, uygulanmasi disintlebilecek tavan 300 km/saattir ve bunun uygulanabilir si-
niri da ticarf olarak, 270 km/saattir. Bizim hattimiz da 270 km/saate olanak veriyor. Ve sunu da
soyledim: Ankara-istanbul arasinda, tutun ki 250 km hizl degil diyerek, 300 km'ye gikardiniz.
Kaguk bir hesap yapabiliriz hemen, hizin 250 km’den 300 km'ye gikmasi, hatta 350 km'ye ¢ik-
masi bize fazla bir imkan sagiamaz Ama hizi 100 km'den 160 km'ye gikarirsaniz birden ¢ok
kazang elde edersiniz. 160’tan 200’e cikarirsaniz yine dise dokunur, degerlendirmeye kayda
deger bir sire kazanirsiniz. Ama 200’0 250'ye ¢ikardiginiz zaman 400 km'’lik bir mesafede bir
sey kazanamazsiniz. Kazanciniz olabilmesi igin, bunu binlere varan kilometreler uzunluguna gé-
tirmeniz gerekir. iste o zaman, hizin 200’den 250’ye ¢ikmasinda bir yarar olabilir. Bu agidan
ben net olarak ifade ediyorum, planlanan Ankara-istanbul hatti bugiintin kosullarinda modern tek-
nolojinin, cagdas teknolojinin gereklerine uyum saglayacak bir hattir. Bu gérisamde israrli ol-
dugumu belirtmek istiyvorum.

Yapim maliyetine gelince, bu maliyetler yiksek. Demin de metro ile ilgili olarak bahsettim,
1950’lerde kilometrik maliyet 15 milyon dedim, simdi diyelim 10 milyar, arada bilyik farklar var,
rakamlar korkutucu. Bu konuda finansman maliyeti ile ilgili olarak, finasman saglanmasi ile ilgili
olarak benim dogrusu 6zgun, belli iddiasi olan bir gériisim yok, olmasi da s6z konusu degil,
benim uzmanlik alamimla ilgili degil. Yalniz sorun, kaynaklarin kullanimidir. Elde, séyle ya da boyle
saglanmis kaynaklar vardir ve bu kaynaklarin kullaniimasinda tercihler. vardir ve ben diyorum
ki; sirasinda ulastirmamizin sorunlar; bunu sagliga kavusturucu 6nlemler nedeniyle bu kaynak-
larin kullaniminda dagitimda dikkatli olunmalidir. Ama kaynak saglanmasi igin birtakim énlemler
.de olabilir. Bu konuda benim 6zel bir goristm olmadigini belirtmek istiyorum.

Tesekklr ederim.

RUSTU YUCE - Sayin Bakan, degerli konuklar; Ben 6nce Ulastirma Bakanlig yetkilileri-
ne, universitelerimizin ulagtirma ana bilim dalinda galisan égretim Gyelerini boyle bir suraya da-
vet ettikleri igin, gosterdikleri incelik nedeniyle tesekkirlerimi sunmak istiyorum.

Efendim, Ulastirma Ana Plani, bizim 6grencilerimize iftiharla sundugumuz bir ana plan. Do-
layisiyla boyle bir plani hazirlayan arkadaslara stkranlarimi belirtmek isterim. Tabii 6grencileri-
mize Glkemizin sorunlarini ve gereklerini aksettiren bu plani savundugumuz kadar bu planin he-
deflerine erigmesini de beklemek isteriz. Dun Sayin Kenan Kutlu Hocamin da soyledigi, ve bu-
gun de Evren Hocamizin séyledidi gibi, bu planin hangi hedeflere eristigini su anda kimse bilmi-
yor. Nitekim Sayin Evren, her 3 yillik periyotlarda incelenecekti dedi. Bunun incelendigini de biz
bilmiyoruz, belki bizim digimizda inceleniyor. Son iki yil igerisinde istanbul Teknik Universitesin-
de yapilan uiagtirma ile ilgili sempozyumlarda ben ézellikle yiik tasimalari acisindan demiryollari-
na gergekten ylzde 72'den ylzde 36'ya inisi saglayan bir kayis var mi diye yetkililere sordu-
gumda herhangi bir cevap alamadim. Baska bir deyigle 72 olan y(k tagimalar yiizde 72, 36'ya
10 yil sonra inecek, lineer bir yaklasimla devreye girsek, o zaman her yil 3,6 inmesi demektir.,
4 yil gectigine gore su anda ylizde 72'nin yuzde 15 azalimi ile bir noktaya gelmis olmasi demek-
tir ki, biz boyle bir hususu ne yetkililerden 6grendik, ne de boyle bir calismanin yapildigini biliyoruz.

Simdi, bu hedeflere ulagmada bir 6nemli engel daha gegenlerde devreye girdi, Onu Sayin
Sura tyelerine aktarmak istiyorum. Biliyorsunuz, 2918 sayili yasa, dingil yuklerinin karayolla-
rinda yasal olan ben 8 ton diyorum, aslinda 10 ton ama, tek dingilde 13 tona, énce 16’ya gikt,
simdi 19 tona gikardi. Bunun fiilen anlami sudur; fiilen biz, alinan bir kararla karayolu tagimacili-
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gini tesvik ediyoruz. Gunka tasiyicilara diyoruz ki; sen daha fazla yik tasiyabilirsin. Bu sartlar
altinda yuzde 72’lik ytk tasimalarinin yizde 36'ya inme olasili§i bana gore daha da ertelenmis-
tir. Bu tehlikeli bir gidistir, plan hedefleri agisindan.

Bir diger galismayi, karayollan yetkilileriyle yuksek dlizeyde yapiyoruz. Su anda Sayin Ev-
ren’in bahsettigi transit tagimaciiginin yapildigi glzergah, karayollar tabiriyle TEPEK projesi
denilen Turkiye Transit Karayolculugu hattidir, Bunun talu 3200 kilometredir ve bu 3200 kilo-
metre, su anda degil 19 tona, 14,5 tona hatta 8 tona gore bile tasarlanmamistir. Simdi TEPEK
projesi, 50'ser kilometrelik kesimler halinde ¢esitli firmalara veriliyor ve amag yik tasimalarinin
8 ton dingil yUkune goére tastyacak seklinde ust yapinin projelendirilmesi ve karayollarindan al-
digim bilgiler o kadar ilging ki, mevcut altyapiy1 25 cm. civarindadir bu altyapi, bunu 8 ton dingil
tasiyabilecek hale getirmek igin yaklasik 45 cm. (karayolcularinin tabiriyle) asfalt kaplama alti
dedikleri kaplama seriliyor. Simdi 45 cm. kalinhgi 3200 kilometre ile garpin maliyetleri koyun,
ortaya @yle bir kaynak sorunu geliyor ki, acaba biz dingil ydklerini artirmak yerine artirmasaydik
da bu kaynagi acaba demiryollarina mi kaydirsaydik diye 6namuze cok ilging bir sorun ¢ikiyor
ve bu dingil yukleri artirilirken maalesef bu arastirma yapiimamistir. Bunu bilgilerinize arz etmek
isterim.

Sayin Evren’in su gortsine katiiyorum: Uzun yik tasimalarinda mutlaka demiryolu, de-
nizyolu kullaniimalidir. Zira terminal giderleri bunlarda fazla oldugu i¢in kisa mesafelerde ekono-
mik olmuyorlar. Bunu dile getirmek isterim.

Bir de Sayin Evren’e kiguk bir sualim var: Dig Glkelerde herkes yuk tagimacihgint demir-
yollarina kaydirmanin g¢arelerini bulmus, acaba bunlar iyi hizmet getirerek mi bulmuslar, yoksa
birtakim devlet politikalari, birtakim yatirnmlar mi getirmigler? Bu konuda litfen beni aydinlatirsa-
niz memnun olurum.

Bir de kapanirken, her zaman benzer konusma yaparak kapama istiyorum. Sayin Baka-
nim, ben Karayollari ile ilgili toplantilara daha gok katiliyorum, Karayol orijinliyim, ben Glkemizde
su eksikligi goriyorum: Universite, sanayi isbirligi yahut Gniversite devlet isbirligini ben yeterli
dizeyde gérmuyorum. Ulastirma konusunda bu benim katildi§im ikinci Suradir 10 yil igerisinde,
Ama gonl istiyor ki yurt disinda oldugu gibi, boyle devletin uzmanlari ile Gniversite adamlar za-
man zaman daha sik bir araya gelsinler, teknik duzeylerde sorunlari tartigssinlar, bize arastirma
projeleri gelsin, biz 6grencilerimizi yonlendirelim. Bu isbirligini, bu dayanigmayi bu kadar verimli
calisan bir bakanlik olarak daha iyi dizeye getirecegimiz inanciyla saygilarimi sunuyorum.

GUNGOR EVREN - Sayin Yiice'ye tesekkiir etmek istiyorum. Ozellikle bu dingil ytkleri ile
ilgili soyledigi konunun fevkalade énemli oldugunu belirtmek istiyorum. Bana yénelttikleri soruya
gelince: Nasil oluyor da diger Ulkelerde yuk tasimasi daha ¢ok demiryollarina kayabiliyor? Bu
tabif ki iyi hizmet sunuidugu, gerekli hizmetler sunulabildigi icin ama, bu hizmetleri sunabilecek
kosullarda devlet tarafindan ve belli planlar uyarinca saglaniyor. Bunlar saglanmadidi slrece,
demiryollarinin béylesine bir hizmeti saglama olanadi da zaten yok. Yani tavuk mu yumurtadan
gikar, yumurta mi tavuktan sorunu var buruda da.Belli planlama, belli hedef uyarinca llke ko-
sullarina gbére yapilan planlarda belli bir sisteme ne gérev duslyorsa o gorevin gereklerine gore
bakiyorsunuz yatinmlar yapiimis. Japonya’da diyelim ki ylk tagimasinda demiryolunun pay: ylzde
10’lar dazeyinde, ama yolcu tagimasinda ylzde 50’lerin Ustlinde. Yani diger Glkelerde hic olma-
yan bir sey. Ylk tasimasini denizyollariyla yaptiklari igin demiryollarinin payi yok. Ama obdar ta-
raflara geldiginizde gériyorsunuz ki yolcu tagsimaciliginda demiryollarinin daha az payi varken
yuk tasinmasinda ylzde 70’ler dolayinda bir pay aliyor ve bu payin alinmasini saglayan kosullar
devlet tarafindan saglaniyor belli bir plan gergevesinde ve dolayisiyla da bu sitemlerde gerekli
nitelikteki hizmeti de saglayabiliyorlar ve mekanizma rahatsizlik vermeden yuraytp gidebiliyor.

Tesekkir ederim efendim.

FEYYAZ TOKAR - Sayin Bakan, degerli Gyeler. Bilindigi gibi cagimiz, zamanla miicadele-
nin, unsurlarini tartigmakta ve bunu 6zellikle birinci planda konu olarak ele alarak o yoldan git-
mektedir. Tabii ulastirma bunlarin en énemlilerinden bir tanesi. |O bakimdan ulastirmanin za- -
man mefhumunu blydk bir dikkatle ele alarak gelisme sirecini tamamlamasi lazim. Burda he-
men kiguk bir vurgulama yapacagim: Gok deg@erli heyet tGyeleri bilirler, ézellikle konusurken da-
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hi zamani kaybettiginizi bize bir bilim gbsterir, adi da Semantik'tir. Sayin Gyeler bilirler, bu 1883'te
bulunmustur ve yapilan incelemede tesgil edilmistir ki, insanlar konugurken dahi zekanin dile
getirilis unsurlarini toplayan dili kullanmalar aninda yiizde 25 bosa konusmaktadirlar. Yani za-
man kaybetmektedirler. Ben bu tur konusmalar yaparken, hep ylzde 25'in zaten onu
varsaylyorum-gradosunu artirmamaya ozen gosteririm, bilmiyorum gegecek miyim?

Efendim, simdi ben Sayin Evren’in séze girerken Gstiinde durdugu bir noktadan bu yakla-
simda bulundum. O da, Istanbul’daki son olaylarda kaybettigi zamani dile getirmesiydi. Orada
kent ulasimi konusu ve daha sonra da gesitli vesilelerle Ustinde duruldugu. Cok stratli dile ge-

tirmek istiyorum. Metro, tlip gegit ve ikinci Bogaz Képrasunan de yeterli olmayaca@i konusu.
Acaba, Istanbul’'un iki yakasi arasinda ¢rnegin batidaki nehirlerin blylk mesafe katettigi tlke-
lerde géraldagu gibi, ¢ok sik feribot sistemlerinin kurulmasi, bu ulasimi Istanbul’'da rahatlatabilir
mi? Bu soruyu cevaplandirmalarini rica ediyorum. Zira metro ve yeralti tipl konusu yillardan
beri dile getiriimekte ve eyleme konulamamaktadir. Bu gerceklesinceye kadar acaba kisa sureli
olarak boyle bir intiyacin giderilmesi imkani bulunur mu? Zira buna musait altyap: da vardir gibi
geliyor bana. Cunku Istanbul’da bugtn insan tasimacihginda kullanilan iskelelerden bly(k kis-
mi kapatiimig, terkedilmis vaziyettedir. Bundan kiligUk feribot iskeleleri olarak kullanima imkani-
na sahip olunabilir. mi?

Gok tesekklr ederim.

GUNGOR EVREN - Tesekkur ederim efendim.

Bir defa konuyu diger uzman arkadaglanim daha yetkiyle cevaplandirabilirler. Ben Bogaz
gecisinin tlp gegisini Istanbul’un ulasimi ve metro agisindan ve de genelde demiryolu agisindan
degerlendirdim. Saniyorum feribot gegisleri herhalde kent igi fonksiyonu bakimindan miamkan
degil. Ancak bu agidan disunulebilir. Esas olan burada hangi esige kadar bize bir imkan sagla-
nabilir. Kesin olan bir sey var ki, belli bir esikten sonra bu olanak yeterli olmayacaktir. Bu esik
konusunda da su anda bir bilgi, net bir rakam vermek durumunda degilim.

Tesekklr ederim.

YILMAZ BUYUKERSEN - Sayin Bakan, degerli konuklar; Evvela sunu belirtmek istiyorum:.
Ben, ulastirma sektéri ile dogrudan ilgili bir bilim dalh mensubu degilim. Burada kisaca bir konu-
ya dedinmek ve de onunla ilgili sayin konusmaciya soru yoneltmek istiyorum.

Simdi, dyle anlasiliyor ki, Bogaz gecidi de halledildikten sonra, istanbul-Ankara arasindaki
mesafeyi Bolu Gzerinden kisaltacak demiryolu ile gerek Istanbul, dolayisiyla Avrupa Anadolu’-
nun goébegine kadarki mesafeyi hem zaman hem de sirat nedeniyle zaman yonunden kisalta-
caktir. Onemli bir proje. Ancak bu poje, Ankara’dan sonra Guney, Guneydogu ve Dogu Anado-
lu'yu da dolayisiyla Ankara-istanbul mesafesi kisaldidi igin kisaltmis olacak. Bana oyle gelir ki,
bu proje Anadolu’nun Bati kesmindeki demiryolu agini ayni kolayliga kavugturma sansini pek
tasimiyor. Ornegin, Katahya, Afyon, Denizli Gzerinden Ege Bélgesi, Balikesir Gzerinden Ege Bol-
gesi bu kisalmanin disinda kalan bir proje.

DastnUram ki, acaba ayni hat saatte 200-250 km. surat yapabilecek teknolojiye sahip lo-
komatiflerin veyahut trenlerin hareket edecegi bu hat, tuneller, cografi yapi nedeniyle maliyet
yUksekligi cok olan glg bir hat yerine, halen mevcut Arifiye’den Bilecik-Eskigehir-Ankara hatti
olarak, bir alternatif proje olarak dlstnulse idi, mesafe bu suretle kisaltilmis olsa idi, Ankara
gbbegine kadar, Eskisehir'den itibaren de Kutahya, Afyon-Denizli hatti veya Balikesir hatlari da
o nispette dolayisiyla Anadolu’nun bati kesimi de ayni kisaliga kavusturulmus olmaz miydi? Bile-
miyorum bunun daha evvel Ankara-lstanbul projesi hazirlanirken alternatif bir proje olarak tze-
rinde duruldu mu? Boyle bir projenin yapiminda da mevcut demiryolu nakliyelerde kullanilmak
suretiyle maliyet distklagl saglar miydi? Bu soruyu soruyorum, bastan soyledigim bu sektérle
ilgili, dogrudan ilgili bir ana bilim dali veya bilim dalt mensubu degilim, yanlis yapmis olabilirim,
bu bakimdan da bagdislanmami arzu ediyorum.

Tesekklr ederim Sayin Bakan.

GUNGOR EVREN - Efendim, alternatif (iretmek gayet yararl. Hicbir sakincasi yok; aiter-
natifler gecerli olabilir, olmayabilir. O ayr; ama ben mamkuin oldugu kadar fazla alternatif tret-
mekte genis ufuklu disinmekte yarar gbrenlerdenim. Benim kigisel gérusum, Sayin Blyuker-
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sen’in sdyledigi konu ile Ankara-istanbul hattinin amagclari ve hedefleri bakimindan farklilik oldu-
gu noktasinda. Simdi Ankara-istanbul hattinin Ege Bélgesine iliskin demiryolu baglantilarini
kisaltip etkinlestirmedigi agik. Gunkd bu dogrudan dogruya Bati-Dogu yoéninde bir eksenle
ilgilidir. Oysa, enine birtakim eksenler so6z konusu. Ozellikle Ege Bolgesiyle de ilisigi yok.
Bu hatla amaglanan nedir? Bir defa bugin 6 milyonu bulmus nifusu ile bir istanbul ve
Tarkiye sanayinin agirhigini dstinde tutan bir Istanbul, ébdr tarafta yine buyik bir yerlesim
merkezi ve Tarkiye'nin baskenti olarak Ankara. Bu iki buyik merkezin en kisa yoldan
demiryolu ile baglanmasidir. Arti, bu demiryolu sayesinde Turkiye'yi Bati’dan Dogu'ya kateden
bir esas eksen, ana eksen olusturulmasidir. Candamari. Ug, yine bu eksenle Avrupa,
Turkiye, Ortadogu olarak, Turkiye'nin demiryolu agisindan képrii olmasi ve baglantiyi etkin bir
bicimde yerine getirmesidir. Bu hedefler g6z 6ntne alindiginda Sayin Blytkersen’in ileri stirdi-
gu alternatifin kigisel gértisim olarak gegerliligi kalmiyor.

Tesekklr ederim.

MUHITTIN YILMAZ - Sayin Bakanim, degerli izleyiciler Hepinize tesekklr ediyorum. Ger-
cekten boyle bir Sura dizenlemek suretiyle bize de katkida bulunma firsati verdiginiz igin tesek-
kar ederim.

Sayin Evren, konusmasi sirasinda imalatgi kuruluglarin Demiryollarindan ve 6zellikle Ulas-
tirma Bakanhgindan alinmasindan bahsettiler. Turkiye’de bildiginiz gibi, 1970’lerden itibaren lo-
komotif Gretimine baslandi. 17 yillik bir tecrlibe var, bir deneyim var. Simdi gérdigimiiz kada-
riyla Amerika ile Japonya ile yeni bir takim anlagsmalara girilmek isteniyor. 17 yillik bir deneyim-
den sonra 1970'lerden sonra ¢zellikle Fransa ile siyasi bakimdan meydana gelen hadiselerden
mutevellit minasebetler belli dlgide kopmustu. Ancak su siralarda hikimetin enerjik girisimie-
riyle Fransa ile minasebetler iyilesmeye basladi. Su anda yaklasik 400 tane lokomotif tiretildi.
Bu 400’0 bu memleketin kaynag! ile trettik Ayrica beseri bir kaynak var. Bunlari yeni teknolojiye
adapte etmek, 6zellikle kalkinmakta olan Tarkiyemiz agisindan, bir de stiper gtgclerin diimen su-
yu vermesi agisindan, ki 1974 ’deki Amerikan ambargosu bunu gésterdi, devletin demiryollari-
nin Ulagtirma Bakanhginda kalmasi agisindan gorisu nedir? ilk olarak bunu 6grenmek istiyorum.

Tesekkdir ederim. .

GUNGOR EVREN - Efendim ben, vagon ve lokomotif imalatinin, TCDD’nin isletme fonksi-
yonlarindan TCDD'den ayriimasindan yana oldugumu belirttim. Ama Ulastirma Bakanhgindan
ayriimasi konusunda bir géris belirtmedim. Kisisel gérisum olarak, TCDD ile ilgili durum sakli

kalmak Gzere Ulagtirma Bakanhiginin iginde kalmasidir. Benim kisaca ifade edebilecegim goru-
sUm bundan ibaret.

Tesekklr ederim.
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“DENIZCILIGE TURKUN MILLI ULKUSUNU DUSUNMELI
VE ONU EN AZ ZAMANDA BASARMALIYIZ”
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Dog. Nihat TEKIN

_istanbul Yildiz Universitesi
Gemi Insa Bolimd Ogretim Uyesi

|

OZGEGMIS

Dog.Nihat TEKIN 11.1.1946 tarihinde Balike-
sir ilinin $amh bucaginda dinyaya gelmistir. llkokulu
bu Bucakta, orta tahsilini ise Balikesir Erkek Sanat
Enstitislnde tamamlamistir. Yiksek tahsil dncesi
2 yil Almanya’da yabanci is¢i olarak calisip, donis-
te istanbul Yildiz Teknik Okulunda ogretime
baslamistir. _

1970 yihinda daha sonra |.D.M.M. Akademisi
olarak isim degistiren kurulusta master yaparak egi-
timini tamamlamigtir. 1871 yilindan bu yana Yildiz
Universitesi Gemi Insaati Mihendisligi Gemi Maki-
neleri Anabilim Dalinda gérev yapmakta olup, 2 yil-
dan bu yana B&lam Baskanhdin yaratmektedir.
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DENIZYOLU TASIMACILIGININ SORUNLARI VE COZUMLERI

Sunan

Dog. Nihat TEKIN

Ulkemizde yillardir yetersizligi hissedilen deniz tiaret filo kapasitesi, ekonomik imkanla-
rin azami derecede kullaniimasi sayesinde ve ozellikle 1977 - 1985 yillarinda devlet tesvik ve
himaye tedbirleri neticesinde ¢cok dnemli gelismeler gostermistir. 80 li yillardaki gelismeler 6zel-
likle dikkat gekicidir. Plan hedeflerinin de Ustlinde gergeklesen bu gelisme, deniz tagimacihgdi
yoninden olumlu gelismeler yaratirken beraberinde bazi yeni sorunlari da getirmistir. Tagimala-
rimizin bayadk bir kisminin Turk bayrakl gemiler ile yapilmasi ddvizli navlun édemelerinde dnemli
azalmalar meydana getirmistir. Planh dénemde olmamiza ragmen saglam bir deniz politikamizin
olmamasi nedeniyle filo artisi yash gemiler ve ithal yoluyla saglanmistir. Dinya deniz tagimacili-
gindaki kriz nedeniyle kullanilmis gemilerin fiatlarindaki buyik disus gemi ithalini daha da cazip
hale getirmistir. Strekli kur degisiklikleri disardan temin edilen geminin i¢ piyasada deger ka-
zanmasini saglarken, yurt iginde yapilan ve uzun bir zamana yayilan gemi ingaati dig girdileri
degerinin sirekli artisina neden olmustur. Dolayisiyle, bu dénem igerisinde uygulanan tesvik ted-
birleri yurt iginde gemi insaa ettirmekten gok, yurt disindan gemi ithalini zorlamigtir.
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Yukarida kaba hatlariyla gelismesi agiklanan deniz dicaret filomuz ve deniz tagimaciligi so-
runlarinin énce genel ulasim igerisinde incelenmesinde fayda vardir. Ulastirmanin genel sorun-
larinin asagdida siralanan aksamalardan kaynaklandigini séyleyebiliriz.

a) Ulasim politikamizdaki aksamalar,

b) Para - kredi ve yatirnm sorunlari,

c) Ulasim araglarindaki sagliksiz gelismeler,

d) Mevzuatlarin yaratti§i sorunlar,

e) Egitim ve teknoloji sorunlari,

f) Uluslararasi s6zlesmeler ve yarattigi sorunlar.

Sorun gurublarini ortaya koyduktan sonra, bunlar kendi igerisinde analize tabi tutarak,
kisaca agiklamaya galisalim.

a) Ulasim ¢ok yonll bir mekanizmadir. Bu mekanizmanin bir ahenk ve uyum igerisinde
calismasi gerekir. Mekanizmanin bazi kisimlarinin korunmasi ve diger kisimlarin ihmali, genel-
de, mekanizmanin saglikl gaismamasina yolagar. Kararsiz ve kisa dmurld hukimetler zamanin-
da sorunlara ¢é6zim getirmek mumkan olamamig, zayif olan ekonomi nedeniyle de en az kaynak
gerektiren kisimlara yatirnmlarin kaydiriimasiyla bazi ulagtirma égeleri ihmal edilmistir. Ulagtirma
bir plan gergevesinde ve bir bit(in olarak ele alindidi takdirde ¢ézime kavusabileceginden, go-
du kez dile getirilmis olmalarina ragmen, problem Gzerine kesin olarak gidilememistir. Ulastir-
mayi olusturan butian faktorleri bir denge halinde bulundurmak bunlarin arasindaki baglarin iyi
bilinmesiyle mimkdn olabilir. Planli dénem igerisinde bu yonde galigmalar yapimig, istatistiki
bilgilerin yetersiz ve sagliksiz olmasi nedeniyle uygun bir planlama yapilamamistir. Gegici go-
ztimlere gidilerek problemin ortadan kaldirimasina caligiimistir. iktidarlarin giigsiiz ve kisa 6mdrli
oluslar, gerek teknokratlarin ve gerekse blrokratlarin sik sik degismeleri nedeniyle daha 6nce
belirlenen politikalar da uygulanamamistir. Politikalar gogu kez revizyona tabi tutulmus ve bu
tar davraniglar zayif olan imkéanlarin iyi sekilde kullaniimamasina yolagmistir. Belirlenen politika-
nin uygulanmasi sdreklilik ve titizlikle yapilmahdir.

b) Para - kredi ve yatirnm ulasim politikasinin en énemli unsurlarini olusturur. Bu unsur-
lar da olusturulan milli politikalara gore belirlenen program igerisinde uygulanmalidir. Ulastir-
may! olusturan sektdrlerden herbiri, dedisik sartlar kargisinda bazi tedbirlerin alinmasini gerekli
kilabilir. Yerine gore tesvik unsurlan ¢ahstinlip korumacilik yapilmali, fakat en énemlisi, devlet
yatinmlan politikasi gergevesinde yénlendirmelidir. Tesvik ve korumaciligin uzun sire devam et-
mesi sektorin dinamizmini yok edebilecegdi gibi rekabet faktorina de ortadan kaldirir. Ulagim,
sektorleri itibariyle buyuk yatinm istemektedir. Bu yatinmlar baslangicta devlet tarafindan yapiima-
I, dnelik islevi, bilgi ve teknoloji birikimi gergeklestikten sonra diger sektérlere de kaydirnimali-
dir. Programlanan hedeflere ulasmak, para - kredi ve yatinm uygulamalarinin gergeklere ve sart-
lara uygun sekilde yapiimasina baglidir. Bu konu strekli gdzden gegirilmeli ve zamanin sartlari-
na uydurulmaldir.

c) Ulasim araclarindaki sagliksiz gelismelere baktidimizda temel ve uygulanabilir bir
programin yapiimamis olmasi ve yine daha énce belirtildigi gibi, ulagtirmanin bazi sektorlerine
zaman zaman tesvik ve énceligin yapilmis olmasindan kaynaklanan sagliksiz gelismeler, aragla-
rin kotd kullanimina yol agmaktadir. Planlanan hedefler ya gecikmekte veya gogu kez geri kalin-
maktadir. Boyle durumlar ulastirmaya ayrilan kaynaklarin iyi sekilde kullanilmadigini gosterdigi
gibi geri kalinmasi halinde acigin kapatiimasini da zorlagtirmaktadir. Ulagim alt yapisinin devlet
tarafindan kurulmus olmasi nedeniyle, hikimetler bu konuya gok 6nem vermek zorundadir. Ulas-
tirma hizmetleri birbirlerine bagh gesitli alanlan kapsadigindan, bunlarin birindeki aksamalar, ge-
nelde ulasimda aksamaya neden olmaktadir. Ulasim araglarinin bir btan igerisinde ele alinip
saglkl politikalar ile gerceklestiriimesi zorunludur.

d) Mevzuatin yarattigi sorunlara gelince, bir taraftan devletin gelir kaynagini teskil eden
unsurlari, diger taraftan da sik degisen ve yikI( birokratik engelleri karsimizda gérmekteyiz. Ta-
bii olarak devlet harcamalarini yapabilmek, yatinnmlar gerceklestirebilmek ve hizmet verebilmek
icin maddi kaynaga ihtiyac duyar. Bu kaynagin azalmasi islevlerin aksamasina da yol agar. Mev-
zuat blyk tepki almadan adaletle uygulanmali ve dozun ayari gok iyi bilinmelidir. Ulastirma ev-
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rensel oldugundan mevzuatlar gelisen sartlara gore diizenlenmeli, milli politikaya uygun ve tes-
vik edici bulunmalidir.

e) Egitim ve teknoloji, ulagim problemimizin ¢éziiminde anahtar rol oynamaktadir. Ulas-
tirma sektérinde oldugu gibi editim sektoriinde de mevcut bazi sorunlar nedeniyle, ulasim
politikamiz geregi ve dizeydeki elemanlarin yetistiriimesi mimkan olamamistir. Sektérler ara-
sindaki koordinasyon eksikliginden meydana gelen aksaklik, ulagim sektérimiize ilerde daha
blyuk zararlar verebilecektir. Ulagim araglarinin yapiminda kaynak israfina neden olmayacak
teknolojilerin uygulanmasi ve yeni teknolojilerin gelistirilip uygulamaya sokulmasiyla yeni tekno-
lojilerin transferi hukdmetlerin ulasim politikalarindaki en énemli goérevleri olmalidir.

f) Uluslararasi sézlesmeler ve bunlardan dogan problemler éncelikle gelismekte olan (il-
kelerin kisith olan imkanlarinin daha da zayiflamasina ve rekabet giglerinin azalmasina neden ol-
maktadir. Gagla dlkelerin adeta empoze ettigi sézlesmeler gogu kez kendilerinin korumaciligin-
dan kaynaklanmaktadir. Evrensel boyuttaki bu s6zlesmelerden kaginmamiza elbette imkan yok-
tur. Fakat, elimizdeki imkanlari akilci sekilde kullanirsak bu probleminde altinda kolayca kalk-
mak mdmkan olabilir.

Genel ulastirma sorunlarimizi kisaca belirttikten sonra, 6zellikle deniz tasimaciligi sorunla-
rini ve bunlarin ¢gézimlerini belirtmek igin denizyolu tagimaciliginin 6nemli faktorlerini incelemek
yerinde olur. Ekonomide diger sektdrlerin tamamlayicisi ve ayrilmaz bir pargasi olan ulastirma-
nin aksamas! diger sektorleri de etkiler. Uretim ve pazar igerisinde bir girdi olan tagimaciligin
maliyeti artmakla rekabet glicimiz dismekte ve paramiz daralmaktadir. Bu nedenle tasimacilik
en ekonomik bir bigimde yapiimalidir: Bilindigi gibi deniz tagimaciligi en ekonomik bir ulagim yén-
temidir. Bunun yaninda Uretim genelde karada yapildigindan diger ulasim sistemlerinin de
tamamlayicisidir.

Deniz tagimaciiginda etken olan faktorleri kabaca bes gurup igersinde inceleyebiliriz.
Bunlar :

| — Liman faktorq,
Il — Arag faktora,
Il — Personel faktoru,
IV — isletmecilik faktora,
V — Deniz araglan Gretim faktoradar.

| — Liman Faktora

Limanlarda karadan gelen ve karaya gidecek mallar emniyetli bir sekilde ve seri olarak el-
leglenebilmeli ve muhafaza edilebilmelidir. Yukin gemiye yUklenmesi ve gemiden bosaltiimasi
cok kisa sure igerisinde ve mala zarar vermiyecek tarzda yapilmalidir. Bu iglemlerin gerceklesti-
rilmesi limanda bazi teghizatlarin bulundurulmasi sayesinde mamkdn olur. Diger bir deyisle, el-
legleme igleminin seri olarak yapilabilecegi bir kaldirma ve iletme sisteminin mevcudiyetiyle, li-
manda yeterli depolama ve muhafaza tesislerinin bulunmasi gerekir. Liman ézellikleri mal akisi
yogunluguna gore ugrayacak gemi boyutlarina da masait olmalidir. Gemi yo! aldign siirece yiik
taginabileceginden, limanda yikleme ve bosaltma stresi minumuma indirildiginde daha az say!-
da arag ile ayni yika tagimak mamkan- olabilir. Ug tarafi dért denizle gevrili olan Glkemizde li-
manlarin sayisi ve nitelikleri yetersiz bulanmaktadir. Yatirnmlarin aksamasiyla ginan tasimacilik
sartlarina uyum saglanamamaktir. Limanlarin uygun techizatlarla donatilip iyi hizmet verilmesi
durumunda hem ig ticaret ve hem de dr$t|carette bir geligme kaydedilecektir. Turkiye Ortadogu
icin kopra vazifesi oynadigindan tedbir- alindigi takdirde tasimaciligin artisi temin edilebilir.

Il — Arag Faktori

" Deniz araglari, tagiyacaklar yokan ogelliklerine bagh olarak, yukin emniyetli bir sekilde
ve ekonomik olarak taginabilecegi kapasite ve yapida olmalidir. Optimum arag kapasitesi, yik(n
taginacagi limanlar arasindaki mesafeye, arag hizina, tagimadaki girdi miktarina, tasinan malin
cins ve Ozelliklerine, limanlar ile deniz yollarinin fiziksel 6zelliklerine bagh olarak belirlenir. Yapi
sekli ise, taginacak yukin sekline gore, en kolay. ve kisa strede yukleme ve bosaltmaya imkan
verecek ozellikte olmalidir. Deniz araci igletme masraflarinin deniz tagimaciligi masraflan igeri-
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sinde 6nemli paya sahip olmasi nedeniyle, ekonomik isletme sagliyacak makine ve ekipmanlarla
aracin techiz edilmesi zorunludur. Ulkemizde filo yas ortalamasinin yiksek olusu nedeniyle ka-
pasite tam olarak kullanilamamakta, ayrica gbrunen kapasite ile aktif kapasite arasindaki fark
her gecen giin artmaktadir. Bu durum hukimet tarafindan takip edilerek, milli deniz politikasinin
olusturulmasinda esas alinmalidir. Arag cinsinin segim ve bunun tagimacilik sektorlerine empo-
zesi de yine hukimetlerce ve bir program cercevesinde gerceklestiriimelidir.

Il — Personel Faktdri

Deniz tasimaciliginda gerek kara ve gerekse denizde galisan personelin ekonomik bir tasi-
maciligin icablarina uygun sekilde egitilmis ve ehliyetli kisilerden meydana gelmesi gerekir. Li-
man personeli ise, ekonomik olarak, liman hizmetlerini verecek tarzda yetigmis olmahdir. Deniz-
de calisan personelin egitimi ise gok daha 6nemlidir. Ekonomik tagimaciiig saghyacak etkenle-
rin herbirini bir optimum igerisinde birlestirecek ve kararlar verebilecek yapida elamanlarin ye-
tistirilmesi zorunlu olup, 6zellikle, diinya ticaretinden daha fazla pay alabilmek igin, uluslararasi
iliskiterde basar saglayacak insan konusuna buytk énem verilmelidir. Deniz ticareti konusunda
eksikligi gérdagimuz kisilerin yetistirilmesi igin de en kisa sure igerisinde gare aranmalidir.

IV — isletmecilik Faktéru

Yukan baglanmasiyla ilgili galismalari, acenta ve temsilcilikleri ile diger kuruluslaria bir ahenk
icerisinde, rasyonel bir koordinasyonu yaparak, araglarin mimkan mertebe yiksek doluluk oran-
lariyla seyrini temin edecek, uluslararasi iligki ve baglantilar ku rabilecek bilgili ve becerili kadro-
nun ve sistemin bulunmasi deniz tagimaciliginin belkemigini olugturur. Deniz araglarinin bakim,
onarim ve donatim hizmetlerinin bir program gergevesinde ve aksatiimadan yaratalmesi deniz
ulasiminin ana ilkesidir. Gogu gemilerimizin yurt disinda havuz iglemlerini yaptirmak zorunda kal-
malari zor kazandigimiz dovizin israfi olarak géruimelidir. Bu propleme bir an 6nce ¢ozim
bulunmahdir.

~ V — Deniz Araglari Uretim Faktori

Deniz araglarinin zamanin tasimaciligina ve uUretimlerinin bu tagimacilik sartlarina uygun
olmasi ekonomik ulasim yéntinden ¢ok énemlidir. Deniz araglarinin dlkemizdeki Gretimi cesitli
nedenlerle uzun bir streyi kapsayabilmekte, kapasiteler higbir zaman tam olarak kullanilama-
maktadir.

SONUGLAR-GOZUMLER

Planli ddnem baslangicindan bu yana elde edilen tecriibe ve sonuglar 1s1ginda, once, ger-
cekgi ve uygulanabiliz milli bir ulastirma plani hazirlamamiz gerekir. Bu plan kombine tasimacilik
esasl Uzerine oturturmalidir. Ulagim ekonomik tagima imkani veren yol ve araglara dogru kaydi-
rimaldir. Ulasim yogunlugu ve mal gesidine bagl olarak filolarin nicelik ve nitelikleri belirtiimeli-
dir. Saglikhi bir bilyame ihtiyaglara cevap verecek ozellikte araglarin filoya katilmalar ile mam-
kiindir. 1980 sonrasi hikimetlerin uygulamalarinda bariz bir sureklilik gérilmekte ve problem-
lere daha iyi yaklasdigi gibi goézmler de Gretilmektedir. Ancak batin problemlerin kisa sure ige-
risinde ¢ozllebilecegide beklenmemelidir.

Deniz tasitlarinin Gretimini yapacak tersaneler buyuk yatinm ve cogu zaman destek iste-
yen kuruluslardir. Bu yatinmlarin genelde kéar amaci giden ozel sektor tarafindan yapilimasi bek-
lenilmemelidir. Ancak imkanlarin toparlanip birlestiriimesi tesvik edilmeli ve devlet, yonlendirme-
sini etkili bir bicimde strdarmelidir. Gemi yapimcii@ini, yeni teknolojik imkanlarin devreye so-
kulmasiyla kismen hizlandirmak mumkin ise de, tersanelerin ihtisaslagsmaya ve standarda git-
mesi yoluyla, daha buyiik ilerleme kaydedilebilir. Ulkemiz igin buydk sorun araclanin yasidir. Yash
araclar ile ekonomik tagima ve rekabet mimkan degildir. Bir yandan gemi ingaa sanayiini gelig-
tirmek ve bu maksatla kamu ve 6zel sektor tersaneleri agmak ve diger taraftan yurtdisi gemi itha-
lati ile deniz ticaret filomuza uygun olmayan tip ve boyutlarda yasli gemilerin alinmasiyla deniz
ticaret filomuzun plan hedeflerinin de tzerinde biyimesine neden olmak dogru ve gergekgi bir
politika olmamalidir. Bu nedenle deniz araglari tretiminde bir hamle yapmamiz zorunludur. Bu
hamle ile hem yeni teknolojilerin yurda getirilmesi ve hem de icerde mevcut birikimin iyi deger-
lendirilmesi mumkandar. Bakanliklarin dnculiginde yapilacak galigmalar ile yillara gore imal veya
temin edilecek arag tipleri ve boyutlar belirlenmeli ve buna uygun olarak gergekgei politikalar ta-
retilmelidir. Gemi yapiminda uygulanan tesvik ve subvansiyon dogrudan tersanelere yapiimall,
bu sayede tatbik edilebilecek yeni yatinm ve teknolojiler ile sorunun gok daha kisa sUrede ¢o6zU-
lebilecedi unutulmamaldir.
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Akilci bir yénlendirmeyle, emek yogun bir isletme olan ulastirma sektoriinde daha fazla is-
tihdam ve GOretim saglanabilecegi gibi, ulagimin Gretim igerisindeki payi azalacagindan rekabet
glcumizan artmasi nedeniyle deniz ticaretimizde énemli gelismeler kaydedebiliriz.

GAP projesi sonuglarinin alinmasindan sonra gikacak yurt igi tasima sorunu simdiden di-
sundlerek gerekli tedbirlerin alinmasi yonane gidilmelidir.

Tutarl uygulamalari ve konuya iyi yaklagim géstermesi nedeniyle Bakanligin bundan son-
raki uygulamalar bizleri iyimser bir bekleyis icersine atmaktadir.
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Prof. Dr. Resat BAYKAL

I.T.0. Gemi Iinsaati ve Deniz
Bilimleri Fakiltesi Dekani

|

OZGEGMIS

1938 yilinda Ardahan’da dogmustur. 1956 yi-
linda Ankara Atatirk Lisesi'ne ,1961 yiinda I.T.U.
Makina Fakultesinin Gemi Boloma'nd bitirmistir.
1961-1963 yillar arasinda Deniz Kuvvetleri komu-
tanhig) Taskizak Tersanesi ve Ankara Teknik Daire
Baskanhdinda yedek subay hizmetini yapmigtir. 1
Ekim 1963 tarihinde Makina Fakultesi Gemi Ingaat
KlrsisU'ne - asistan olarak girmis ve Mart 1968 ta-
rihinde doktor tinvanini almigtir. 1969-1871 yillar
arasinda Glasgow Strathclyde Universitesinde *'Ge-
mi Imalat Teknolojisi'', konulu bir yil sreli kursu bi-
tirerek sertifika almis, daha sonra aym Universite'-
de ve Upper Clyde Tersanesi Aragtirma ve Geligtir-
me Merkezi'nde Bilgisayarla Gemi Dizyan ve imali
konusunda arastirmaci olarak galismistir.

1973 yilinda Eylemli Dogentlige atanan Dr. Bay-
kal, 1975-1976 yillarinda Hannover Universitesin-
de Bilgisayarla Gemi Dizaym konusunda galismis,
11/3/1980 de profesorlige atanmig ve 5/8/1980 ta-
rihinden beri Gemi insaati ve Deniz Bilimleri Fakdl-
tesi'nin Dekani olarak Universite'de gorevini
surddrmektedir.

Prof. Dr. Resat Baykal'in 5'i telif, 5 geviri ol-
mak Gzere 10 adet kitabi, 2'si yabanci dilde olmak
tzere toplam 36 bilimsel yayini vardir.
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DENIZ TICARET FILOMUZ VE GEMi SANAYiMiZiN UYUMLU GE-
LISMESI TURK DENIZCiLiK POLITIKASININ ANA HEDEFI
OLMALIDIR.

Sunan

Prof. Dr. Resat BAYKAL

I — GIRIS

Denizcilik dendigi zaman; gemi, tersane, gemi yan sanayii ve deniz ticaret filosu bir bitdn
olarak anlagiimali ve Glke yararlari agisindan bunlarin birbiri ile uyumlu bir sekilde gelistirilmesi
planlanmalidir. Deniz’den hangi amagla yararlanmak isterseniz isteyin, dncelikle amaciniza uy-
gun gemiye ihtiyaciniz olacaktir. O halde belirli tip ve tonajda gemi yaptiracak sahis ve kurulus-
lar; gemi projelerini yapacak mahendislere, modern teknolojileri ve uluslararasi kurallari uygu-
layarak gemi imal edecek tersanelere ve bu isleri yaptirabilmek igin kendi 6zkaynak sermayele-
rine ilave olarak kredi ve tesvik seklinde destege gerek duyacaklardir. Bu tanima gére denizcili-
gimiz igin gerekli elemanlarin yetistirildigi ve arastirmalarin yapildigi Gniversite ve yuksek okul
gibi egitim kurumlarina, gemi yapimini gergeklestiren tersanelere, yan sanayi kuruluslarina ve
gemi igletmecilerine ve bunlara egitim, gemi yapimi ve isletme safhalannda gerekli planlama,
yatinm ve tesvik olanaklari saglayan devletin yetkili kurumlarina gereksinim vardir.

Tersanede dodup, denizde yasayan ve limanlarda ytkleme bosaltma islemlerini sirdiiren
degisik tip ve tonajdaki gemilerden olusan dinya deniz ticaret filosu, 1970 li yillarda ham petrol
fiyatlarindaki artigla baglayan ekonomik kriz nedeni ile, deniz tagimaciigindaki azalma egilimin-
den etkilenmis, gindeme gelen tonaj fazlalgi, tagima Ucretlerini disirmastiar. Bu ana nedene
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Suveys kanalinin agilmasi ve gemi yapim teknolojisindeki gelismelerin de eklenmesi ile diinya
deniz ticaret filosu son yillarda tonaj ve yapisal olarak 6nemli 6lgliide degismis ve bunun dogal
sonucu olarak yeni gemi insaati da azalmistir. Bu nedenle dncelikle Diinya ve Tarkiye'nin deniz
ticaret filolarinin ve gemi insa sanayilerinin durumunu inceliyelim.

Il — DUNYA DENIZ TICARET FiLOSU ve GEMi INSAAT SANAYIiiNIN DURUMU

Duinya Ticaret Filosu azalma egilimine 1985 yilinda da devam ederek, 1984 yilina gore 2,4
milyon gross ton (MGT) azalarak; 416 268 534 gros tonla (673 691 787 DWT) 1980 yilindaki
seviyesine inmistir. Yil igcinde hurdaya ayrilan gemi tonajinin 20 MGT insaati tamamlanan gemi
tonajindan (18 MGT) fazla olmasi bu azalmanin baslica nedenidir. 1980 yilindan itibaren artan
ve 1982 yilinda yaklasik 44 MGT la maksimum degerine erigsen bagl gemi tonaji, bu yildan itiba-
ren azalmasina devam etmis ve 1985 yilinda 26,5 MGT seviyesine inmistir. Bagh gemi tonajinin
yarisindan fazlasi, gogunlugu tanker olmak tzere 10 yasindan kiigik gemilerden olugsmaktadir.
1985 yil igerisinde yeni gemi siparisleri bir yil evveline gbre % 17 azalarak, 15,6 MGT dan 13
MGT degerine dismus buna karsilik yil icinde ingaati tamamlanan gemi tonaji yaklasik 18 MGT
ile ayni seviyede kalmisgtir.

Son bes yil igerisinde dlunya ticaret filosunun yapisi énemli dlgtde degisti. Tankerlerin diinya
filosu igerisindeki % 42 lik payi % 33'e dluserken; dokme yluk gemilerinin filodaki yaklasik 1/4
Itk pay1 1/3’e yukseldi. Bu arada sivi gaz tastyicilan ve konteyner filolari artarken, kuru ve dzel
yuk filolarinin gelistiriimesi énem kazandi. (Tablo 2.1) Bu donemde yas bakimindan da filoda
onemli degisiklikler oldu. Blyulk tankerlerin erken hurdaya ayrilmasinin etkisi ile, 1980 de dan-
ya ticaret filosu tonajinin % 60’1 on yasindan kigik gemilerden olusurken, 1985 de bu oran
% 45’e dustd. 1970 yili sonlarinda en blyuk de@erine erisen dinya tanker filosu bu tarihten
itibaren surekli azaldi. On yasindan kagcuk tankerler filosu bu tarihten itibaren sdrekli azaldi. On
yasindan kiguk tankerler 1980 de tonajin % 68 ni olugtururken, 1985 de % 40 a kadar azaldi.
Buna karsilik dokme yuk gemilerinin tonaji sdrekli artarak yaklasik tonajin yarisi on yasindan
kugUk gemilerden olusacak sekilde gelisme gbsterdi.

TABLO-2.1 DUNYA TICARET FILOSUNU OLUSTURAN BASLICA GEMi TiPLERI

Danya Filosundaki
Tonaj Yazdesi

1984'e gore
1985 Yil.Ton. Tonaj Farki %

Gemi Tipi MGT MGT 1983 1984 1985
Tanker
(Petrol/kimyasal
tanker dahil) 138,449 —9,015 37,2 35,2 33,3
Dokme ylk ve Mad.Cev. 133,983 +5,648 29,4 30,7 32,2
Yuk Gemileri 75,789 —1,451 18,8 18,4 18,2
Diger Gemiler 68,048 +2,418 14,6 15,7 16,3

TOPLAM 416,269

Dunya ticaret filosunun, % 45 den azi on yasin altinda, % 5'i ise 25 yasindan biyik gemi-
lerden olugmaktadir. Tonajin % 65'i on yasindan kiguk gemilerden olusan Brezilya en modern
filoya sahip Glke olup bunu % 64 orani ile Bati Almanya ve Danimarka takip etmektedir. Buna
karsilik filosunda 20 yasindan biiytk yasl gemilerin orani fazla olan dlkeler sirasi ile Malta %
46, Kanada % 43, Amerika % 34, ve Arjantin % 33 dar. Petrol/Kimyasal tankerler dahil diinya
tanker filosunun tonaj olarak % 59, sayi olarak % 62 si on ve daha yukari yastaki gemilerden
olusmaktadir.

1985 yilinda, bir evvelki yila gore deniz ticaret filosunu 6nemli 6igide arttiran alkeler sirasi
ile Panama 2,4 MGT, Gin Halk Cumhuriyeti 1,6 MGT (% 29 Tayvan + % 71 Gin), Kibris 1,5 MGT,
Filipinler 1,2 MGT, Hong Kong 1,6 MGT dur. Buna karsilik filosundaki bilytik azalma olan tlke-
lerin baglicalari Yunanistan 4,0 MGT, Liberya 3,8 MGT, Norveg 2,3 MGT ve 1,5 MGT la
Ingilteredir.

1985 yilinda 416.3 milyon gros tonluk diinya deniz ticaret filosunu olusturan degisik gemi
tipleri ve 1984 degerlerine gore artis ve azalmalar Tablo-2.2 de verilmistir.
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TABLO - 2.2. DUNYA DENIZ TICARET FiLOSUNU OLUSTURAN GEMi TiPLERI

1000 gros

ton olarak 1984’e gore
Gemi Tipi 1985 degeri fark

Petrol Tankerleri 134861 —9520
Petrol/Kimyasal Tankerler 3588 505
Kimyasal Tankerler 3422 31
Sivi Gaz Tasiyicilar 9965 76
Dokme Yuk/Petrol Tasiyicilar 23726 —928
Maden Cevheri ve Dékme yik 110257 6576
Yuk Gemileri 75789 —1384
Konteyner (layter tasiyicilar dahil) 18364 1451
Diger Gemiler 4568 —26
Toplam 384540 —3218
Ticari olmiyan gemiler 31729 +804
Dinya Toplami 416269 —2414

1985 yili sonu itibari ile siparis edilen toplam gemi tonajinin % 48'i maden cevheri ve dok-
me yUk gemileri, % 22'si tankerler, % 9’u konteyner gemileri ve geri kalan % 21’i ise diger tip
gemilerden olugmaktadir.

1985 yilinda alinan 13 MGT luk gemi siparisi, 1978 yilindan sonra en dusik degerdir. Ge-
mi sipariglerinde Bati Avrupa Ulkelerinde gérilen azalmaya karsilik Uzak Dogu Ulkeleri 6nemli
gelismeler gostererek, yeni gemi insa pazarinda buyuk 6lgtde pay sahibi oldular. Japonya yak-
lagik % 50 ile ilk sirasini korurken, bunu % 11 ile Gliney Kore ve % 6 ile Cin Halk Cumbhuriyeti
(Tayvan'la birlikte) izlemektedir. Avrupa Ulkeleri Ekomomik Toplulugunun % 13, 52 ve Comecon
ulkelerinin toplam payi % 9,29 dur. Bu tablo bize dinya gemi yapim merkezlerinin batidan dogu-
ya kaydigini ve emek yogun olan bu is kolunda sartlari bize benzeyen Giiney Kore Tayvan gibi
uzakdogu Ulkelerinin gemi insaatinda 6nemli paylar aldigini gorayoruz.

31 Aralik 1985 tarihi itibari ile siparisi baglanmig toplam 26 MGT luk gemi tonajini payla-
san baglica Ulkeler ve bu tonajin gemi tiplerine gére dagilimlari Tablo 2.3 ve 2.4 de gosterilmistir.

TABLO - 2.3. SIPARISE BAGLANMIS GEMi TONAJININ ULKELER ARASI DAGILIMI

Glney Diger
Siparisi alan ulke Japonya Kore Gin Brezilya Almanya Ulkeler Toplam
Siparise baglanan gemi to-
naji MGT 9,7 4,7 1,9 1,1 1.0 7,6 26
Tonaj ylzdesi % 37,3 18,1 7.3 4,2 3,9 29,2 100

TABLO - 2.4. SIPARISE BAGLANAN TONAJIN GEMIi TIPLERINE GORE DAGILIMI

Siparise baglanan Maden Cev. Yok Gemisi Diger

gemi tipi Dékme Yulk Tanker Konteyner Tipler Toplam
Tonaji MGT 12,3 5,6 4,4 3,7 26
Tonaj ylzdesi % 47,3 21,6 18,9 14,2 100

159 ulkenin olusturdugu 416.269 MGT luk diinya deniz ticaret filosunun; tonaj olarak % 78,4
U adet olarak % 96,5 u diesel motorlu, geri kalan miktarlar ise buharli gemilerden olugsmaktadir.

Diinya deniz ticaret filosunun 1985 yilinda durumunu yansitan yukardaki degerler, 1986
yilinda % 2,7 (11.4 mgt) azalarak, 404,910 milyon gros'ton degerini almistir. 1986 yilinda deniz
ticaret filosunda ©énemli artma veya azalma olan tlkeler, 1985 yilindaki tlkelerin aynisi olup du-
rumlar Tablo - 2.5'de gdsterilmistir.
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TABLO - 2.5 FILOSU ONEMLIi OLGUDE DEGISEN ULKELER

Filosunda artma olan ulkeler Filosunda azalma olan ulkeler

(mgt) (mgt)
Ulke Adi 1985 1986 Ulke Adi 1985 1986
Panama 3.4 0.6  Norveg 2.3 6.0
Cin Halk Cumhuriyeti 1.3 1.0 Liberya 3.8 5.5
Kibris 1.5 2.4 Ingiltere 1.5 28
Filipinler 1.2 2.3 Yunanistan 4.0 26
Hong Kong 1.1 1.3

Tarkiye'de 1986 yil istatistiklerinde tonaji azalmis olarak, 825 gemi 3.423.745 GRT
(5.712.544 DWT) la dunya 25.si olarak gozikmektedir.

Il — AET ve AET DISINDA DIGER ONEMLI ULKELERDE SEKTORUN DURUMU
. 1. AET ULKELERINDE GEMIi INSA SANAYIININ DURUMU

Petrol soku ve bundan sonra ortaya gikan ekonomik durgunluk, yaklasik on yildan bu ya-
na dinya gemi insa sanayinin tretim seviyesinde 6nemli disuslere neden olmustur. Deniz tasi-
maciligindaki azalma ve kapasite fazlasi tonajin ortaya gikmasi bir gok tersanenin kapanmasina,
onemli bir miktarinin da atil kalmasina sebep olmustur. Birkag istisna disinda, gemi inga sanayi-
inin, diger endistrilerin aksine, gok uluslu yerine ulusal yapiya sahip olmalari, korumacilik, sib-
vansiyon ve millilestirme politikalarinin bu sanayide stratejik 6neme sahip olmasina neden
olmaktadir.

1984 yilinda diinya gemi sanayiinin toplam dretimi 18.3 milyon GRT (14.4 milyon CGRT)

dir. Bu miktarin 2.4 milyon GRT (% 13.1) ve 2.2 milyon CGRT'nu (% 15.3) AET ulkeleri tarafin-
dan aretildi.

Son on yil icinde AET Ulkelerindeki tersanelerin kapasite indirimi, tlkeden tlkeye degisik-
likler gbstermektedir. Hikimet destekleri bile tersanelerin Gretim seviyelerini yukseltmekte dog-
rudan dogruya bir etki saglayamamistir. Asagida Tablo 11l.1 de 1975-1985 déneminde, AET l-
kelerinde gemi insa sanayiinin insa kapasitesi verilmistir. (CGRT olarak).

TABLO - lll. 1 AET ULKELERINDE GEMi INSA KAPASITELERI (Cgr)

Ulke 1975/76 1984/85

Belcika 140.000 85-90.000
Danimarka 560.000 380.000
F.Almanya 1.500.000 825.000
Fransa 670.000 370-400.000
Hollanda 700.000 350.000
ingiltere 985.000 350.000
italya 500.000 400.000
Yunanistan X 100.000
Portekiz X 100.000
ispanya 1.200.000 730.000

6.255.000 3.725.000

(x) Veri mevcut degildir.

Tablodan goruldigl kadariyla 18975-85 arasinda AET tersanelerinin kapasitelerinde %
40.4’10k bir indirim yapilmistir.
" son8 yil icin AET tersanelerinin toplam dunya uretimindeki pay! Tablo I11.2 de (% Cgrt)
olarakK gosterilmistir. :
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TABLO - I11.2 AET TERSANELERININ DUNYA URETIMINDEKI PAYLARI (% Cagrt)

1977 1980 1981 1982 1983 1984
Belgika 0,4 1,0 0,7 0,6 1,3 0,7
Danimarka 2,3 3,0 2,6 2,3 25 2,7
F.Almanya 6,4 4,7 6,4 5.1 6,0 4.6
Fransa 2,9 2.1 3,56 2,5 2,6 2,56
Hollanda 2,6 X 2,5 2,7 3,1 1,7
ingiltere 3,7 3,6 1,8 2,6 2,3 2,1
italya 2,2 X 2,6 1,1 1,6 1,3
Yunanistan X X X 0,4 0,3 0,2
Portekiz 0,4 0,3 X 0,2 0,9 0,1
ispanya 5,6 3,5 4,2 4,0 3,6 2,5

26,6 23,0 24 .4 21,5 © 24,3 18,4

(x) Veri mevcut degildir.

Gemi insa sanayiinin istihdam seviyesi, kapasiteden daha fazla bird disls gostermistir. Asa-
gida Tablo 111.3 de AET ulkelerinde gemi insa sektorinde direkt olarak faaliyette bulunan cali-
sanlarin sayisi verilmektedir.

TABLO - 111.3 AET ULKELERINDE GEMI INSA SEKTORUNDE GALISANLAR

1975 - 84

arasindaki

1975 1980 1984 degisim %
Belgika 6.586 5.980 4.060 —38.35
Danimarka 15.600 10.400 9.200 —41.03
" F.Almanya 46.839 22.961 22.189 —52.63
Fransa 24.938 16.500 12.000 —51.88
Hollanda 20.850 8.267 7.800 —62.59
ingiltere 41.000 17.600 16.900 —58.78
italya 21.460 14.500 10.450 —51.30
Portekiz 7.000 9.600 7.100 —1.43
ispanya 37.103 28.475 25.966 —30.02
221.376 115.665 —47.75

Mart 1986 sonu itibari ile AET tersanelerinde insa halindeki gemiler Tablo |ll.4'de gésterilmigtir.

TABLO - lll.4 MART 1986 SONUNDA AET TERSANELERINDE INSA
HALINDEKI GEMILER
Toplam Dunya
insaatindaki payi

Adet GRT %

Belcika 12 103.310 0.70
Danimarka 26 222.525 1.51
Fransa 23 197.610 1.34
F.Almanya 64 511.083 3.46
Hollanda 62 116.299 0.79
Ingiltere 37 284.721 1.93
Italya 60 391.924 2.65
Ispanya 85 378.571 2.56
Portekiz 31 54.987 037
Yunanistan 16 51.341 0.35

416 2.312.371 15.64
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[11.2. AET DISINDA DIGER ONEMLI ULKELERDE SEKTORUN DURUMU

AET disinda kalan ve gemi insa sanayinde dinya ¢apinda sz sahibi olan bazi tlkelerin

durumlan ise sdyledir.

Uzak Dogunun ekonomik atihm igindeki tlkeleri G.Kore, Tayvan ve Cin Halk Cumhuriyeti
insa kapasitelerini toplam % 100 den daha fazla arttirmislardir. Dogu Avrupa Ulkeleri mevcut
kapasitelerini korurken, Bati Avrupa Ulkelerinde % 46 ve Japonya'da % 37'lik bir disus kaydedil-
mistir. Dunya gemi insa kapasitesindeki degigsmeler hakkinda Tablo I11.5 kaba bir fikir vermektedir.

TABLO - 111.5 1975 YILLARI ARASINDA DUNYA TERSANE

KAPASITELERI (Milyon Cgrt)

Tesis Kapasitesi (milyon GGRT) insa Kapasitesi

1975 1982 1975 1982 1985
Bati Avrupa 8.9 6.9 8.2 5.6 4.7
Japonya 9.8 8.0 9.0 7.2 6.2
Dogu Avrupa 3.2 3.2 2.9 29 2.9
A.B.D. 1.2 1.3 1.0 1.0 1.0
Guney Kore 0.9 1.2 0.5 0.8 1.6
Diger Ulkeler 1.2 1.4 09 1.4 1.6
TOPLAM 25.2 22.0 22.5 18.9 18.0

1977 - 1984 arasinda AET disinda dnemli gemi Ureticilerinin toplam dlnya Gretimi icinde

aldiklan pay ise Tablo 111.6 da g&sterilmistir.

TABLO - 111.6 1977-84 YILLARINDA AET DISINDAKI ULKELERIN URETIM
PAYLARI (% Cgrt)

1977 1980 1981 1982 1983 1984
Finlandiya 1.9 2.0 3.4 3.0 3.7 3.1
Norveg 3.3 2.5 2.6 3.1 21 1.1
Isveg 4.3 2.6 3.2 1.7 2.2 1.6
Brezilya 1.2 3.3 3.1 2.7 1.3 1.4
G.Kore 2.4 3.5 3.5 6.2 7.3 7.4
Japonya 39.5 41.6 41.2 39.8 36.2 46.5
A.B.D. 3.2 4.2 3.3 29 3.2 0.7
COMECON 11.7 9.6 7.0 10. 12.1 12.3
Diger Ulkeler 59 71 7.9 8.5 7.6 7.5

Tabloda géraldaga gibi, son yillarda AET (lkelerinin tersanelerinde gorilen tretim dusu-
sunan aksine, Bati Avrupa disinda kalan tersanelerin toplam dinya Gretimi igindeki aldiklar pay

artmaktadir.

Gemi insa sanayiinde en son durumu gérmek icin 1986 Mart sonunda degisik tlkeler tara-
findan insa edilen gemi sayi ve tonajlan Tablo 111.7'de belirtilmistir.

TABLO - 11.7 MART 1986 SONUNDA AET DISINDAKiI TERSANELERDE
INSA EDILEN GEMILER

Japonya

G.Kore

Brezilya

Polonya

Finlandiya

Tayvan

Yugoslavya

Hindistan

A.B.D.

Cin Halk Cumhuriveti

Toplam Dinya

insaatindaki

Adet GRT Pay! (%)
257 5.671.857 38.36
85 2.471.129 16.71
32 674.519 4.56
58 626.430 4.24
32 395.404 2.67
9 391.860 2.65
23 386.379 2.61
53 287.467 1.94
44 282.980 1.91
15 195.690 1.33
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AET ulkelerinin ayni dénemde tersanelerinde bulundurdugu insa halindeki gemi tonaji 2.3
milyon GRT, dunya Uzerinde aldigi pay ise % 15.64't0r. Yani AET igindeki 10 Glkenin su andaki
tersane Gretim miktarlarinin toplami, Japonya ve G. Kore'nin altinda kalmaktadir.

TABLO 111.8 1984 ve 1985 YILLARINDA GRT OLARAK AET VE OECD
ULKELERININ DENIiZ TICARET FILOLARINDAKI DEGISIMi

Ulke 1984 1985
Turkiye 3.124.784 3.684.357
Belgika 2.406.714 2.400.292
F.Almanya 6.242.467 6.177.032
Danimarka 5.211.262 4.942.175
Hollanda 4.585.891 4.301.324
italya 9.157.867 8.843.181
isvec 3.520.352 3.161.939
Japonya 40.358.479 39.940.135
Fransa 8.945.046 8.237.418
ispanya 7.004.852 6.256.188
ingiltere 15.874.062 14.343.512
Norveg 17.662.916 15.338.557
Yunanistan 35.058.593 31.031.544
Portekiz 1.436.892

AET ve OECD ulkelerinin deniz ticaret filolarinin 1985 yilindaki durumunun bir evvelki yila
goére degisimi Tablo 111.8'de verilmistir. Tablodan géruldigu gibi Tarkiye disinda filosunda artma
olan Ulke yoktur. Bunun baslica nedenlerinden biri de Turkiye digindaki tlkelerin mevcut filola-
rindan ekonomik 6mrind tamamlamis gemileri gikararak geng bir filoya sahip olma galismalarin-
dan kaynaklanmaktadir.

IV — TURK DENiZ TICARET FILOSU VE GEMi iINSAATININ DURUMU

Blylk kapasitede yik tagima ¢zelligi ve diger tasima turlerine kiyasla tasima maliyetinin
cok dusik olmasi,deniz tasimaciiginin énemini artirmaktadir. Ulkemiz cografi konumu ve 8333
kilometrelik kiyt uzunlugu ile denizcilik igin gok elverigli oldugu ve ulasim sorunumuzu denizyolu
ile gdzme sansini vermektedir. 1985 yili istatistiklerinde 817 gemi ve 3684357 Gros tonla diinya
24 .s0 olarak gozuken Turk Deniz ticaret filosunun son yillardaki ani dalgalanmalari nedeni ile
tonaji kisa sirelerde dnemli degisiklikler gdstermektedir. Filonun adet ve tonaj olarak 1970 yi-
indan beri son 16 yillik gelisimi Tablo IV.1'de gosterilmistir.
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TABLO IV.1 TURK DENiZ TiCARET FiLOSU

Yil Adet Gros Ton
1970 324 696,824
1971 328 713,767
1972 340 743,071
1973 353 756,807
1974 369 971,682
1975 387 994,668
1976 405 1,079,347
1977 448 1,288,282
1978 460 1,358,779
1979 475 1,421,715
1980 508 1,454,838
1981 532 1,663,679
1982 631 2,127,921
1983 687 2,524,374
1984 776 3,124,784
1985 817 3,684,357
1986 825 3.423,745

Tark deniz ticaret filosu, 1981 yilindan itibaren diinyada navlun krizinin oldugu bir ddnem-
de satin alinan gemilerle filo tonaji planlanan hedefleri gegecek sekilde arttirmis olmasina rag-
men, gelisme sansini iyi kullanamamistir.

Ulkemizin ihtiyaci olan gemilerin, ticari gelisme ve tagima ihtiyaglarimizi esas alarak yapi-
lacak hat, tonaj ve tip inclemelerine dayal olarak temini yerine, bliylk 6lgtide ekonomik yas sini-
rint asmis veya asmak Gzere olan yasli gemilerin plansiz bir sekilde satin alinmasi sonucunda
deniz ticaret filosunda gozaken bayame hizinin yaniltici oldugu gortimstar. Kérfezde saldinlar
sonucu filodan gikan bayuk tonajli tankerlerle, yaslanan ve rantabilitesini kaybederek hurdaya
ayrilan gemiler nedeni ile son yil iginde filo bir milyon DWT azalmistir.

Filomuzun Glke ihtiyaglarina ve ginin tasima tekniklerine uygun tip ve tonajda modern geng
gemilerle gelismesini saglamak, ithalat ve ihracat ylklerimiz ve dlinya deniz tagimasindan yeter-
li pay aimasini kolaylagtiracaktir.

Tark ticaret filosunu olusturan gemilerin tonaj, tip, yas ve benzeri 6zellikleri hakkinda glive-
nilir bir bilgi kaynagi bulmak oldukga zor oldugu gibi, bulunan degerler gok kisa sureler iginde
onemli degisiklikler gdstermektedir. Filonun Temmuz 1986 tarihindeki tip, tonaj ve yas gurupla-
r Tablo IV.2 de verilmistir. Tablonun incelenmesinden gorilecedi gibi; kuru yik gemileri tonajin
% 24,2 sini, dokme yuk gemileri % 37,4 Gn0, tankerler ise % 30,5 unu olusturmaktadir. Tanker
yuzdelerindeki azalmaya karsin dokme yuk ve kuru yik gemilerinde artma egilimi devam etmek-
tedir. TOrk deniz ticareti filosunun tonaj olarak % 36,2 si on ve daha asad: yasta, % 31,6 si
11-15 yas, % 32,2 onbes yasindan biyldk gemilerden olusmaktadir. Gemi tiplerinin adet olarak
ekonomik yas sinirinin Gstinde olan yas ortalamasi tonaj esas alinarak hesaplandiginda daha
da artacaktir. Deniz Ticaret Filomuzu olusturan gemilerin tip, yas gruplan, yuk kapasiteleri, yerli
insa ve ithal durumlarina gére dagihmi bilgisayar g¢ikish olarak yapiimaktadir. Tablo 1V.3'de
12/1/1987 tarihi itibari ile gemi tiplerinin DWT, GRT, yerli ve ithal durumlar verilmektedir. Bu
hususta yapilacak is bilgisayara verilen bilgilerin geminin hakiki degerlerine (tonaj, hiz, makina
vb.) uygunlugu kontrol edilmelidir.

Turkiye’de gemi ingaat sektérunde gelik, ahsap, fiber glas ve aliminyum tekneler konula-
rinda faaliyet strddraimektedir. Celik gemi ingaat kuruluglarimin Marmara Bolgesinde toplanan
en buytk kesiminden baska, Karadeniz ve izmir'de de Gniteleri bulunmaktadir. Ahsap ingaat;
Karadeniz, Ege, Marmara ve Akdeniz kiyilarinda mevcuttur. Fiber glas tekne insaati ise istanbul
ve izmir civarinda sardaralmektedir. Onceleri kicik teknelerde Gst bina yapimi seklinde gor-
len aldminyum uygulamasi simdi yat tipi teknelerin ihrag amagl olarak yapimi seklinde az da
olsa uygulamaya girmistir.
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Sektorun en 6nemli faaliyet konusu olan gelik gemi ingaat Gniteleri G¢ grupta toplanmaktadir.

1 — Turkiye Gemi Sanayii Tersaneleri
2 — Ozel Sektor tersaneleri
3 — Deniz Kuvvetleri Komutanh@ tersaneleri

Bunlardan Deniz Kuvvetleri Komutanh@ina bagl tersaneler kurulug ve gérev amaglari nedeni
ile sivil tersanelere kiyasla farkliliklar gdstermekte olup, dncelikle askeri amagch gorevleri yerine getir-
mekle beraber, Donanma desteginden artan is guglerini doner Sermaye Kanunu gergevesinde kamu
ve Ozel sektoriin gemi insa ve onarim taleplerini karsilamakta kullanmaktadirlar.

Turkiye Gemi Sanayiine baglh olarak dordu istanbul’da ve biri Izmir’de olmak zere toplam bes
tersaneye (Tablo - IV. 4) ilave olarak Pendik te lisans ile calisan bir adet gemi motor fabrikasi mev-
cuttur. Sayilar 30 civarinda olan ézel sektor tersaneleri Tuzla grubu basta olmak Gzere Marmara,
Karadeniz ve Ege bolgesine dagitiimislardir. (Tablo - IV.5)

Ulkemizde modern isletmecilik usulleri uygulanmamakta ve ézellikle 6zel sektor tersanelerinin
buytk bir gogunlunun teknolojik seviyesi gok dustktir. Bu yuzden yapilan gemilerin kalitesinde tek-
noloji ydnunden énemli fark goralmektedir. Bugln i¢ piyasada ithalata yonelik egilim nedeni ile yeni
gemi insaatinda yetersiz taleple sikintili bir ddnem gegiren sektorin, alinacak iglerligi olan dnlemlerle
ulke ihtiyacina uygun gemiler yapmayi tesvik yaninda, disa agilabilmesi de teknolojik yonden gelisti-
rilmesi ve modern isletmecilik yontemlerini uygulamalari ile mamkandar.

Gemi yapim ve donatiminda kullanilan malzeme ve cihaz imalatgilan gemi yan sanayii olarak
dikkate alindiginda; ytzer bir sanayi sergisi, konut ve tagima araci niteligindeki gemi, diger higbir sa-
nayi dalinda rastlanilmiyacak 6l ve sayida yan sanayitrununegereksinim duymaktadir. Yeni inga-
at ve tamir tersaneleri 6zellikle standarlarla belirlenmis, uluslararasi sartlara uygun kaliteleri kontrol
altina alinmis gemi yan sanayi arnlerini kolayca temin edebilmelidir. Tarkiye'de gemi sanayiine yar-
dimci olabilecek bir yan sanayi mevcut olmakla beraber kalite ve standartlara uygunlugu yeterli olma-
yip, gelismesi gemi ingaatina ve yapilacak tesviklere baghdir.

Denizciligimizi gelistirmek amaci ile gemi ingaati, yurt digi gemi alimi ve tersanecilik alanlarin-
daki yatinmlar birinci derece tesvik gérmesine karsi, 6zellikle son bes yil sonunda elde edilen sonug
beklenen diizeyde olmamistir. Durumu kisaca 6zetlemek gerekirse, bir yanda ismen sayilan artmis
gbziken ve blyik bir yizdesi yetersiz durumda olan 6zel sektér tersanelerine karsin, ciddi yatirim-
larla tesis kuran ve modern teknolojilerden yararlanmaya baslamis genelde yeterli siparis alamadig
icin kriz iginde olan kamu ve Ozel sektor tersaneleri, diger yanda ise, bir taraftan 1980'den sonra
say ve tonaj olarak plan hedeflerini asan 6lgude en bayik gelismeyi gosterdigi sdylenmesine karsin
diger taraftan ortalama yasi ekonomik siniri agsmasi nedeni ile is bulmakta zorluk gektigi icin modern
dizayn ve imalat teknolojilerine gore imal edilmis, yakit sarfiyati az, geng gemilerle guclenerek reka-
bet sansi elde etmek isteyen ve genelde uygun tip ve tonaj gozetilmeksizin, ekonomik 6mranu dol-
durmus veya kisa donem sonra dolduracak, veyahutta gincelligini kaybetmis nitelikte gemilerin yurt
digindan alimi sonucu olusan Turk deniz ticaret filosu vardir. Bu durumdan hem hakiki gemi insaatgila-
ri hem de ciddi gemi isletmecileri rahatsiz olduguna gére, gemi ingaat sanayii ve deniz ticaret filomu
zun uyumlu bir gelismesini gergeklestirme nasil saglanir bunu objektif bir sekilde inceliyelim.

V — GEMi INSAAT SANAYIiiMiZ VE DENIZ TICARET FILOMUZUN UYUMLU GELISMESi

Turk deniz ticaret filosunun gerek adet, gerekse tonaj olarak ortalama yaginin ekonomik sinir-
lari asarak yash hale geldigi, diinya deniz ticareti iginde daha etkin bir hale gelebilmesi, yakit giderleri
az, modern, genc ve rekabet sansi olan gemilerle yenilenmesi gerektigi gerek armatorler, gerekse
gemi ingaatgilarinca ileri sirilmekte ve ayni gorus egitim kurumlari bagta olmak Gzere denizcilikle ilgili
kamu ve 6zel sektdr kuruluslan tarafindan da paylasiimaktadir. Filonun yenilenmesini planit hedetler
cizilerek, ileriki yillara bir bakis agisi getirecek ciddi bir galisma dogrultusunda yapmak gerekir. Bu-
nun icin son bes yil iginde uygulanan politikalar sonucunda olugan Tark deniz ticaret filosunun bu-
gunk( yapisini bilmek gerekir. Tablo - IV.2 de deniz ticaret filosu incelendiginde,tonajin % 24,2 sini
kuru yik, % 37,4 (na dékme yik, % 29,4 unu petrol tankerleri ve % 7 sini obo tipi gemiier olmak
tizere, toplam tonajin % 98’i bu dért tip gemilerden olusmaktadir. Bu dort tip kendi iclerinde yas grup-
larina gore incelendiginde; (0-56) yas grubundaki en geng gemilerin, kuru yuk gemilerinde % 23,
dokme yuk gemilerinde % 4,7 petrol tankerlerinde % 2,5, obo'larda % O oraninda olduklarini gord-
yoruz. Buyas grubundaki 286236 DWT kuru yik, 91360 DWT dokme yuk ve 37770 DWT petrol tan-
kerleri olmak Ozere toplam 415366 DWT luk 97 adet gemi kamu ve Ozel sektore ait Tark
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tersanelerinde yapilmislardir. Boylece kamu ve dzel sektore ait tersanelerde yapilan bu gemiler
sayesinde filonun ortalama yasi azalmistir. Bu tablo bize Turk gemi insa sanayi olmadan deniz
ticaret filomuzun istenen gelismeyi gtvenli ve saglikh bir bicimde yapamiyacaginin en gergekgi
bir kamiti olmaktadir.

Belirgin bir konuya degisik kesimler tarafindan verilen degisik gorantuler yerine, karsihkh
suglama - savunma ve olaylari gergek gorintilerinden saptirma politikalari yapmadan, proble-
min @n yargisiz ve tarafsiz bir sekilde ele alinarak; aceleye getirilmis ani kararlardan kaginarak,
ulke yararlar dogrultusunda ekonomik degerlendirmeler yapacak sekilde incelenip ¢ézime ka-
vusturulmasi gerekir.

Gerek gemi insaati, gerekse deniz tasimacih@ tlkemiz agisindan vazgegcilmez ve birbiri ile iligki-
li olup gergekgi bir bicimde desteklenmeiidir. Filomuzu gencglestirmek ve gemi insaat sanayimizi kal-
kindirarak krizli dénemden kurtarmak igin izlenecek yol ve alinacak onlemleri asagidaki gibi
Ozetliyebiliriz:

1 — Kalkinma ve ulastirma ana planlari hazirlanirken Tarkiye'nin ithal ve ihrag Grnleri ve bun-
larla ilgili tagima tahminlerini saglkh bir sekilde yaparak, bunlardan hedeflenen pay ve transit tagima-
lar esas alinarak filo igin gerekli ilave ve ikame tonajlar, galisacadi hat, tasiyacagi yuk esas alinarak
gemi tip ve tonaji olarak belirlenerek, bir plan dahilinde yillara gore temini planlanmalidir. Filomuzun
yeni yapim ve ginun tasima tekniklerine uygun geng gemilerle takviye edilmesi gerekli olup, bu 6zel-
likte olmiyan gemilerle tonaj artimina gitmenin yaniltici bir gelisme oldugu son bes yil iginde gorul-
mustar. Bu donemde geliserek artan ihracatimiza ve filoda sadlanan tonaj artimina karsin Tark Bay-
rakli gemilerin ithal, ihrag ve transit yuklerden aldidi pay azalmis, yik bulmalan zorlagsmis, artan yas
ortalamasi nedeni ile giderek ekonomikligini kaybederek etkinlikleri azalmistir. Yash gemilerin sigorta
primleri, yakit sarfiyatlari, bakim tutum ve isletme masraflar fazla, uluslararasi kurallara uygun hale
getiriimeleri zordur.

2 — Gemi ingaati ve tasimaciigin milli ve uluslararasi nitelikli oldugu dikkate alinarak; gemi in-
saat sanayimiz, filomuzun uluslararasi sularda rekabet edecek uygun tip ve tonojdaki gemilerle
takviyesi bakimindan armatore ve tersaneye saglanacak tesviklerle kesinlikle desteklenmelidir.

3 — Deniz ticaret filosunun gelistiriimesi ve gemi insa tesislerinin desteklenmesi konusunda
hemen hemen ayni veya ok az farkli tesvik sartlari da Tiirkiye'de gemi inga yerine yurt digindan ge-
mi alimini cazip kilmaktadir. Yeni gemi yapiminda yaygin kani, ozellikle ingaat stresinin uzun olusu
nedeni ile ilk yillarda 6demelerde dar bodaza neden olmasidir. Bu géris yatrimlarnim én goérulen se-
kilde yapmayip kalafat yeri modeli tersanecilidi surdirmek isteyen kesim igin dodru olup, bunlara devlet
tesviklerinin yapilmayarak, istenilen gelismeyi yapip modern anlamda tersanecilik yapanlar destek-
lenmeli ve sadece ¢elik tekne yapimi yerine komple tekne yapimi ile ihtisas tersanelerinin olusturulma-
si tercih edilmelidir. Genelde gemi yapim stresi yurt disina kiyasla biraz uzun olmakla beraber, geli-
sen teknoloji ve zamaninda yeterli olarak verilecek kredilerle azalacaktir. Gemi yapimi degisik kate-
gorilere aynlarak tip ve blayuklugune gdre tesvikler farkh olmal. Konteyner, RO/RO gibi 6zel tipler
daha gok desteklenmelidir. Buglin gemi yapiminda en biytk etken insa kredisidir. Bugink( uygula-
mada 6demede Ozellikle ilk yillarda zorluklar gikiyor. Bu nedenle gemi ingaati déneminde alinan faiz,
kredinin ddemesiz déneminden sonra tahsil edilmeli ve kredinin (¢ yillik 6demesiz donemi geminin
tesliminde baslamaldir. Gemi maliyetlerinin milyarlarca liraya ulastigi gézonune alinarak ¢ kat arti-
rimis olan 6z kaynak orani tegvik edici nitelikte digardlmelidir. Son yillarda serbest birakilmadig igin
islerligini kaybeden GISAT Fonu, Ihtisas Bankasina édenmek (zere serbest birakilmali ve yurt iginde
insa edilecek gemilere yetecek seviyeye cikariimaldir.

4 — Ekonomik isler Yiiksek Koordinasyon Kurulu'nun “‘Tirk Denizciliginin, ihracatin Tirk bay-
rakli gemilere yapilan tagimacii@in ve gemi inga sanayinin’’ gelistiriimesi amaci ile 19/7/1984 tarihin-
de aldidi 152 sayil kararin maddelerine islerlik kazandinimaldir.

5 — Denizciligin kalkinmasi icin saglanan kredi ve tesviklerde kisi ve kuruluslar tarafindan baska
amagla kullanilan girigimlerini énlemek agisindan kisitlayici sureler konarak siki bir denetim yapilarak
en az ticari kredi sartlarinin uygulanmasi gibi bu tar girisimleri caydirici zorunluklar getirilmelidir.
Bugune kadar ihtiyag olan filo gergekgi bir sekilde belirlenmedigi igin, acil ihtiyag gerekgeleri ile yurt
iginde retilebilecek gemiler yurt disindan ithal edilerek, devletin kendi planlarina gore kurulmus ve
kurulmasina destek verdigi yeni tersanelerin igsiz kalmasina neden olmustur.

6 — Ticaret filomuzun ihtiyaclarinin gergekgi bir bigimde belirlenmesinden sonra, yurt ici ter-
sanelerinde insa edileceklerin yurt iginden, yurt iginde insa edilemiyecek bayuaklakler ile 6zellik gos-
teren teknelerin yurt disindaki ahmi igin yiliara gére planli bir temin politikasi saptanarak devletce ar-
mator ve tersaneler desteklenmelidir.
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7 — Armatdrierin Turkiye'de yeni gemi yaptirarak filonun desteklenmesini saglamalari ko-
nusu, gemi satin alinmasindan ¢ok farkli oranda desteklenmelidir. Yurt disindan alinacak gemileri
kredilendirmede gemi yasina bagh gen¢ gemilerde kredi ytuzdeleri daha fazla olmak Gzere farkl
oranlarda uygulamalar yapilmalidir. Turkiye'de yapilamiyan gemi tip ve tonajlar disinda, yurt di-
sindan gemi alimi dis kredi ile saglanmalidir. Gerek gemi yapiminda gerekse gemi satin alinma-
sinda denizciligin gelismesinden ¢ok, bir finans imkani yaratmayl amagcliyan girisimler
onlenmelidir.

8 — Ulkemizde yapilacak her gemi icin model deneyleri mecburi kilinmali ve deniz tecriibe
sonuglan ile mukayese edilmelidir. Ayrica devlet kredisi ile Turkiye'de inga edilecek veya satin
alinacak gemilerin, Glke ihtiyaglarina uygun tip, tonajda olup olmadig yaninda proje, isletmeci-
lik ve uluslararasi kurallar bakimindan uygun olup olmadigdi, basta ilgili Gniversite olmak (zere
konuyla ilgili uzmanlarin veya bunlardan olusturulacak heyetin gorisleri alinarak verilmelidir.

9 — Uluslararasi nitelikte yapilan toplantilarda alinan kararlari izleme ve Ulke yéninden
takip edilecek politikay! belirleme agisindan, konu ile ilgili uzmanlardan yararlanarak ciddi bir
sekilde katiim saglanmaldir.

10 — Kalkinma gabasi ve hizli gelisme icinde olan ulkemizde, uzun sureli planlar ve orga-
nize edilen calismalarla Turk denizciligini yonlendirecek, gercekgi bigimde hazirlanmis kalkinma
planlan hedefleri dogrultusunda gelismesini saglayacak kararlar olusturmak ve gerceklestirmek;
konu ile ilgili Universite - Endistri ve Devlet Kuruluslarinin uyumiu ve birbirini tamamlayici ¢alis-
malari saglanmalidir. Gemi insaat Endastrisi igin ileri teknolojilerin segiminde ve uygulanmasin-
da Universiteler ve arastirma kurumlarinda mevcut potansiyelden danmsmanlik hizmetleri seklin-
de yararlanmak, ileri teknolojileri birlikte izleyip tartisarak teori ve pratig: birlestirip tlke ve ku-
rum igin en uygun ¢6zam sekillerini birlikte bulmak gerekir. Boylece arastirici bilim adami ve ka-
liteli mihendis sayisi arttirilabildigi gibi komputer yardimi ile gemi dizayn ve imali CAD/CAM sis-
temleri uygulamak da mumkun olacaktir.

11 — Modern tesisler kurmayi planlayip gerekli isbirligi ve mali destekleri saglarken, bun-
lari igletip gelismelerini saglamanin insangucu ile oldugu hatirlaninca, bunlarin yetisme ortamla-
rini ve geleceklerini saglam bir sekilde diizenlemek gerekir. insanlara bilgi ve beceriyi kazandir-
ma ve yeteneklerini gelistirmenin egitimle oldugu unutulmamaldir. Yabanci dil ve bilgisayar bil-
gileri yeterli teorik ve uygulamaya yonelik bilgi ve becerisi olan ve bunlar (ilke kosullarinda etkin
bir sekilde uygulayan teknik elemanlarla 6zlenen gelecek hazirlanabilecektir. Ozellikle uygula-
mall konularda, sanayinin deneyimli elemanlarindan egitim programlarinda yararlanilarak ani-
versite ve endustri bilgi ve deneyimlerini birlestirilip egitimin icerigi ve kalitesini duzeltici ve kal-
kinma plan hedefleri dogrultusunda gelismesini saglayict énlemler alinmalidir.

12 — Ozel sektor tersaneleri basta olmak (izere, tersanelerimizde yetersiz olan teknik ele-
man sayisi arttirimahdir. Ashinda ileri teknolojileri kullanmak igin egitim dizeyi yliksek personel
kullanmak zorunludur.

13 — Gemilerin barinma ve yanasma yeri olmanin étesinde, arag, gerec, kapasite, islet-
mecilik ve yikleme - bosaltma isleri ile deniz tagimaciliginin temel unsuru olan limanlarimizi mo-
dern, ucuz ve kisa slrede is gorur bir hale getirmeliyiz.

14 — Deniz ticaret filosunun ulke ihtiyaclarina uygun tip ve tonajdaki gemilerle yenilen-
mesi ¢aligmalarinda, yurt iginde yapilabilecek, tlke ihtiyaglarina uygun tip ve tonajdaki gemile-
rin Glkemizde Uretimi ve gemi insa sanayinin ihracata yénelik olarak gelismesini tesvik edilmesi
ile, hem ticaret filomuzun hem de gemi insaat sanayimizin uyumiu gelismesi saglanmis olacaktir.

VI — YARARLANILAN KAYNAKLAR

1 — Turkiye'de Gemi insaati Sanayii Ozel ihtisas Komisyonu Raporu DPT 1982 Ankara

2 — ‘“‘Denizyolu Tagimaciligi ve Turk Ticaret Filosunun Durumu’’ R. Baykal - Gemi in-
saatl Teknik Kongresi - 1984 istanbul

3 — Yatirm Mallan Sanayii Yonlendirme Plani Gergevesinde Gemi Sanayii Sektori Hak-
kinda Gérus ve Oneriler’” R. Baykal-M.S. Turgut - C.Cigek; Sanayi ve Ticaret Ba-
kanhgi, Yatinm Mallan Sanayii Calisma Grubu - 1986 Ankara
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4 — Merchant Shipbuildring Return, March 1986 Lloyd’'s Register of Shipping
5 — The Restructired West European Shipbuilding Industrytitue of shipping economics
and logistics; Bremen Book series 11, Bremen 1985 Rother
6 — World Shipbulding, Lloyds Register Annual Report, 1985
7 — Statistical Tables 1985 and 1986 Lloyd's Register of Shipping
8 — Avrupa Toplulugu (AET) Karsisinda Turk Sanayiinin Durumu - Iktisadi Kalkin-
ma Vakfi Yaymnlan, IKV 13 - Eylal 1985 istanbul
9 — Deniz Ticaret Filomuz ve Gemi Sanayimizin Uyumlu Gelismesi Prof. Dr. R. Baykali,
Sosyal ve Ekonomik Gelismemizde Ulastirma Sempozyumu, ITU - 1986 Istanbul
10 — Dunya gemi yapim merkezleri batidan doguya kayiyor R. Baykal Deniz Ticareti
Ocak/Subat 1987
11 — Raporda yer alan sektore iliskin bilgiler ilgili komisyon Gyelerince Turkiye Gemi Sa-
nayii A.S. Ozel Sektor Tersaneleri ve Deniz Ticaret Odasindan saglanarak
degerlendirilmistir.

12 — istatistik pozisyonlarina bolinmis gumrik tarife cetveli genisletiimis 2. baski DIE
yayini 1985
13 — 1.T.U.’de Gemi insa endustrisine hizmet amacl deneysel galismalar ve gelistirilen

komputer programlan - Resat Baykal Turk Loydu Konferanslari No. 4 24 Aralik 1986

14 — Turk Sanayiinin AET karsisindaki rekabet imkanlari Ozel |htisas Komisyonu - Deniz
Ulasim Araclari Komitesi Calisma Raporu R. Baykal, L. Gulmen, Z. Arkan, V. Adal,
DPT Ocak - 1987.
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DENIZCIiLIGiMiZIN BUGUNKU DURUMU VE GELISTIRILMESI
YONUNDE ONERILER

Sunusg

Hilmi SONMEZ

1 — GENEL DURUMU

1.1 — 1986 Yiinda Dunya’da Deniz Sektdrinin Durumu

Bilindigi gibi Danya Denizciligi 1970’lerin ortalarindan itibaren 6nemli yapisal degisimier
gecirmektedir.

1965 - 74 yillari arasindaki on yillik dénemde bir misli artis gostererek 3.304 milyon tona
ulasan uluslararasi ticaret hacmi diinya’da ortaya gikan petrol krizinin sonucu olarak 1974 yiln-
dan itibaren 6nemli sayilabilecek bir gelisme gdsterememistir. 1985 yilinda erisilmis olan 3.300
milyon tonluk ticaret hacminin, asagi yukari 1974 yilindaki ticaret hacmi dizeyinde kaldigi
anlasiimaktadir.

Diinya ticaretinin biytk bir bélimunan (yaklasik % 90'inin) denizyolu ile gergeklesmesi
nedeniyle uluslararasi deniz tagimaciliginin da 1974 yilinda itibaren bu krizden etkilenmesi kagi-
nilmaz olmustur. Nitekim 1970 yilindan 1.440 milyon ton olarak gergeklesen tanker tagimalari
dénem icinde bazi inis ¢ikislara ragmen 1985 yilinda da hemen hemen ayni miktarda (1.459 mil-
yon ton) kalmis kuru dokme y(ik tagimalari ise ayni ddnemde 1.165 milyon ton'dan 1.871 mil-
yon tona ¢ikabilmigtir.
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Talepte ortaya ¢ikan bu daralma kargisinda tonaj arzindaki geniglemeyi durdurmak ve arz-
talep dengesini korumak mimkiin olmamigtir. Bunda, inga edilmekte olan ve siparigi alinmis ge-
milerin yapiminin durdurulamamasinin rolt oldugu gibi, dinya denizcilik gevrelerinin uluslara-
rasi ticaretteki bu daralmanin gegcici oldugu kanisini tagimalar ve disen yapim ve satinalma fi-
yatlarindan yarartanarak filolarini genisletmek istemeleri de etkili olmustur. BOylece talepte hizli

bir disme gerceklesirken tonaj arzinin siirmesi, tonaj arz ve talebinde sareklilik kazanan bir den-
gesizlige yol agmis bulunmaktadir.

1986 yili sona ererken diinya denizciliginin iginde bulundugu durum, bu arz talep denge-
sizliginden kaynaklanan son derece ciddi bir kriz olarak nitelendirilebilir. Geride birakmakta ol-
dugumuz yil iginde bu krizin asildigina dair dnemli bir gelisme maalesef kaydedilememistir. Ger-
ci 1985 yilinda 161.5 milyon dwt olan arz fazlaiginin 1986 Temmuz ay! itibariyle 123 milyon
dwt’a geriledigi gorilmekteyse de bu gelismenin dzellikle petrol fiyatlarinda ve tanker tagimacili-
ginda ortaya ¢ikan olumlu gelismelerden kaynaklandigi, bu durumun ise ne kadar devam ede-
ceginin belirsiz oldugu ileri stralmektedir. Dinya armatorlerinin kapilacagi asiri bir iyimserligin
yeni siparigler ve satin alimlarla tanker tonajini suni bir sekilde arttirarak duzelmeye baslayan
arz-talep dengesizligini yeniden bozmasindan korkulmaktadir.

Derlenebilen bilgilere gére Temmuz 1986 itibariyle dokme yUk tasiyicilarinda 42.4 mi-
yon dwt, tankerlerde 72.3 milyon dwt, genel kargo tasiyicilarinda 4.2 milyon dwt fazlalk (surp-
lus) mevcuttur. Bu rakamlar 1985'in ayni donemine gore tonaj fazlaliginin biraz azaldigini gos-
termekteyse de dnimiizdeki yillar igin iyimserlige kapiimayi gerektirmemektedir.

Duinya denizciliginin iginde bulundugu bu kritik ddnemde dinya Glkeleri krizin yarattigi olum-
suz etkilerden korunmak icin gesitli tedbirlere bag vurmaktadirlar. Ozellikle gelismis Ulkelerde
filo tonajinin azaltiimasi 1986 yilinda da devam etmig, hemen hemen tam OECD ulkelerinin filo-
larinda bir gerileme kaydedilmistir. Ancak bu alkeler filolarini azaltirken rasyonalizasyona 6nem
vermeyi ihmal etmemekte, geng ve teknolojik yeniliklerle donatilmig bir filo olusturarak rekabet guc-
lerini arttirmak yoluna gitmektedirler. Buna karsilik geligmekte olan Glkeler piyasa kosullarindan
yararlanarak ikinci el gemi alimlari ile filolarini genisletme ve kendi ydklerini kendi filolari ile tagi-
ma yoluna bagvurmaktadiriar. Ancak bu tlkelerin filolar biraz artmakla beraber uluslararasi de-
niz tasimaciligindan aldiklar pay bir artis gdstermemistir.

ister gelismis isterse gelisme yolunda olsun, tim danya Glkeleri ulusal ekonomi igin deniz
tasimaciliginin &nemini idrak ettiklerinden bu sektord korumak ve geligtirmek amaciyla gesitli deviet
desteklerine bagvurmaktadirlar. 1986 yilinda bu korumaci tedbirlerin yaygin bigimde sardagu
gorulmektedir. Bu tedbirler arasinda dolayli veya dogrudan mali tegvikler, krediler sibvansiyon-
lar, vergi indirimleri ve istisnalari, yak ayinmlari, ikili anlagmalar gibi deniz tagimacilig ve gemi
insa sanayisine saglanan destekler sayilabilir. Sadece gemi inga sanayiine 1983 yilinda sagla-
nan maddi desteklerin dinya genelinde bes milyar dolara eristigini ortaya koyan bir arastirma,
bu desteklerin kapsami hakkinda bir fikir vermektedir.

Bu tiir tesviklerin sonucu olarak ortaya ¢ikan tonaj fazlahginin dinya ekonomisine maliyeti
50 milyar dolar civarinda tahmin edilmektedir.

Ote yandan navlun piyasasindaki olumsuz gelismeler 1986 yilinda da devam etmistir. 1985
yilinda bir dnceki yila gére hizla disen navlun indeksleri 1986’ nin ilk yarisinda da tanker naviun-
lari disinda dismeye devam etmistir. Ozellikle kuru dékme yuk navlunlarindaki dagme dikkat
cekici bir niteliktedir. Buna karsilik petrol fiyatlarindaki digmeye paralel olarak tanker naviunla-
rinda Mayis ayindan itibaren bir artis kaydedilmigtir.

1986 yilindaki batin bu gelismeler, mevcut dinya filosunun yaklagik yizde 25'ini olugtu-
ran tonaj fazlahginin 1987 yilinda da, biraz azalma gdsterebilecedi ihtimaline ragmen, devam
edecegini gdstermektedir. Arz ve talep dengesini saglamak igin degisik alanlarda tim hakdmet-
lerin katihmi ile oldugu kadar hikametlerarasi kuruiuglarin, armatorlerin ve diger denizci kuru-
luslarinin, gemi insacilarinin, sendikalarin ve finans kuruluglarinin da katkilarryla mevcut krize
cozum yollar aranmasi ve gerekli isbirligi ve koordinasyonun saglanmasi gerekmektedir.
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1.2 — 1986 Yil Sonunda Turkiye'de Deniz Sektéranun Durumu

Bilindigi gibi, Turk Deniz Ticaret Filosunun 6zellikle 1980 sonrasinda gdsterdigi hizh gelis-
me, 1985 yili icinde durmus ve 1985 yili sonunda bir &nceki yila gore filo tonajinda yizde 4 ora-
ninda bir azalma kaydedilmisti. 1986 yilinda bu gerilemenin sirdigu anlagiimaktadir. 1985 yili
sonunda 5.8 milyon dwt ve 803 gemiden olusan filo, 1986 yili sonunda yizde 10 oraninda tonaj
kaybederek 5.2 milyon dwt’a dismustir. Bu azaimada, Kérfez'de saldinlar sonucu kaybedilen
tankerlerin filodan dusmesi 6nemli bir etken olmustur.

Filoyu olusturan gemilerin tiplerine gore incelemesi yapildiginda, bir dnceki yila gore 1986
yilinda kuru yik gemilerinde yizde 3, dékme yuk gemilerinde % 8, obo gemilerinde ytzde 45
oraninda bir artis géze garpmaktadir. Buna karsilik, tankerlerde Gnemli bir azalma goéralmekte-
dir. Bu azalma, petrol tankerlerinde yuzde 66, kimyasal madde tankerlerinde yazde 6.5, LPG
tankerlerinde ise ylzde 8 civarindadir. Boylece 1986 yili tanker tonaji, planda dngdrilen tanker
tonajinin yaklasik bir milyon dwt gerisinde kalmistir. Tankerlerin toplam filo tonaji igindeki pay!
da yuzde 27.3'e dugmustur.

Toplam filo tonaji icinde en yiksek pay yuzde 36.7 ile dokme yuk gemilerindedir. Kuru
yUk gemilerinin pay ise yUzde 25'e yukselmistir.

Buna gére 1985 yili sonunda ;

Toplam Gemi Adedi Toplam GRT _Toplam DWT
Kamu Sektor( 272 903.728 1.197.772
Ozel Sektor 531 2.541.547 4.606.624
TOPLAM 803 3.445.275 5.804.396

olan filomuzdan, 1986 icinde HALIM METE, SALIM AKSOY, VADI isimli gemilerin batmasi ve ATLAS-1
adh tankerimizin Basra Korfezinde saldiriya ugramasi ve daha sonra satilmasi, ayrici alti geminin hur-
daya verilmesi vb. sebepler sonucu toplam 501.047 GRT ve 970.139 DWT kapasitede 10 gemi filo-
muzdan ¢ikmistir.

Ote yandan ilkemiz tersanelerinde insa edilen gemilerden gesitli tonaj ve tipte toplam 38.612
GRT kapasitede 29 gemi ile yurt digindan ithal edilen toplam 260.197 GRT ve 489.173 DWT kapasi-
tede 15 gemi filomuza katilmistir. Bu arada Tonaj Sozlesmesi uyarinca acik selterdek'ten kapal sel-
terdek e tecil edilmek suretiyle tonaj degisikligi yapan gemilerimizle filomuz 31 Aralik 1986 itibariyle;

Toplam Gemi Adedi

(300 GRT ve uzeri) Toplam GRT Toplam DWt
Kamu Sektori 215 897.849 1.261.873
Ozel Sektor 479 2.284.819 4.212.381
TOPLAM 694 3.182.668 5.474.254

olmustur. Gemi adedindeki artisa mukabil GRT ve DWT tonaj kapasitelerinde digmeler olmustur.

Tasimalara baktigimizda ise, filo ile ilgili olumsuz geligmelere paralel olarak, ozellikle uluslara-
rasi deniz ticaretimizde de basaril bir yil gegirdigimizi soylemek mimkan oimamaktadir. Gergi su ana
kadar, 1986 yilina ait tagima istatistikleri elimize gegmis degildir. Bilindigi gibi resmi tagima istatistik-
leri konusunda Ulkemizdeki calismalar yeterli degildir. Bu konuda en ayrintili ve kapsamli galisma,
Baskanlik Deniz isleri Baskanhig tarafindan hazirlanan ‘‘Liman Faaliyetleri ve Deniz Tagimaciligi’" is-
tatistikleridir. Ancak bu istatistikler yilda bir kez hazirlanmakta ve oldukga geg agiklanmaktadir.

Bu istatistiklerden, 1986 yiinin ilk yarnisinda yabanci limanlara 5.545.858 ton ylikleme yapild:-
41, yabanci limanlardan ise 12.322.286 ton mal geldigi, boylece toplam ihracaat ve ithalat tagimalari-
nin 17.868.144 ton olarak gergeklestigi anlasiimaktadir. Bu rakamlara Botas kanaliyla gelen Irak petroli
dahil degildir.

Tasimalarnn Tark ve yabanci bayrak olarak ayrimi, Tark Bayrakli gemilerin bu tagimalardan ye-
terli payi alamadigini agik bir sekilde ortaya koymaktadir. Turk Bayrakl gemiler toplam yikin yizde
41.6'sini tasirlarken yabanci gemilerin payi yizde 58.4 olmustur.

ihracatta Tark Bayrakh gemilerin pay yuzde 33.75 ithalatta ise yuzde 45.42 civarinda
gerceklesmistir.

137



YUk cinsleri itabariyle incelendiginde ise karisik esya, hububat, maden cevheri, maden komuri
ve akar yakit seklinde 5 ana grup yUkin Turk ve yabanci bayrak olarak ayirnmda su noktalar géze
carpmaktadir :

a) Karisik esyanin ancak yluzde 30'u Turk Bayrakli gemilerle taginmistir.

b) Dokme yik niteliginde olan hububat, maden cevheri ve maden kdmura tagimalarinda Tark
Bayrakli gemilerin payi ylzde 48.2'dir. Bu yUklerin blyuk godunlugu kamu yUka oldugu igin, filomu-
zun kamu yuklerinden bile yiizde 50 oraninda pay alamadigi soylenebilir. Hububat yGzde 77.5 ora-
ninda Turk Bayraklh gemilerle taginirken, maden cevherinde Turk gemilerinin pay! yuzde 32.5 civa-
rinda kalmistir. Maden kémurdninde ise bu pay yuzde 65.5'dir.

c) Bugline kadar daha blyuk oranlarda Turk gemileriyle taginan akaryakitta ise Trk Bayrakli
gemilerin pay! ithalatta yluzde 60.4 ihracatta 23.3 olmak Uzere toplam ylzde 47.1 olarak
gerceklesmistir.

Yukarnidaki rakamlar 1986 yilininilk yarisina ait rakamlardir. Yilin ikinci yarnsindaki durumu gos-
teren kesin verilen hen(z agiklanmamis oldugu icin yilin tamami hakkinda ayrintili bir degerlendirme yap-

mamiz bu asamada mamkn olmamaktadir. Buna ragmen bu veriler 1986 yilinin Turk Denizcili-
gi icin hi¢ de parlak bir yil olmadigini gdstermektedir.

2 — DENIZCILIGIMIZIN SORUNLARI VE COZUM ONERILERI
2.1 — Deniz Ticaretinin Turk Ekonomisi Agisindan Onemi

Ulkemizin bir taraftan hizl enflasyonla micadele, 6teyandan milli gelirin arttirimasi ve ih-
racatimiza yeni pazarlar aranmasi yolundaki gayretlerinde ulasim faktorinin énemi ve etkisi,
Ozellikle deniz ulasiminda mevcut potansiyel, dikkatlerin bu konuda yodunlasmasina neden ol-
maktadir. Ne kadar iyi mal Gretirsek Gretelim yeterli ulasim imkanlar yok ise, mallarimizi iyi de-
gerlendirebilecegimiz pazarlara ulagtiramiyorsak uretim gayretlerimizden beklenen sonug alina-
miyor demektir.

Gucla bir deniz ticaret filosuna sahip olmak iste bu sorunun ¢ézimuande dnemli bir etken-
dir. Hele Glkemizin dis ticarete konu mallarinin % 80'ninden fazlasinin denizyolu ile tasindigi goz-
oninde bulundurulursa deniz ticaret filomuzun énemi bir kat daha ortaya gikmaktadir.

Buguln resmi istatistik kayitlari heniiz mevcut olmamakla birlikte sadece deniz tasimalarin-
da navlun olarak yabanci bayrakli gemilere her yil takriben bir milyar ABD Dolan civarinda bir
6deme yapildigi sanilmaktadir. Bu ise, bir milyar Dolarin Glkeden ¢ikmasi, yabanci filolarin fi-
nansmaninda kullanilmasi ve daha giclenmelerine neden olunmasi «demektir. Deniz ticaret fi-
lomuzun glglenmesi ise bu miktarin énemli bir kisminin Glkemizde kalmasi demektir.

Guglu bir deniz ticaret filosunun (lke ekonomisine saglayacagd! pek ¢ok yararlar vardir. Bun-
lardan, istihdama katkisi, (lkemiz bayragini danya denizlerinde dolastirmasi ve Glkemizin tanitil-
masinda etkin bir rol oynamasi ve yabanci limanlar arasindaki tasimalardan da pay alacak glice
erigmek suretiyle lkemize direkt ddviz girdisi saglamasi gibi ¢gesitli yararlari dikkate alindiginda
deniz ticaretimizin gelistiriimesinin geregi bir kez daha ortaya gikmaktadir.

Ancak, batan bu katkilarin daha iyi bigimde saglanabilmesi igin deniz ticaretimizin halledil-
mesi gereken sorunlari vardir. Bunlar asagida ozetle belirtilmistir.

2.2 — Sorunlar ve Oneriler

2.2.1 — Ulkemiz ithal-ihrag ydklerinin Tark Bayrakli gemilerle taginmasinin saglanmasi,
bu meyanda Ekonomik Isler Yiksek Koordinasyon Kurulunun 19/7/1984 gin 152 sayil Kara-
rindaki ana gorus ve dasincelere iglerlik kazandinimasi.

Gugla ve etkin bir deniz ticaret filosunun tlkenin genel ekonomisine yapacad: fevkalade
olumlu katki yaninda gerek donanma glcinin tamamlayict énemli bir unsur olmasi, gerekse
dunya denizlerinde bayrak gezdirmek suretiyle tlke itibarinin daha da yceltilmesi yaninda eko-
nomik ve politik bir gti¢ olusturmasi, ihrag mallarimizin daha kolaylikla pazarlar bulabilmelerini
ve ithal tagsimalarinda etkili olunmasini saglayacagindan biyuk 6nem arzetmektedir. GuglU bir
filo yabanci limanlar arasinda tagimalar yapmak suretiyle déviz saglamak, issizlige karsi galisma
imkanlan yaratmak, yan sanayi ve ticareti konularni gelistirmek gibi sayllamayacak yararlar ban-
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yesinde toplayan 6nemli bir milli servettir. Nitekim Atattrk ‘'Denizciligi Tark'an baydk milli alkd-
su olarak dunusmeli ve onu kisa zamanda basarmaliyiz’’ diyerek bu hususlara dikkatleri gekmek
istemistir. .

Bu gergedi goren ileri ve gelismis tlkeler milli filolarini gelistirmek igin dolayli ya da dolay-
siz, gesitli tesvik tedbirleri uygulamaktadirlar. Nitekim Glkemizde de Gumrik Resmi ve bazi vergi
kolayliklari yaninda bir kisim yatirim tesvikleri’de taninmistir. Ancak deniz ticaretimizin geligtiril-
mesi bunu, Atatlrk’n belirttigi, gibi, milli bir Glk( olarak, deniz ticaretiyle uzaktan yakindan ilgi-
siolan herkesin ve her kurulusun benimsemesi ile miimk(n gorilmektedir. Dinya'da etkinligini
surdarmekte olan navlun krizi karsisinda sefer maliyetlerini dusiricu tedbirler yaninda ve 6zel-
likle gemilerimizin agw rekabet kosullar karsisinda yUk temini g¢abalarinin desteklenmesi
gerekmektedir.

Daha ucuz navlunla tagsima yapiyor diye Kibris Rum Bayrakl bir geminin tercih edilmesi,
Turkiye'den saglanan navlunla Kibris Rum filosuna ilave edilecek yeni bir gemiye imkan sagla-
mak oldugunun dikkatlerden kagmamasi lazimdir.

Bu itibarla deniz ticaret filomuz yeterince glgleninceye ve modern gemilerle teghiz edilip
guclu yabanci filolarla rekabet edecek dlzeye erisinceye kadar milletgce desteklenmesi gerek-
mektedir. Filonun glcglenmesinin yokinl sadece armatorin omuzlarina yuklenmesi yeterli ol-
mamaktadir. Bu hususta denizden yararlanan herkesin, 6zellikle ithalatgilarimizin, ihracatcilari-
mizin ve sanayicilerimizin, olanaklar elverdigince katkilari gerekmektedir.

Yabanci bayrakli gemilere nazaran yiksek naviun :0demek sézkonusu olsa dahi, bunun
Turk armatéranin ylksek kazanc saglamak disiincesinden kaynaklanmadiginin bilinmesi, sefer
maliyetlerini, yabanci gemilere oranla 6nemli 6lgide arttiran vergi, rusum, faiz ve kisitlamalarin
zorladig mecburiyetten dogdugunun dikkate alinmasi ve Tark Bayrakl geminin tercih edilmesi
armatoran yakanu hafifletecek, filonun gelismesine dogrudan etki edecektir.

Nitekim bu gercekleri, dikkate alan Ekonomik isler Yuksek Koordinasyon Kurulu 19/7/1985
glin, 152 sayil kararinda bir dizi tesvik tedbirleri uygulanmasini uygun goérmas, ancak bugune
kadar bu tedbirlerin pek godu gerceklesememistir.

Bu sebeple bir taraftan maliyeti distriact uygulamalara yonelirken diger taraftan mevzu-
atda kolayliklar getirilmesi ve en 6nemlisi ithal ve ihrag tasimalarimizda 6zellikle Turk gemilerinin
kullaniimasi bunu temin icin ithalatin FOB vb. ihracatin, olanaklar elverdigince CIF esasina g6-
re yapiimasinin milli bir politika olarak benimsenmesi, kamu ve 6zel sektér ithalatgilarinin tagima
programlarini bu ana ilkeye gore dazenlemelerinin saglanmasi gerekmektedir.

2.2.2 — ihrac Mallarimizin Taginmasinda ihracatciya Odenmekte Olan Uzakyol Priminin
Dogrudan Armatére (Taslyana) Odenmesi

ihracatimizin gelistiriimesi ve yeni pazarlara girilmesini saglamak Gzere teskil edilen uzak-
yol priminin ihracatglya 6denmesi gemilerimizin tagima potansiyelini arttirmakia beraber, arma-
torlerin uluslararasi alanda rekabet etmelerini temin edici seviyeye ulasamamistir. Bunun nede-
ni s6z konusu primden armatérlerin hig bir pay almamasidir. Bu da bir milli hedef olan bayrak
gezdirme ve tanitma hedefini engellemektedir. Bu nedenle, armatorlerin s6z konusu primden
kara nakliyecilerinde oldugu gibi direkt olarak belli bir oranda yararlanmasina imkan taninmasi
yerinde olacaktir.

2.2.3 — Deniz Yolu ile ithal Edilen Emteadan Alinan Rihtim Resmi Uygulamalarina Ya Son
Verilmesi Veyahut Oraninin Dusirilerek Karayolu, Demiryolu ve Havayolu ile Gelen Esyalara
da Tegmili

2/2/1967 tarihli Resmi Gazete'de yayinlanan 827 sayili Rihtim Resmi yasasi denizyolu ile
tasinan ithal mallarinin CIF bedelleri Gzerinden % 5 oraninda Rihtim Resmi’nin ithalati yapanlar-
ca 6denmesini gerektirmektedir.

Karayolu, demiryolu ve havayolu tagsmalarinda alinmayan bu resim deniz tagimaciiginin
gelismesini d6nemli 6lgiide engellemektedir. Rihtim ve liman yatinmlarinda kullanmak ve bu igler-
de hazinenin yikin( azaltmak amaciyla konulan bu resim umulan gelismeyi saglayamadigi gibi
onemli sakincalar yaratmistir. Ezcamle;

— Denizyoluna nazaran kara tasimaciligina tstinlik kazandirmis denizyolu ile gelecek bir
kisim y(iklerin Yunanistan limanlarina bosaltiimasi ve oradan karayolu ile tlkemize giriglerine ne-
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den olmustur. Bu suretle tlkemiz bir taraftan bu nhtim resmini almadidi gibi deniz navlundan da
tasarruf saglamamakta, ayrica yabanci limana ve keza TIR kamyonlarina doviz ile ¢deme yap-
mak zorunda kalinmaktadir.

— Ithal girdilerinin dahildeki fiyatlarini yakseltmekte ve bir élgtide enflasyonu artiric etki
yapmaktadir.

— Denizyolu tasimacilig: aleyhine haksiz rekabet ortami yaratmaktadir.

— Nitekim bu nedenlerle yasa'da bir 6lgtde gerekli degisiklik yapilmis ve bu resmin sifira
kadar indirilmesi hususunda Bakanlar Kurulu yetkili kiinmistir. Hatta Ro/Ro tasimaciliginda bu
resim tamamen kaldirilmistir. Bitiin deniz tasimalarinda kaldirimasi ve mevcut haksiz rekabet
ortaminin tashihi gerekmektedir.

Bu resmin tamamen kaldinimasinin saglanamamasi halinde oranin dasurilerek karayolu, de-
miryolu ve havayoluna da tesmil edilmesi gerekli géralmektedir.

2.2.4 — Doéviz ikamesi Niteligindeki Naviun Gelirlerine Kurumlar Vergisi Dis Navlun Istis-
nasinin Uygulanmasi

Denizciligin tamamen dis rekabete agik ve calismalarini dis rekabetle igi ice surdirmek zo-
runlulugu olan bir sektér olmasi, bu sektorde faaliyet gosterenlerin gerek yapi ve teknoloji, ge-
rekse isleyis ve mahiyetlerinin olusumu yonlerinden dis rekabet kosullarina esit sartlara kavus-
turulmasini zaruri kilmaktadir.

Bu esitligin saglanabilmesindeki énemli unsurlardan biri de vergilemede bunun saglanma-
sidir. 1981 yilindan sonra yapilan vergi kanunlar degisiklerinde bazi tesvik edici hukumlere yer
verilmis ise de, bu tesviklerin dolayl ve kar elde edilebilmesi halinde etkili olabilecek yapida bu-
lunmalan umulan fayday! saglayamamigtir. Bu arada, Kurumlar Vergisinde tasimacilik ile ilgili
istisna hususunda bir baska sorunumuzu da belirtmek gerekir.

Bilindigi Gizere Kurumlar Vergisi Kanununun, 8 inci maddesinin, 8 numaral bendi hiukmu-
ne gére, dis navlun hasilatinin % 20'si kurum kazancindan istisna olarak indirilebilmektedir. An-
cak, bu Tarkiye'ye fiili ddviz olarak getirilen dig navlun hasilatlarina uygulanabilmektedir. Oysa-
ki Tark Deniz tasimaciligi daha gok navlun ikamesi saglayabilecek yapidadir. Yani, tamamen ya-
banci limandan, yabanci limana tagima yaparak fiili doviz getirmekten baska, yabanci ulkeler-
den ulkemize ve ulkemizden yabanci Glkelere Tark firma ve kuruluslarinca mal tasinmakta ve
naviunu da Tarkiye'de doviz karsiigi fakat Tark Lirasi olarak alinmaktadir.

Cogu kez uluslararasi ihaleler neticesi elde edilen bu ikame dovizler, hernekadar fiili déviz
girdisi saglamakta ise de, buna esdegerde fiili ddvizin yabanci armatorlere 6denmesine neden
olmaktadir.

Yine bilindigi gibi mal ihracatinda, uluslararasi ihaleye gikilan emtea’nin yurt igi teslimi ih-
racaat sayllmakta ve bedelleri Tirk Lirasi olarak tahsil edilmesine ragmen, Kurumlar Vergisi'nin
ihracat istisnasindan yararlandiriimaktadir.

inracati tesvik mevzuu agisindan ihracat sayilan Tark Lirasi kargiligi dis naviun gelirlerimi-
zin, Kurumlar Vergisi agisindan da ayni sekilde initelendirilerek Kurumlar Vergisi istisnasindan
yararlandiriimasi, sektérimuzun ihracaat sektorine paralel sartiardan yararlanmasina imkan ve-
recek ve ayni zamanda ihracati tesvik mevzuati, KDV mevzuati ve Kurumlar Vergisi uygulamala-
r icinde bir mantik ve uygulama birligi saglanabilmis olacaktir.

Bu zaruri dilzenlemenin de biran 6nce gerceklestirilecegini talep ve Umit etmekteyiz.
2.2.5 — Gevre Fonu igin Gemilerden Para istenmesi

2872 sayili Kanun ve bu kanunun bazi maddelerini degistiren 3301 sayili kanun ile Cevre
Fonu icin Gemi Siciline tescil edilen butin Tark Ticaret gemilerinden her yil gros ton basina bin
lira hesabi ile bir para istenmektedir. Groston basina bin lira gok yuksek bir rakkam olup gemi
ister kar etsin, ister zarar ve ister hic Turkiye'ye gelmeden galigsin, ister zarar ediyor diye calis-
tirnlmayip baglansin armatér bu Fon'a her yil 6deme yapmakia yukamla tutulmaktadir. Bu ise
altmis bin gros tonluk bir gemi igin, armatérin her yil sadece bu Fon'a altmis milyon lira 6demek
mecburiyetinde birakilmasi demektir. Bu fon igin Turk gemi sahip ve isletenlerinden 6denmesi
istenen meblag (¢ buguk milyar lirayi bulmaktadir. Bu ise sektdran kaldiramiyacag! kadar agir
bir kilfettir. Bu fon'un ticaret kanununa gore gemi sicilen tescil edilen Turk Ticaret gemilerin-
den alinmasi, Turk gemilerinin yabanci bayrakl gemiler karsisinda sefer maliyetlerinin yuksel-
mesine neden olmaktadir. Dinya navlun piyasasinda batan siddetiyle devam eden navlun krizi
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kargisinda kiran kirana rekabet ortaminda yabanci tilkeler dolayli ya da dolaysiz kendi bayrakla-
rini korurken Tark yudkierinin dahi bu sartlar altinda yabancilara kaptinimasi bir kez daha
kolaylastinimaktadir.

Bu Fon igin yabanci gemilerden herhangi bir tahsilat yapiimasi yoluna da gidilmemelidir.
Zira bu, yabanci limanlarin derhal mukabelei bilmisil uygulamasina ge¢gmelerine ve sadece Turk
bayrakli gemilerden ve hem de doviz olarak tahsilat yapiimasina neden olacaktir.

Dunya limanlarinda genel uygulamada gemilerden boyle bir Fon igin katkida bulunmalan
istenmemekte, fakat denizi kirletmeleri halinde yiksek cezalar talep edilmektedir.

Bugtin uluslararasi sozlesmelerle (MARPOL 73/78) gemilerin  denizi kirletmelerine mani
olacak bir takim hdkamler ve uygulamalar gemilerde yeni yatinmlarla ve masraflar ihtiyar edile-
rek yag separatorleri, monitor’lar, alarm cihazlar, kirli su tanklari gibi ek techizat konmasini ge-
rektirdiginden armatérler esasen buvecibeyi yerine (getirmekle yikamld iken ve bu techizatlarla.
artik denizleri kirletmeleri ihtimah gok azalmis iken boyle bir Fon’a gemilerin Groston'u (zerin-
den katkiya zorlanmalari naviun krizi ortaminda Tark gemilerini saf digi birakmak anlamina
gelmektedir.

Bu itibarila 3301 Sayili Yasanin 1 inci maddesinin (b) paragrafinda gemilerden Gros ton
basina alinmasi 6ngorilen katki payinin tamamen kaldiriimasi, bunun yerine ayni maddenin (d)
paragrafinda fabrika, tesis vb. durumdaki kuruluslar igin 6ngbrialdugl Gzere gemilerin armatéra
ya da igleten kuruluslarindan, ddeyecekleri Gelir Vergisi veya Kurumlar Vergisinin binde tgu
oraninda bir katki payinin alinmasi ve bunun saglanmasi amaciyla girisimlerde bulunulmasi ge-
rekli goérilmektedir.

2.2.6 — Sigorta Sirketlerinin Murakebesi Hakkindaki 7395 Sayili Kanun Gunamuz Sartiari-
na Uygun Bigimde Degistirmelidir.

Bilindigi Gzere armatdrlerimiz, mevzuatimiza gére, gemilerini sigorta ettirmek icin bir Tark
Sigorta Sirketi ile anlasmak zorundadirlar.

" Yoksek meblagl degerler ihtiva eden gemilerin sigortalanmasinda Yerli Sigorta Sirketleri,
riski yabanci sigorta sirketleriyie paylasmaktadiriar. Hatta, Yasal sorumluluk icerisinde % 25’lik
kisim Milli Reaslransa ayrildiktan sonra, gogu sigorta sirketlerimiz % 75'lik riskin gok blyuk
bir kismini da yabanci sigorta sirketlerine ylkleyerek sadece bir komisyoncu durumunda kal-
maktadirlar. Bu ise tatbikatta;

a) Dis rekabetten yoksun olarak i¢ piyasa sigorta primlerinin yikselmesine neden olmakta
ve dlnya piyasalarinda agir rekabet sartlarina muhatap olan armatérlerimiz bu tur yoksek prim-
ler nedeniyle rekabet glcini kaybetmektedirler.

b) Armatérin hasar neticesinde sigortadan bekledigi tazminat genellikle gok ge¢ 6den-
mekte bu da maliyeti arttirici bir etken olmaktadir.

c) Yurt disinda meydana genel deniz kazasindan 6tart armatdrin karsi tarafa vermek
durumunda oldugu teminati yerli sigorta sirketlerimiz mevcut mevzuat muvacehesinde, vereme-
mekte ve dolayisiyla armatér miskal durumda kalmakta, bu da maliyeti arttirici ve itibar kirici
bir etken olmaktadir.

Bu nedenlerle, Turk Bayrakli gemilerin yurt disinda daha ehven sartlarda sigortalanmalari-
nin saglanmasi ve bu suretle i¢ piyasadaki primlerin dengelenmesinin temini yaninda yerli ve
yabanci sigorta sirketleri arasinda dodacak rekabet nedeniyle diger bayrakli gemi armatorleri
i'la armatdrlerimiz ayni sartlara getirilecektir. Her halukérda bu konuda doéviz yurt disina giktigi-
na gére dogrudan yabanci sigorta sirketine sigorta ettirmenin saglanmasi yolunda gerekli yasal
dlizenlemelerin yapilmasi gerekmektedir.

2.2.7 — Gemi ithalinde Uygulanan Kisitlamalarin Kaldiriimas: Gemi Ihracinin
Kolaylastiriimasi

Ticaret gemilerinin Glke ekonomisine ve ddviz girdilerine katkisinin gerceklesmesi ve art-
masi ticaret gemilerinin say! ve tonajl ile dogrudan ilgilidir. Hal boyle olunca gemi tonajimizin
arttinimasinin tesvik edilmesi gerekir. Bu ise;

a) Ihtiyacimiz olan gemilerin yurt iginde insa edilmesi,
b) Veya yurt disinda insa ettirilmesi veya hazir olarak satin alinmasi suretiyle mimkuanddar.
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Suphesiz, ihtiyacimiz olan gemilerin yurt igindeki tersanelerde insa edilerek saglanmasi
ideal ve arzu edilen bir husustur. Ancak, gerek yurt iginde gemi yapiminin ¢ok uzun zaman al-
masi ve gerekse ithal yolunun Glke ekonomisine avantajlar saglamasi durumlarinda hazir gemi
alinmasinin da tegvik edilmesi veya buna mani olunmamasi gerekli gértlmektedir. Bu arada sup-
hesiz yurt icinde gemi ingasinin tegvikine devam edilmeli ve bu konudaki tegvik tedbirleri arttiril-
malidir. Ancak bu yapilirken, ithaldeki sinirlamalar da kaldiriimali veya en azindan hafifletiimeli-
dir. $oyle ki, halen uygulanmakta bulunan 15/10/1986 tarih ve 86/11103 sayili Bakanlar Kurulu
Karari'na ekli “1987 Yili programinin Uygulanmasi, Koordinasyonu ve izlenmesine Dair Bakan-
lar Kurulu Karari'nin”’, **Yatinmlarin ve Déviz Kazandirici Hizmetlerin Tesviki ve Yénlendirilme-
sine Ait Esaslar’’ kisminda ithali tesvik edilmeyen gemiler;

a) Ozel amagh gemiler harig 5.000 Gros ton veya 7.500 DWT un altindaki gemiler,

~ b) 495 Gros ton’un altindaki 6zel maksatl ve 6zel yapili gemiler (balikgi fabrika gemileri,
soguk hava ve frigorifik techizatll gemiler kimyevi madde gemileri vb.)

c) Kuruyuk gemileri ile 6zel maksath ve dzel yapill gemilerde 9, tankerlerde 5 yasindan
baydk olanlar, seklinde belirlenmistir.

Gemi ithalinin kolaylastirimasi ve bu yolla ticaret filomuz tonajinin arttiryabilmesi igin bu
sinirlamalarin kaldirimasi en azindan hafifletilmesi gerekir. Zira bu sinirlamalar deniz ticaretini
engellemekte, iyi nitelikli olmakla beraber gok ucuz ve elverisgli kosullarda gemi satin alinabilme-
si olanaklarini ortadan kaldirmaktadir.

Ezcamle, bir Tark armatori Kuzey Avrupa Turkiye hatti igin, hesaplarina gore karh cailsa-
cagini dagunddkleri bir konteyner gemisini, tonaji bu sinirlamalarin altinda oldugu icin alama-
misgtir. Gemi yaslarini ve tonajlarini ticari gerekler sinirladigji igin ayrica mevzuat ile sinirlamanin
gerekli ve uygun olmadig mitelaa edilmektedir. Kaldi ki, ayni kararname’nin eki olan esaslarda
“Madde 20. Tegvik belgesine istinaden Gumrilk muafiyetinden istifade ile ithal edilen yatinm
mallarini DPT’nin uygun gérasa alinmadan 10 yil sireyle ahara devri, temliki, satisinin yapiima-
si yasaktir. Bu hikkme aykiri davrananlardan Gamruak Vergi ve resimleri kanuni faizi ile birlikte
tahsil edilir.”” hakma bulundugundan bu da ithal edilecek geminin 10 yildan 6nce hurdaya Glka-
rilmasini énleyebilir. Gerekirse bu amagla bagka énlemler alinabilir.

Sonug olarak, alkemizde uygulanmakta olan tonaj ve yas sinirlamasi ithalati zorlastirici ve
iyi nitelikli gemilerin ehven sartlarla temini imkanlanni engelleyici etki yaptigindan kaldiriimasi
cihetine gidilm?si, Ulke yararlari bakimindan uygun bulunmaktadir.

Gemi ithalini zorlastiran bir diger husus da, ithalinde Gumrik muafiyeti uygulanan gemiler
ve makine ve techizatin CIF bedellerinin % 5'i tutar Ihracati Tesvik Fonuna 6deme yapilimasi
zorunlulugudur. Bu zorunlulugun, gemiler makina ve techizati bakimindan kaldirimasinin, itha-
latin tegviki ve kolaylastirilmasi yénanden, olumlu etki yapacag tabiidir.

Ayrica Ro/Ro, tren ferisi, feribot ve fulkonteyner gemileri igin dngérilen % 100 yatirim in-
diriminin, tGm gemilere tesmil edilmesi de uygun olacaktir.

Diger taraftan, gemi ihraci da kolaylastiriimali, ‘*1987 yili tesvik tedbirlerindeki Tesvik Bel-
gesi gergevesinde gergeklesmis yatinmlardan gemiler ile yatirim mali makina ve teghizatin ihra-
ci veya yurt iginde satigina Devlet Planlama Teskilati Mistesarliginca misaade edilebilir’’ sek-
lindeki 21. madde hikma agikhiga kavusturularak uygulamada aksakliklara mahal verilmemeli-
dir. Ezcamle DPT nin hangi sartlar yerine getirildiginde misaade verecegi aciklikla belirtiimelidir.

2.2.8 — Deniz Sektoru Kredi Faizlerinin daha makul orana indirilmesi ve temerriide dis-
mas yatinm kredisi faizlerinin orta vadeli deniz kredisi sekline dénistiralmesinin saglanmasi

Deniz Sektdrande yatinm kredisi faizleri, sektoran iginde bulundugu kriz dénemi ile uyum
saglamamaktadir. Gerek ithal ve gerekse dahilde insa hallerinde halen % 33 oraninda faiz uy-
gulamasi bulunmaktadir. Bu oran, diger masraflarla birlikte yilik % 37 civarina ulagsmaktadir.

Bu ise, toplam gemi fiyatinin 1/3’tnden fazlasinin her yil faiz olarak 6denmesi anlaminda-
dir. Bu meblag, anapara 6demeleri ile birlestiginde ya yatinm fikrinden vazgecilmekte, ya uygun
nitelikte olmayan gemi edinme mecburiyeti dogmakta veya ilkin uygun ortamda edinilen gemile-
rin daha sonra kriz ortamindan etkilenmesi sonucu zor durumlarla karsi karsiya gelinerek dde-
me guglugine dusalmektedir.
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Son zamanlarda filonun genglestiriimesi konusu yogun bigimde islenmeye basglanmistir.
Geng filo edinme uygun kaynak sorunu yaninda temin edilecek kaynagin yukleyecegi yuk ile
ilgilidir.

Bu nedenlerle, gemi ithal ve insasinda kredi faizleri 1982 yil tesviklerinde oldugu % 21 -
22 dolaylarinda tesbit edilmeli, 6zkaynak oram azami % 10 civarinda tutulmali krediler ise %
90 itibariyle T.C. Merkez Bankasi kaynaklarina dayandiriimalidir. Gemi ithallerinde 3 yil 6deme-
siz toplam 8 yil vadenin devami, gemi ingasinda ise, 3 yill 6demesiz toplam 10 yil vade uygula-
masi getirilmelidir.

Denizcilik sektord, kullanmis bulundugu yatinm kredilerini, uzun sreden beri etkisini sur-
durmekte olan Navlun krizi nedeniyle geri dondirememe ile karsi karsiya gelmistir. Ozellikle kredi
faizleri biyuk oranda temerride dismustar. Temerrud faizleri ise % 90'in Uzerinde uygulana-
rak sektoriin ayakta kalmasini tehdit eder hale gelmistir.

Denizcilik sektoriinde temerride dismus yatinm kredisi faizlerinin mutlak suretle orta va-
deli kredi haline donusturalerek, iginde bulunan huzursuz galisma ortaminin ortadan kaldinimas:
gerekmektedir.

2.2.9 — Liman Tarifeleri Sorunlarn

Liman (cret tarifelerinin Dolar Bazina oturtulmus olmasi, 6zellikle kabotaj seferi yapan ar-
matérlerimiz icin tarifelerin her gin zam gormesi seklinde tecelli etmekte dolayisiyla tagima iha-
lelerinde kararsizliklara neden olmaktadir. Ayrica navlun ve kira Gcretleri de Turk Lirasi olarak
tesbit edildiginden liman tarife ticretlerinin kabotaj hatti igin Tark Lirasi olarak tesbit ve tahakkuk
ettirilmesi gerekli gordlmektedir.

Oteyandan, liman tekel tarifelerinin aksakliklari konusunda Ulastirma Sura’sini teferruath
isgal etmemek dusuncesiyle bu tebligde belirtimeyen Ulagtirma Bakanhgi, TCDD ve T.D. i.’ne
iletilen hususlara ¢ézim bulunmasi biyuk énem tasimaktadir.

3 — SONUG :

1980'li Yillara gelmeden 6nce kamuoyunda strekli Tirkiye'nin petrol ve gibreden sonra
en cok doviz 6demelerinin navluna yapildigi ifade ediliyor ve acilen deniz ticaret filomuzun buyu-
tolmesi gereginden bahsediliyordu.

1980 Yilinda deniz ticaret filomuzun gelistiriimesi amaciyla meydana getirilen tesvik tedbir-
leri filonun bayatilmesi icin énemli 6lctde imkanlar saglamistir.

1981 Yilindan itibaren filoda hizli bir buyame baslamistir. Bu buyume 1984 yilina kadar
devam etmis, daha sonra Juraklama hatta gerileme dénemine girmistir.

1980 Yilinda olusturulan filo gelistirme programi Uzerinde sonralari cok degigken tenkitler
gelistirilmistir. Bunlardan yapilan planlamanin yanhshgr nedeniyle yash gemilerin ithal edildigi
hususu basta gelmektedir.

Bu hususun acikliga kavusturuimasinda ve dolayisiyla gerek zamanin planlamacilarinin ve
gerekse de yatinmeilarin kusurlu olmadiklarinin ortaya konulmasinda yarar gérmekteyiz.

Soyleki;
Bilindigi Gzere gemi yatinimlari pahali yatinmlardir. Gemi fiyatlari, yeni gemi ile (O - 5 yas
arasi) eski gemi (10 yasin Gzeri) arasinda yaklasik 8 - 10 kat farketmektedir. 10 yas (zerinde

bir gemiyi 3 milyon dolara alabilirken bu geminin yeni olmasi halinde fiyat 25 - 30 milyon dolara
¢ikabilmektedir.

Ayrica, gelismis Ulkeler yeni gemilerini degil eski gemilerini ucuz fiyatlarla satisa
gikarmiglardir.

Turkiye'de; gerek banka mevzuati, gerek bankalarin finansman durumu ve gerekse de ar-
matorin finasman durumu zaten yeni gemi alimlarina imkéan veremeyecek durumdaydi. Bunu aga-
cak olursak; Gemi ithal yatinmlarinda (1980 yil tesviklerine gore) : % 10 6zkaynak % 90 kredi
uygulamasi yapiimaktaydi. % 90 kredinin % 65'i T.C. Merkez Bankasi kaynaklarindan % 35’
ise aracl banka kaynaklarindan finanse edilmekteydi T.C. Merkez Bankasi kaynaklarindan bir
firmaya banka ¢zkaynaklarinin (6 milyar TL.) % 10 undan (800 milyon TL) fazla verebiliyordu.
Bu durum, araci bankalar icin de gegerli idi. Dolayisiyla bu kisitlama zaten tek basina yeni gemi
alimini engelliyordu. Ustelik, diger yatinmcilarimizdan farkli yapida olmayan armatorlerimizin fi-
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nansal gucleri de daha fazla 6zkaynak saglama ve kredilerin teminatlarina yeterli durumda de-
gildi. Tabiatiyla, mevcut filo bu sartlar altinda edinilmistir.

Edinilen filo igin, 1985 yili sonuna kadar ddenen toplam doéviz 350 milyon dolar olup, bu
filonun dort yilda sagladigi doviz ve doviz ikamesi yaklasik 2 milyar dolar civarindadir. Bu du-
rumda bakilirsa planlamanin yanhs yapiimadigi ve armatorlerin disariya 6denen ddvize karsilik
6 kat doviz getirdikleri ve sonucta yine de kazangh ¢ikildigr muhakkaktir. Ancak, filo bugin daha
da yaslanmis 15 yasin Gzerindeki gemiler sigorta agisindan sarprime girmislerdir. Ayrica 15 ya-
sin Uzerindeki gemiler bazi Orta Dogu limanlarina da kabul edilmemektedirler. Bu durumda artik
filonun yenilenmesi ihtiyaci da belirmistir. Dahilden insa edilebilecek gemilerin dahilden ingasi
icin, ithal edilecek gemilerin ise ithali igin gerekli duzenlemeler yapilmahdir.

Yukarida 2. Bolimde ayrintilariyla belirttigimiz Denizciligimizin Sorunlanmn ¢ézame kavus-
turulmasi, filomuzun kendi imkanlariyle ayakta durabilmesine imkan sagliyacaktir.

Bu sagladiktan sonradir ki, AET ye muracaat arifesinde olan tlkemiz filosunun, hizla yeni-
lenmesi, genglestiriimesi ve rekabet gucine kavusturulmasi hayati dnem tagsimaktadir.

Bu gun igin; T.C. Merkez Bankasinin bir firmaya varliklarinin ancak % 10’'nuna kadar kre-
di agma limitinin kaldinidigi, bankanin Sermayesinin arttinldigi ve ayni durumun araci bankalar
icin de s6z konusu oldugu géz énunde tutulursa filonun yenilenme ihtiyaci agisindan uygun bir
ortam oldugu soylenebilir.

Yapilmas! gereken insa ve ithal edilecek gemilerin kredi maliyetlerinin yeniden gdzden
gegcirilmesidir.

Deniz tasimaciligina saglanacak hikumet desteginin;’
a) Gemilerin sermaye maliyetlerinin azaltiimasi,

b) Yakit sarfiyatinin azaltilmasi, gibi iki amaca yoneiik olmasi gerekir. Bu iki unsur ger-
ceklestigi takdirde gemilerin yik tagima verimliliginin arttinlmasi mamkdn olabilecektir. Dikkatli
ve planh sekilde uygulanacak bir rasyonalizasyon programi ile Tirkiyenin bu sorunlari asmasi
ve Turk Deniz Ticaret Filosunun Uluslararasi alanda daha etkin bir rekabet giiciine kavusmasi
mumkdanddr. Filonun modernizasyonu igin dinya piyasalarinda uygun kosullar mevcuttur.

Gagdas teknolojiyle donanmis ve yakit etkinligine haiz gemilerin beheri 6 milyon dolarin
altinda bir Gcretle satinalinabilmesi imkani, hukametlerin yavas hareket etmesi yaziinden heba
olmamalidir. Bu uygun kosullar gok uzun bir zaman stdrmeyebilir. Bunun yanisira gemi insa sa-
nayimizin, filomuzun yeni teknolojiye sahip gemilerle takviyesini saglayacak yonde tesvik edil-
mesi gerekmektedir. Bu destek, tabiatiyla armatére ve tersanelere sadlanacak sibvansiyonlar-
la mOmkin olabilecektir.

Tam ddnya’da oldugu gibi Tarkiye'de deniz tasimaciigimin buginki krizli dénemde etkin
hikamet destegdi olmaksizin ayakta kalmasi mamkan degildir. Filomuzu yenileme gabasi goste-
rilmedigi takdirde denizciligimizin milli ekonomimize katkisi giderek yok olma noktasina gelebilir.
Bu durumda, bir zamanlar oldugu gibi navlun 6demeleri gene Turkiye 'nin en ¢ok doviz 6dedigi
kalemler arasina girecektir. Filonun erimesi halinde Turk ihracatci ve ithalatgilari mallarini, ya-
banci tagsima sirketlerinin keyfi olarak belirleyecekleri navlunlaria tasitacaklar, bu ise ekonomi
icin doviz kaybi yaratacagi gibi gelismekte olan dis ticaretimizi engelleyici bir faktor olacaktir.
Bu bilince erigsmis Tulrk ihracaatci ve ithalatgisinin yuklerini Tark gemileriyle tasitarak filomuzun
gelisimine katkida bulunmalari milli bir gorev oldugu kadar kendi ticari cikarlarini da koruyucu
bir tutum olacaktir.
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Faik Ko¢
Sanayi ve Ticaret Bakanhg
Mustesar Yardimcisi
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OZGECMIS

Faik Kog 1931 wyiinda Kars'ta dogdu
A.D.M.M.A. Makina Boliomi mezunudur. Meslegi-
nin ilk yillannda Ordu Okulu'nda gérev aldi. Daha
sonra 1960 - 1979 yillan arasinda A.B.D. Askeri
Yardim Kurulu Teknik Misavirligi; 1979 - 1980 yil-
larinda da T. Odalar Birligi Sanayi Daire Baskanli-
@inda bulundu, 1982 'den beri Sanayi ve Ticaret Ba-
kanlhidinda mastesar muavinligi gérevini yiratmek-
tedir. Faik Kog evli ve 3 cocukludur. ingilizce
bilmektedir.
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DUNYA GEMICILIGININ DURUMU VE TURKIYE

Sunan

Faik KOG

Toplumlar, mallarin ve insanlarin deniz yoluyla tasinmasinin diger tagima yollarina oranla
en azindan 4 - 5 kez daha ucuz oldugunun farkina gok eskiden beri varmiglardir. 1. ve 2. Dinya
Savaslarindan énce sanayilesmis ve denizci Ulkeler hem ham madde ihtiyaglarini kargilamak hem
de mamul maddelerini yeni pazarlara ulastirmak, savaslardan sonra da zorunlu olarak artan ta-
rim ve sanavyi {rinlerini transfer edebilmek amaclariyla deniz ticaret filolarina blyuk énem ver-
mislerdir. Daha sonralar gelismekte olan llkelerin de denizcilik sektérintin énemini kavramalari
ve ticaret filolarini gelistirme gabalari, diinyanin her yerinde birkag yillik kapasiteleri dolu olarak
calisan tersaneleri ortaya gikarmistir. Ancak, 1970’li yillarda basglayan petrol krizi bir yandan
tasima maliyetlerini yikseltirken diger yandan tiketici Glkelerin mal aliminda kisintiya gitmeleri
ile dinya ticaret filosu 6zellikle 1980’den itibaren buyuk bir sarsintiya girmistir. Bu nedenle pek
cok gemi is bulamamis dogal olarak yeni gemi talepleri de durmustur. Nitekim dunya deniz tica-
retinde issizlik nedeniyle faaliyet disi kalan (Laid - up) filo kapasitesi 1981 de 8 milyon DWT iken,
1982’'de 26 milyon DWT 1984 'de 77 milyon DWT ve 1985 yili sonunda 63,5 milyon DWT dege-
rine ulasmistir. (1985 yili istatistiklerine gére dinya deniz ticaret filosu 54.000 parga ve 702 mil-
yon DWT blyuklagindedir.)
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Kriz devresinde denizcilikte guglu tlkeler basta Japonya % 35 ve Bati Avrupa ulkeleri %
60 oraninda olmak (izere bir yandan gemi insa kapasitelerini kucultip, gemilerini hurdaya cikar-
tirlarken diger yandan da gunin tasima sartlarina uygun, teknolojik tstinlige haiz ihtisas gemi-
leri konusunda yatirimlarini yogunlastirmislardir.

Bugln oldukga azalan dinya yeni gemi siparislerinin % 87 'sini Gst{in teknolojisi ile Gretim
maliyetini disuren Japonya ile emek yogun bir sanayi olan bu sektdrde ucuz isci galistirmak
suretiyle dusuk maliyet saglayan Giney Kore almaktadir, Geri kalan % 13'lik bolim ise
(AET + Isve¢ + Norvec + Hollanda) arasinda paylasiimaktadir.

Gemicilik sektoriinde s6z sahibi en énemli kuruluslar arasinda yer alan Bati Avrupa Gemi
Yapimcilari Birligi (AWES) ile Japon Gemi Yapimcilari Birligi (SAJ)'in birlikte vapmis olduklar
calismalarda, 1985 - 1995 yillari arasinda yeni gemi insa kapasitesi tahmini ve tiplerini; 106,5
milyon DWT tanker, 131,5 milyon DWT dokme yuik, 59,3 milyon DWT kuru yuk, 9,4 milyon GRT
sivi gaz tankeri ve 17,3 GRT digerleri, olarak belirlemislerdir.

Bunlarla birlikte yikleme bosaltma kolayliklari nedeniyle Ro - Ro, Lash, Container, OBO
(ore, bulk, oil) gibi gemilerle Kontinat hattinda ¢alisacak ¢ok amacl gemilerin, frigorifik, asit tan-
keri, agir yak vinci, boru déseme, petrol platformu, tarak, kirlilik onleme, arastirma ve is botu
gibi ihtisas tekneleri de pazarda ihtiyac duyulan gemiler olacaktir.

DENiZ TEKNOLOJISIN'DE YENi GELISMELER

Denizcilik bir batun olarak ele alindiginda halihazirdaki mevcut krizden kurtulmak amaciy-
la 6zellikle gelismis Ulkelerin denizcilik ile ilgili birimlerinin aragtirma gelistirme faaliyetlerine ayirdigi
zaman ve para daha da artmaktadir. Asagida bu konuda son yillarda yapilmakta olan calisma-
lardan 6rnekler sunulmaktadir.

Enerji sorunu nedeniyle rizgar gucinden yararlanilarak sevkedilen yelkenli tekne konu-
sunda Alman, ingiliz ve ABD Sirketlerince yapilan galismalarin raporlari Japonya Deniz Makina-
lart Gelistirme Birligi (Japon Marine Machinery Development Association) ve Japon Mitsui Ter-
sanesi tarafindan degerlendirilmis ve 14.400 DWT luk dusuk hizli bir mavnanin dizayn galisma-
lari baglatiimistir. 120 mil uzaktaki Japonya ile Taiwan arasinda gakil tasi nakledecek mavnanin
2500 m?'lik yelken alanini 42 ve 52 metrelik 4 adet direk tagiyacaktir. Teknede yelkenleri agip
kapamak ve direkleri dondirmek igin sadece 30 HP giictinde iki dizel motor kullanilacaktir.

Gemi insaatinda gelismis bazi tlkelerin sektorde goérulen krize ragmen is alabilmelerinin
en belirgin 6rnegi Hollanda, Finlandiya isbirligiyle yapiimakta olan stper tasiyict gemide gorl-
mektedir. Sovyetler Birligine 1987 basinda teslim edilecek 20.000 ton tasima kapasiteli bu ge-
minin ana gorevi petrol platformlarini ve gok bayk tek parca yikleri ve gemileri nakletmek, ikin-
ci gorevi ise acik denizlerde bulunan platformlar ve konstriksiyonlari su yuziine ¢ikararak bakim-
onarimini yapmak olacaktir. Tasiyacag yukleri ving ve tekerlek sistemlerinin yanisira yari bata-
rak indirme bindirme 6zelliklerine haiz ve 5100 m? lik bir kargo guvertesine sahip bu gemi Bati
Avrupa teknolojisinin Japonya’ya kars! iftihar vesilesi olarak nitelendirmektedir.

Finlandiya'nin Valmet Gemicilik Grubunca gelistirilen ve acik denizde goérev yapan ana ge-
mi ile besleyici Uniteler, barge (mavnallar, itici romorkorler ve ylkleme terminalinden olusan bir
deniz tasima sistemi ilgi uyandirmaktadir. Bu sisteme gore besleyici-destek gemilerce degisik
yorelerden, nehirlerden getirilen barge’lar yikleme terminalinde toplanmakta ve oradan romor-
korlerle agikta bekleyen ana gemiye ylklenmektedir. Bosaltmada da ana gemi ters bir islemle
barge’lar denize birakmakta ve romokorlerce alinan yikler terminalden karaya ulastiriimakta-
dir. BOylece limanda bekleme siresinin asgariye indirilmesiyle énemli bir tasarruf saglanmaktadir.

Navlun fiyatlarinda gérilen buyik dasasler muhendisleri ve arastirmacilari, gemideki en
kaguk ayrintilar uzerinde bile disunmeye ve tasarruf saglayici 6nlemler almaya zorlamaktadir.

Gemi bunyesinde dnemsiz gibi gérilen kirlenme ve buna bagli olarak ortaya cikan koroz-
yonun sefer sirasinda 50.000 DWT'luk bir tankerin hizini 2 yilda 2 deniz mili azalttigi saptamis-
tir. Bu geminin dizayn hizi ya da kirlenme olmadan 6nceki hizina erismesi icin % 39 oraninda
daha fazla yakit yakmasi gerekmektedir ki bu da yilda 600.000 $ civarinda artan yakit masrafi
demektir. Sozkonusu problemi agmak Gzere yapilan ¢alismalar sonucu gelistirilen HBCR (High
build cholorinated rubber-yiksek yapili klor kauguklu) boya sistemiyle hem teknenin kirlenmesi
dolayisiyla hiz kaybi en aza indirilmis hem de geminin periyodik bakim igin havuzda gecirdigi
sure azaltilmistir.
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Bir yandan optimizasyon saglamak igin gemi formlar zerinde direng azaltici, dolayisiyla
yakit tasarrufu saglayici dizayn galigmalari yapilirken diger yandan geminin limanda kalma sure-
sini azaltmak amaciyla hem gemi hem de liman bakimindan daha etkin ytkleme-bosaltma dona-
nimlarinin gelistirimesi hiz kazanmistir. iskandinav tlkeleri Amerika ve Ingiltere’de 6zellikle con-
tainer tasimaciliginda kulanilan travel-lift’lerin niteliklerinin arttinimalari igin galigiimis ve yuk kal-
dirirken tasimayi da yapabilme, maksimum yilkte sirat saglayabilme, Ustin manevra kabiliyeti
ile kullanma kolayligina sahip olma konularinda basarili sonuglar alinmistir.

1978 yilinda Norveg'de baslatilan ve blyuk ilgi toplayan Makina Dairesi Projesi (Engine
Room Project) tamamlandiginda gemi personel sayisinin ve yakit giderlerinin azaltimasi gibi maddi
unsurlarin yanisira personel givenliginin tam olarak saglanmasi ve makina dairesindeki ¢alisma
sartlarinin iyilestirilmesi gelistiriimesi gibi sosyal yonden énemli sonuglar da elde edilmigtir.

Gemi isletme masraflari iginde yakit giderlerinin 6nemli. pay almasi sonucu, gemi ana ma-
kinalarindan nominal hizin dusaralmesi, daha dusik saft devir sayilarini, daha etkin gekici ve-
ayni hiza daha dus(k glc sarfederek ulasma isteklerini beraberinde getirmistir. Konu tzerinde
uzun stredir arastirmalar yapan blytk gemi motoru Greticilerinden Sulzer firmasi (ayni zaman-
da Pendik Motor Fabrikasi Lisansor) rediskiyon dislileri ile piston hizini azaltarak veya strokun
capa olan oranini artirarak disik saft devir sayilarina ulagmis ve bdylece optimum ¢ozime
varmistir.

GEMi SEVKI IGIN YENiI KAYNAKLAR

Gunimozde gemi sevki igin son derece énemli olan petrol’Gn yeni yataklar bulunsa dahi
bir siire sonra tikenecegini hesaplayan bilim adamlari, gemi sevki igin yeni enerji kaynaklari
aramaya baslamislardir. Bu bélimde metan, metanol, hidrojen, atom, rizgar ve elektrik enerijile-

rinin gemilere aplikasyonu konularinda Federal Aimanya’da yapilan galismalar 6zetlenmektedir.

Bugtin gemi ana makinalarinin hemen timu sivi, gok ender olarak ise gaz yakit kullanmak-
tadir ve gelecekte de boyle olacaktir. Bu nedenle petrolden daha gok rezervi bulunan kémar
ve bagl olarak metan (CH,), metil alkol (CH,OH) ve hidrojen (H,) 6zel 6nem kazanmaktadirlar.
Bu yakitlar, gemilerde kullaniimakta olan dizel motoru, buhar tirbini gibi sevk makinalarinin ve
bu yakitlarin kullanilimasiyla daha da énem kazanacak olan gaz turbinlerinin yapisinda 6nemli
degisiklik yapilmasini gerektirmemektedirler. Bu yakitlarin yapay olarak elde edilmesi icin ge-
rekli olan enerji miktar pek fazla degildir ve (kdmdr, kiregtasi ya da havadaki CO, 'den elde edi-
len) karbon ile (sudan elde edilen) hidrojen gibi temel hammaddeler gok daha uzun bir stre ko-
layca saglanabilecektir.

S6z konusu yakitlar, mineraller, metal bilesikleri ya da kakurt igermedikleri, ayrica kil ve-
ya curuf kalintilarina sahip olmadiklarindan giinimuzde kullanlan agir yakittan daha ustan 6zel-
liklere sahiptirler. Boylece, diger makinalara gére daha basit ve hafif olmalarina ragmen temiz ya-
kit bulunamamasi nedeniyle ticaret gemilerinin sevkinde pek ragbet gérmeyen gaz tirbinlerin
kullanimi 6nem kazanacaktir.

Ayrica bu yakitlarin hicbirinin gevre tzerinde kirlilik ydninden olumsuz bir etkisi yoktur,
bu da artik ginimizde gemiler igin énemli bir konudur.

Bunlarla beraber, metan, metanol ve hidrojen yakitlarinin yakilmasinda, gemiye iletiimesin-
de ve gemide depolanmasinda ortaya ¢ikan bazi 6nemli sorunlarnn ¢ézimu igin arastirmacilar
calismaktadirlar.

Atom enerijisinin gemilerin sevki igin de kullaniimasi bugin gok tartigilan bir konudur. Gu-
nimuzde yaygin olarak kullanilan basingl su reaktorleri gemilerin atom enerjisiyle sevkedilmesi
icin yeterli bir glivenlik saglamaktadir. Givenlik ihtiyacinin dogurdugu yiksek ingaat maliyeti ne-
deniyle bu enerji su anda ancak askeri amagcli gemilerde kullaniimaktadir. Bu gtiin ABD ve SSCB
donanmalarinda 200 den fazla sualti ve sulist(i araci atom enerijisiyle sevkedilirken ticari amagla
insa edilen Alman ‘‘Otto Hahn'’, Amerikan “‘Savannah’’ Japon ‘‘Mutsu’’ gemileri sigorta prim-
lerinin yuksekligi, limanlara kabul edilme giglikleri, bakim onarimlarinin uzun sireli ve pahali
olmasi, egitilmis personel azligi ve kamuoyunun tepkisi nedenleriyle seferden kaldinimislardir.
Sovyetler Birligi ise Kuzey Denizlerinde uzun sure limanlara ugramadan calisan atom enerjili
“Lenin’’ (44.000 PS-33 MW) ve (75.000 PS-55 MW) guclndeki ‘‘Arktika’ sinifi buzkiranlar
halen isletmektedir.
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Su andaki gérunima ile ticari gemilerin sevkinde uygun bulunmayan atom enerjisinin, ge-
kirdegin birlestiriimesi (gekirdek fizyonu) teknik yonden basaridiginda cevreye yonelik tehlike-
sinin de azalmasiyla énem kazanmasi beklenmektedir.

Yuzyillar boyunca gemilerin sevki igin kullanilan parasiz ve ayni zamanda tukenmez bir kay-
nak o6zelligine sahip ruzgar enerjisine olan ilginin yeniden canlanmasiyla konu hakkinda bilimsel
kongreler dizenlenmeye baslanmistir.

Aerodinamik ve hidrodinamik alanindaki gelismelerin yanisira bilimsel arastirmalar ve goz-
lemler sonucu artik rizgarlar hakkinda daha gok bilgi sahibi olunmus ve dinyanin her yerindeki
akinti ve razgarlar gosteren atlaslar yayinlanmistir. Ayrica gemi formu ile yelken alani ve sekli
arasindaki bagintilar ile bugink teknoloji ile yelkenlilere ve direklere mekanik olarak kolayca
kumanda edilebilmesi Gstinligu bir araya getirdiginde artik riizgar guciunden ciddi bir sekilde
yararlaniimasi zamaninin geldigi anlasiimaktadir.

Karada uretilen elektrik enerjisinin gemide akamulatorlerde biriktirilmesi ve bir elektrik te-
sis yardimiyla sevk enerjisine dénlstirilmesi ginimuzde pratik bir ¢ozim olmamaktadir. An-
cak bu durumda geminin sevk ve manevrasinin ¢ok basitlesecegdi de bir gercektir. Gianamuzde
yeterli enerji yogunluguna sahip bataryalarin olmamasi nedeniyle bu sistem ancak denizalti ge-
milerinde kullaniimakta ve buradaki bataryalar kisa bir galisma sresinden sonra bir dizeljenera-
tor yardimiyla yeniden doldurulmaktadir.

Dogrudan elektrik Gretimi saglayan 6zel yakit hiicrelerin gelistiriimesi alaninda son zaman-
larda 6nemli ilerlemeler oimasina ragmen stzkonusu enerjinin ticari gemilerde cok kisa surede
uygulanmasi beklenmemektedir.

TURK GEMICILIGININ DURUMU

Ug taraftan dort farkli denizle cevrili, 7226 km uzunlugunda kiyi seridine sahip olan ve Ka-
radenizi Akdenize, Bati Avrupayi Orta Dogu ve petrol zengini Ulkelere baglayan ¢ok énemli bir
sy yolu Gzerinde bulunan ulkemiz dinya denizcilik krizinin basladig 70’li yillarda kendi tersane-
lerinde insa ettigi gemilerle Akdenizde galisan en geng ve dinamik filoyu gerceklestirmistir. An-
cak filonun yine de yeterli olmamasi Gzerine dis ddemeler dengesinde petrol ve gubreden sonra
uguncu sirada yer alan navlun édemelerini asgari seviyeye indirmek amaciyla 1980'den itiba-
ren yurt disindan kullaniimis gemi alimi tesvik edilmeye baslanmistir. Bunun sonucu olarak Tirkiye
dunya deniz ticaretinin bayuk bunalimlar yasadid! son yillarda gemi fiyatlarinin da ucuzlamasi
ile birlikte buylk fedakarliklarla yatirnmlar yaparak deniz ticaret filosunu plan hedeflerini asacak
sekilde genisletmistir. Gergekten de bu dénemde milli filomuz yapilan dévizli yatinmlar birkag
kez geri alan bir doviz kazanci ile déviz tasarrufunu gergeklestirmistir.

Ne varki kazanilan tonajin agir yatirim faizleri ve geri 6deme yukleri gemilerin naviun mali-
yetlerini etkileyerek navlun bunaliminin yasandigi piyasada rekabet sartlarini da fevkalede olumsuz
hale getirmistir.

Ayrica yas ortalamasi 26 olan filomuzda pekcok geminin SOLAS, MARPOL, IMO gibi ulus-
lararasi denizcilik anlagma ve orgutlerince belirlenen kurallar gergevesinde yuk aiamayip liman-
lara girememesi, ya da gemilere gok pahali cihaz ve tesis ilave zorunlulugu, bazi sigorta sirketle-
rinin de 15 yasin (zerindeki gemilere extra prim uygulamak istemeleri sektdrdeki krizin bayu-
mesine neden olmaktadir.

S0z konusu krizden en fazla etkilenen ve halen % 10'luk bir kapasite kullanimiyla ¢calisan
cesitli buyuklukteki tersanelerimizin (iki tanesi Deniz Kuvveleri Komutanhgi, 5 tanesi Gemi Sa-
nayi A.3., 30 tanesi 6zel sektdérin olmak Uzere 37) gelecekte ne yapilabilecegini saptamak igin
oncelikle 6numuzdeki yillarda denizden yapilacak nakliyenin trendlerinin iyi belirlenmesi gere-
kir. 1993 'de denizyoluyla yapilmasi 6n goérilen 58,5 milyon ton ihracat ve ithalat tagsinmasinin;

a) % 53'Unu teskil eden kémur, maden cevheri, fosfat kayasi bugday ve arpa gibi dokme
katl maddenin % 60'inin,

b) % 33'nl teskil eden 19,3 milyon ddkme sivi maddenin ise yaklasik yizde yzinin,

Tark Bayrakl gemilerle taginmasi hedefleri gcergevesinde 1984 - 19393 yillari arasinda te-
min edilmesi gereken 321 parga yeni gemiden 5 ,2 milyon DWT buyukligindeki 296 adedinin
kendi tersanelerimizde Uretimi sektore canlilik getirecektir.
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Ayrica deniz ticaret filomuzun blayumesine parelel olarak Dogu Akdenizdeki deniz trafigi-
nin artma egilimleri ile bolgeden transit gegecek gemiler dikkate alindiginda 150.000 DWT 'a ka-
dar olan gemileri havuzlayabilecek bir ya da iki adet bakim onarim tersanesinin Akdeniz veya
Ege girisinde yapilmasi uygun olacaktir.

TERSANELERIMiZDE GORULEN EKSIKLIKLER

Tersanelerimizin gemi sanayinde ileri gitmis Ulkelerle rekabet edebilmesi icin yeni gelisen
teknolojileri yakinen izlemeleri ve arastirmaya girmeleri gerekmektedir.

Japonya ve Italya’da bulunan tersanelerle iilkemiz tersaneleri arasinda temel insaat tekni-
gi, is verimliligi, donatim ve Gretim y6netimi agilarindan gozlenen baslica farklar asagida 6zet-
lenmeye galisiimistir.

Bu konuda en énemli fark pek cok tersanemizin gemiinsaatinda halen blok montaj uygula-
masina gegmemis olmalaridir. Buna bagh olarak boru, elektrik, ahsap, vs. donanimlari ile yar-

dimci makineler atdlyelerde bloklara monte edilmediginden bu islem kizakta ya da denizde yapil-
maktadir ki bu da zaman ve masraf agisindan buyuk kayiplara sebep olmaktadir.

Ayrica;
— Saclann atdlyelere dizeltme tezgahlari yoluyla ve primer boya uygulanarak alinmamasi,

— Zaman ve hassasiyet bakimindan kazang saglayan N-C (nimerik kontroll() plasma kesme
makinalarinin sa¢ kesme isleminde kullaniimamasi,

— Saglarin ve pargalart manuel kesimlerin ¢apak birakmasi, dolayisiyle fazladan taslama
ihtiyaci gerektirmesi,

— Egme islemlerinin sekil veren jig'lerle, isitlarak yapilmasi,

— Gazalti, tozalti ve gok salumeli otomatik makinalarla kaynak yapilmasi isleminin dusok
duzeyde kullaniimasi,

— Atolyeler arasinda ve icerlerinde zaman kazandirici iletici bant sistemlerinin
gelistiriimemesi,

— Gemi insa kizaklarinda gavenli, saglam iskeleler ile mobil kreylerin az sayida olmasi,

— Boru atélyelerindeki ¢galigsmalarin buylk élgtde el emegine dayandiriimasi,

— Uygun bukme ve makinalasma ile borularda fazla dirsek kullanilmasinin, dolayisiyla mal-
zeme israfinin onlenememesi,

— Bakim onarim esnasinda gemi Uzerinde kumlama yapacak ve kapali bir ortamda ¢alisa-
cak mobil sand-blasting Gnitelerinin bulunmamasi,

— Kapali alanlarda dizel motorlu makinalarin ¢alistiriimasi,

— Tersane isgileri ile ilgili emniyet tedbirlerinin yeterli olmamasi,

— Hizmet igi egitime yeterli Gnem verilmemesi gibi hususlar tersanelerimizde ilk bakigta
dikkati ceken énemli eksiklikler olarak goralmektedir.
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istanbul Yildiz Universitesi

Mihendislik Fakdltesi Ogr. Uyesi
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OZGEGMIS

Prof. Dr. Suavi Eyice 19.1.1916 yilinda Istan-
bul'da dogdu. Lise 6grenimini Saint Joseph ve Ga-
latasaray’'da yapti. Lise mezuniyet tarihi 1937 ‘dir.
Yiksek o6grenimini Berlin Teknik Universitesi, Ge-
mi insaat ve Makineleri Bolimande yaparak 1944
Mayisinda mezun oldu. Akademik kariyere, 1945 yi-
linda Yildiz Universitesinde basladi. 1971 de profe-
sor oldu. Yildiz Universitesi disinda Istanbul Teknik
Universitesinde 1955-1980 yillari arasinda 6gretim
tyeligi yapti. 1946-1984 yillar arasinda Yiksek De-
nizcilik Okulun'da 6gretim Qyeligi de yapan Eyice ay-
rica 1972-1982 yillan arasinda Ankara, Sakarya, Ko-
caeli, Zonguldak ve Kayseri Mihendislik Akademi-
lerinde Kidrso Sefligi ve Bélom Baskanhg ve Zon-
guldak Muhendislik ve Mimarlk Akademisinde
1979-1982 yillarinda Ozerk Akademi Baskanhi da
yapmistir.

Suavi Eyice, Akademik galigmalan yanisira De-
nizcilik Bankasi Tersaneleri basta olmak Ozere, ge-
sitli sinai ve ticari kuruluslarda da ¢alismis bu ara-
da Tark Loydu Vakfinda da Oyelik ve baskanlik yap-
mistir. Kendisinin 30'dan fazla kitabi ve cok sayida
teblig ve makaleleri yayinlanmis bulunmaktadir.
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““CATAMARAN’’ TiPi GEMILERIN ('f)ZELLiKLEIRi VE BUNLARIN
ISTANBUL LIMANINDA KULLANILMALARI
HAKKINDA DUSUNCELER

Sunan

Prof. Suavi EYICE

CATAMARAN TiPi GEMILER HAKKINDA GENEL BILGILER

“‘Catamaran’’ tipi, yani ikiz tekneli gemiler, bu adin da belirttigi Uzere, yan yana konmus
ve birbirlerine misterek bir madeni konstriksiyonla bagli, yari tekne adini tagiyan iki adet mus-
takil tekneden tesekkul eder. Tastyici teknelerin Gzerinde bulunan musterek bir platform, yolcu
ve yik naklinde kullanilabilecek genis bir giverte olusturmus olur. Bazi ikiz tekneli gemilerde
bu tekneler ayrica su altinda da birbiri ile baglanmakta, bu takdirde bu ikinci baglantiya, geminin
bas ve ki¢ vurma hareketini frenlemeye yarayan hidrodinamik bir form da verilebilmektedir. Bu
tipi olusturan teknelerde, yari tekneleri boylamasina eksenlerine gore, simetrik veya asimetrik
olarak yapmak da mumkindur. Bazi konstriksiyonlarda, hem geminin rijiditesini arttirmak, hem
de bas ve kig vurma hareketini bir miktar sondirmek maksadiyla, dalgasiz denizde ekseriye su
ustindekalan ve:yardimci bir mahiyet tagiyan, digerlerine nazaran genisligi gok daha ufak olan,
bir Ggunc tekne daha yerlestirilmektedir. Diger taraftan, ikiz tekne tipinin saglyamiyacagi ka-
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dar genis bjr guverteye ihtiyag bulunmasi halinde, es formlu tekne adedi ikiden Gge gikariimak-
ta; bu takdirde de “‘Trimaran’’ veya diger adi ile (icliz tekneli bir gemi elde edilmis olmaktadir.

Ikiz tekneli gemilerde endaze: U, V ve S formunda olabilir. Yari teknelerin simetrik olmalari
halinde, genellikle bas taraf S, kig taraf ise V formuna haiz olur. Ikiz tekneli gemilerin en bayuk
avantajini stabilite astinlagu teskil eder. Bu stanlik bilhassa baslangig stabilitesinde kendini
acik bir tarzda gosterir. Bu tip gemilerde model tecribeleri gok énemli bir rol oynar. Bunlarda,
yari tekneleri bagliyan musterek platform, genellikle fribord glivertesi olarak kabul edilir, Diger
taraftan ikiz tekneli gemilerde boyuna stabilite oldukga zayiftir ve tekne trim doguran hareketle-
re, yani bas ve Kig vurma hareketlerine, karsi duyarhdir. Bu tipi haiz olan gemilerde, yari tekne-
lerden bir tanesi yara aldigi takdirde, ilgili kompartimana dolan sular sebebiyle meyil husule ge-
leceginden, ciddi bir durum ortaya gikabilir. Bahis konusu olan gemide giverte sayet siyersiz
ise. o zaman durum daha da kritiklesir.

Ikiz tekneli gemilerde, klasik tiplilerde mevcut olan surtinme ve artik mukavemetlerine ila-
veten bir de bu iki yar tekneden ¢ikan dalgalardan olusan bir dalga girisim mukavemeti mevcut
olur. Bu tipi haiz gemilerde, yar tekneler arasinda bulunan kanalin formu ve genisligi de dnemli
bir rol oynar; ¢unku bu kanalda bir strtinme mukavemeti husule gelmektedir.

ikiz tekneli gemilerde: iz katsayisinin yayihsi dizgun, degerleri ufaktir. Buydk baslangig
stabilitesinden dolayi, yalpa hareketleri bir salinkini andirir; dolayisiyla blyuk agilarda, senkro-
nize yalpa halinin tesekkll pek mimkin degildir.

ikiz tekneli gemilerin en bayik avantajini sagladigi bayik giverte alani tesekkil eder; fa-
kat diger taraftan da, ylksek hiza haiz bu tip gemiler agiriga karsi gayet hassastir. Halihazirda
ikiz tekneli gemilerin ¢calisma alanini hizlarin yiksek seyir yapilan sularda derinligin az ve gemi
boyunun sinirl oldugu haller tegkil eder. Gemi ihtiyaglarinda, ikiz tekneli olanlarin ¢ekici taraflar
olabilir, fakat buglnln gemi insaatinda bunlara yaygin bir sekilde rastlaniimamaktadir.

‘‘Catamarran’’ veya ikiz tekneli gemilerin teknik 6zellikleri hakkinda mufassal bilgi, Tubi-
tak tarafindan organize edilmis olan ‘‘Ulastirma Sempozyumu’’'nun 15/12/1986 tarihli toplanti-
sinda okunmus bulunan ve Yardimci Dogent Dr. Aydin Salci ile birlikte hazirlamis bulundugu-
muz teblide mevcut bulunmaktadir.

FJELLSTRAND TERSANESI iKiZ GEMILERI

Avrupa’'nin en blylk aluminyum imalatcilarindan biri bulunan, Norveg'te kain ASV firma-
sinin bir yan kurulusu olan Fjellstrand Tersanesi, 1952 yilinda, bastan asagi alimunyum alagim-
larindan mamul, yaritekneleri simetrik olan, ikiz tekneli gemiler insa etmeye baglamigtir. Baglan-
gicta sahil koruma, klavuzluk, ilmi arastirma, yangin séndidrme, sihhi yardim, denizalti kurtar-
ma gibi gesitli maksatlar igin disindimis olan bu gemiler, imalatgi firmanin: 11M, 13M, 14M,
15.5M, 17M, 18M, 21M, 23M, 25.5M, 26M tiplerini olusturmustur. Goruldugd Gzere buradaki
tip isareti, metre olarak gemi boyunu ifade etmektedir.

Fjellstrand Tersanesinin bu gemilerden elde etmis oldugu tecribeler, 1981 yihinda Kuzey
Denizi’'nde mevcut petrol arama ve istihsal platformlarinin gerektirdigi insan ve malzeme ikmali-
ni saglamak maksadiyla 31.5M adini verdidi yeni bir tipin gelismesine, daha sonra da bunun
uzak mesafelere ve hizli olarak yolcu ve yuk tasiyabilecek versionlarinin ortaya gikmasina imkan
vermistir. Bu sonuglarin olusmasinda sabhillerin toplam boyu 2800 kilometreye erigen Norveg'-
te, bunlarin bayuak bir kisminin Kuzey Atlantik’in hasin dalgalarina maruz bulunmasi; sefer es-
nasinda bu dalgalarin da ekseriye bordadan alinmasi esas fikri teskil etmistir.

Bilindigine gore 31.5M tipinden 1985 yili sonuna kadar 1 adedi Fransa'ya, 2 adedi Nor-
vecé, 1 adedi Brezilya'ya 1 adedi Malezya'ya ve 5 adedi Cin'e olmak (zere, ceman 10 adet sa-
tlmigtir. Bu versionlarin hepsinde de, insan ve yUk taginmasi yalnizca muasterek platformun olus-
turdugu gaverte (izerinde yapiimaktadir. Ayrica bunlarin hepsinde de, bir agik deniz seferinin
gerektirdigi cayro pusla, radar, elektrikli parakete, elektrikli iskandil, radyo-gonimetre, telsiz te-
lefon v.s gibi gesitli cihazlar bulunmakta; diger taraftan bunlara, manevra kabiliyetini arttirmak
maksadiyla pi¢ kontrollu pervane ve bas omuzluk su jeti pervanesi gibi ekipmanlar da ilaveten
konulabilmektedir.

Bazik projeye nazaran: su hattindaki boyu: 31,5 m, azami genisligi: 9.40 m ve yuksekligi
de: 3,50 m olan 31.5 tipi hakkinda gerekli teknik bilgiler asagida verilmis bulunmaktadir. Bura-
da birinci sttun bazik projeye digerleri ise gesitli versionlara ait bulunmaktadir. Burada bariz
olarak goruldagu Gzere, bu versiyonlarin hig birisi Istanbul limani igin 6ngdraldagu tarzda bir
toplu tasimacilik igin distnidlmemistir.
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Bazik Norsul

TiPi Proje  Catamaran  Asie 3  Anahitra Helgoland Hu Bei/xiu _ Lygra
Grostonaji (GRT) — 190 211 270 287 299 314
Gektigi su (m) 1.40 1.85 2.55 2.30 1.95 2.15 2.05
Servis hizi (kn) 32 26 30 28 28.5 28 28
Seyir mesafesi (mile) 1500 510 1200 545 370 340 380
Yolcu kapasitesi (-) — 96 96 161 160 291 292
Yik kapasitesi (1) 40 14 - 40 8 — —
Ana makine glci(BHP) —  92x1330 2x2010 2x2000 2x1780 2x1948 2x1780
Elektrik gict (KW) — 2x40 2x130 2x50 2x30 2x60 2x30

Anlasildigina gore, istanbul Blyik sehir Belediye'sinin talebi (zerine, Fjellstrand Tersa-
nesi, bu cetvelde belirtiimis olan gemi boyunu 7.30 m uzatmak, diger boyutlan gerekli tarzda
degistirmek; bu meyanda muhtemelen gemi genisligini 12,5 m ye ve gektigi suyu da 2 m ye GI-
karmak ve icinde 326 kisilik oturma mahalli bulunan, musterek platform tzerinde, iginde 123
kisilik oturma mahalli bulunan, bir st gaverte daha ilave etmek, yani toplam yolcu kapasitesini
449 a cikarmak suretivle, 31.5 M tipini esasli bir tadilata tabi tutarak, 38.8 M adini vermis oldu-
gu tipi elde etmisti. Bu durumda gemi deplasmani da degismis oldugundan ya orjinal tipteki ana
makine giicli muhataza edilmig, ou taktirde gemi hizi dusuruimus; yahut da yeni hizin muhataza
edilebilmesi ve hatta daha da yikseltilebilmesi igin, makine gucu arttinimigtir.

Ogrenildigine goére, bu hallerin her ikisi de vuku bulmustur; Cunk( gemilerden 5 adedinde
hizin 24 mil, geri kalan 5 adedinde ise 32 mil olmasina karar verilmistir. Bu takdirde de gerekli
makine gicleri sirasiyla: 2 x 1650 BHP ve 2 x 2040 BHP olmustur. Bu bilgilerden cikarilabilecek
netice, bu gemilerden yalnizca ilk bes adedinin istanbul limani sinirlari iginde vazife gérmesinin:
digerlerini ise istanbul'un, Marmara Denizini'nde kain diger limanlara baglanmasinin
dusunaldagadar.

Fjellstrand tersanesinin, 38.8 M tipi yeni gemilerinden: Gin Denizi'nde kullaniimak uzere
2 adedi icin Gin ile, Karaipler Denizi’'nde sefer yapmak maksadiyla 2 adedi igin de oradaki bir
devlet ile anlasma yapmis oldugu soylenilmistir. Fakat bunlarin yolcu ve yuk kapasiteleri hakkin-
da, heniiz bilgi mevcut degildir.

Batin bu agiklamalardan géraldagu uzere, 31.5 M tipinde en yuksek yolcu tagima kapasi-
tesi 292 olmustur; yapilmis olan gemilerin higbirisi de toplu tasimacilik maksadiyla
kullaniimamaktadir.

31.5M tipinden simdiye kadar yalnizca 10 adet; 38.8M tipinden ise muhtemelen 4 adet
insa edilmistir. Halbui Istanbul Buyik Sehir Belediyesi bu tersaneye, hem de daha tam olarak
denenmemis olan tipinden, 10 adet gemiyi birden ismarlamistir.

31.5M tipinde en gok 292 kisilik olmus olan yolcu kapasitesi, masteri tarafindan gelmis
olan istek Gzerine, gemi boyutlarini arttirmak ve buna bir (st glverte ilave etmek suretiyle olus-
mus olan 38.8M tipinde 449 a gikarilmis ve bu suretle olmus yeni tipe “‘Europe-Asia Ling'’ ad
verilmistir.

YERLI DENiZ OTOBUSLERI

Halbuki Glkemizde bundan tam 30 yil 6nce Bostanci ve Caddebostan adlarini tagimig olan
iki adet deniz otobiist insa edilmis bulunmaktadir. Dizayni Istinye Tersanesinde yapiimis ve yol-
cu kapasitesi 250 kisi olmak tzere projelendirilmis olan bu gemilerde propulsion grubu olarak
o zamanlar i¢in bir yenilik teskil etmis olan dizel-elektrik sistemi segilmis; bu gemilerde teknele-
rin gelikten insa edilmis olmalarina karsilik, ana gaverte Uzerinde kalan batan aksam igin, dun-
yada ilk tatbikatlardan olmak tizere, deniz suyuna mukavim aliminyum alagimiari kullaniimistir.
Bu insa tarzi, ayni tersanede daha sonra yapiimis olan; Gengelkdy sinifi 800 kigilik Bogaz hatti
gemilerinde ve suadiye sinifi 2000 kisilik Kadikoy ve Adalar hatlari gemilerinde de tatbik edilmistir.

Bostanc! ve Caddebostan deniz otobiislerinin teknik karekteristikleri soyle olmustur:

Tam boy : 32,40 m
Su hatti boyu : 30,00m
Tekne genisligi : 6,6'm
Su Ustd yUksekligi : 4,60 m
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Cektigi su : 1,70 m

Servis hizi : 11,6 kn
Ana makine glcu : 2x220 BHP
Ana makine devir sayisi : 1350 RPM
Elektrik jenerator guci : 2x12 Kw
Yolcu kapasitesi : 250

Boyutlari ve yolcu kapasitesi bakimindan Norveg teki bazik 31.5M tipine yakin olan bu ge-
milerde, projeyi gerekli tarzda degistirmek ve icabinda bir (ist glverte ilave etmek suretiyle bun-
lari, Istanbul Buy(k Sehir Belediyesi'nin talep etmis oldugu yolcu kapasitesine cikarmak; ayrica
makine glcunl arttirmak suretiyle de, istenilen servis hizina eristirmek pekala mimkun olabilirdi.

IKiZ VE TEK TEKNELI GEMILERIN MUKAYESESI

ikiz tekneli bir gemi ile ayni hizmet maksadi igin projelendirilmis tek tekneli klasik bir gemi-
nin mukayesesi yapildigi takdirde, asagida belirtiimis olan hususlar ortaya ¢ikmis olur.

ikiz tekneli bir gemide baslangi¢ stabilitesi yliksek oldugundan yalpa vurma periyotlari kla-
sik bir gemiye nazaran daha distk gikmakta; yani denizde dalgalarin bordadan vurmalari halin-
de, yolculuk daha rahat gegmektedir.

Fakat buna karsilik, geminin bu dalgalari pupadan veya pruvadan almasi hallerinde ise,
tekne genigliklerinin daha dar bulunmalarindan dolayi, bas ve kig vurma hareketleri daha sid-
detli olmaktadir.

Ikiz tekneli bir gemide, tekne agirlig, icte kalan 2 adet ilave bordadan ve st kisimdaki ms-
terek platformdan dolayi, klasik bir gemiye nazaran en az % 25 kadar daha fazla ¢cikmakta; yani
bu suretle maliyet bedeli yukselmektedir. Ikiz tekneli bir gemi, sagladigi genis giverte alani se-
bebi ile: konteyer,araba ve emsali, yani agirliklarina nazaran kapladiklari giiverte sahasi bilyk
olan yuklerin taginmalarina bilhassa uygun dismektedir. Bunlarin diger bazi tipleri (zerine, hat-
ta bir helikopter bile indirmek mamkiin olabilmektedir.

Ayrica ikiz tekneli gemiler, gemi boyunun ve lzerinde sefer yapilan sularda derinligi sinirl
olmalari halinde de klasik gemilere nazaran daha avantajli olmaktadir.

ikiz tekneli gemilerin, yiksek hizlarda su direnci bakimindan haiz oldugu Ustanlik, bu hi-
zin dasmesi halinde ortadan kaybolmakta ve durum bu bakimdan da klasik geminin lehine
donmektedir,

ikiz tekneli gemilerde propulsionu saglayan ana makinenin, biyik glice ragmen ufak bo-
yutlu ve hafif olmasi iktiza eder; bu takdirde de ylksek devirli yani 1500 RPM sinirini asan bir
motor segilmesi gerekir. Bu vasiflari haiz motorda: hem asinma nispetleri yiksek, hem émar
kisa, hem spesifik yakit sarfiyati daha fazla, hem de kullanilan yakit daha pahalidir. Halbuki kla-
sik tipli bir gemide, tekne genisligi daha fazla ve deplasman daha da yiksek bulundugundan,
yukarida belirtilmis olan mahzurlar ortadan kaldiran, orta devirli motorlarin kullanilmalari m{im-
kandar. Bu hususta her iki tipe ait mevcut gemiler Gzerinde yapilmis olan arastirmalar, akar ya-
kit masraflarinin: ikiz tekneli gemilerde, klasik olanlara nazaran 43 % daha fazla oldugunu orta-
ya koymustur. Bu durumun da, nakliye maliyetinin artmasina sebebiyet verecegi tabidir.

Bu hususta en canli misali Bostanci tipi deniz otobusleri teskil eder. Bunlarda ana makine-
ler, dakikada 1350 RPM olan devir ile ddnmelerine ve bu sayinin da Norvec gemilerindekinden
en az 300 RPM kadar daha dlsuk olmasina; ayrica ana motorlarin haiz olduklari dizel-elektrik
sistemi sebebi ile agindirma etkisi biyik olan manevra yapmalarina da llizum olmamasina rag-
men, nisbeten kisa bir zamanda tabii dSmarlerini bitirmigtir. Fakat buna karsilik ayni devrede insa
edilmis bulunan Cengelkdy ve Suadiye tipi gemilerde mevcut orta devirli motorlar ise, halen de
vazife gérmeye devam etmektedir.

ikiz tekneli gemilerde, gerekli olan makine teghizati, klasik bir gemiye nazaran daha fazla;
bunun neticesi olarak da hem daha agir, hem de daha pahalidir. Bunun sebebini beher es tek-
nede birer ana makine ve buna ait teghizatin bulunmasi teskil eder, Gergi ytksek hizli, tek tekne-~
li klasik gemilerde de ana makine adedi genellikle zaten ikidir; fakat buniar ayni makine dairesi
igine yerlestirilmis bulunmaktadir. Halbuki ikiz tekneli gemilerde iki adet mustakil makine daire-
sinin mevcudiyeti boru devrelerinin elektrik kablolari ve teghizatinin, havalandirma tesislerinin
v.s.nin artmalarina sebebiyet verir. Ayrica demir irgati, dimen makinesi gibi klasik gemide tek
olan unitelerin de gift olarak mevcut bulunmalar gerekir.
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ikiz tipli gemilerde dedveyt tonaji sinirlidir. Bunlarin insan nakli igin dagtnulmis olmalari
halinde, normal olarak yolcularin tipki ugaklarda oldugu izere, oturarak seyahat etmeleri gere-
kir. Fakat bu tasima tarzinin sehir hatti toplu tagimaciliginda tatbik edilmesine ise pratik olarak
pek imkan yoktur. Bunlar daha ziyade uzak mesafelere yolcu nakli igin uygun digmektedir.

Yukarida tadat edilmis olan batin bu hususlarin, ikiz tekneli gemilerde maliyeti esasli tarz-
da arttiracag tabidir. Nitekim mevcut ikiz ve klasik tekneler zerinde yapilmis olan aragtirmalar
birinci tipin digerine nazaran maliyet bakimindan haiz oldugu farkin: % 35 ila 42 civarinda daha
fazla oldugunu ortaya koymustur. Bir gemide seyir hizinin yikseltiimesi, ancak gerekli olan ma-
kine giicin(in esasli surette arttirlmasiyla mumkandar. Nitekim hemen hemen ayni boyutlari haiz
Bostanci tipi gemilerde, 11,5 millik servis hizinin: 2x220 BHP lik gig ile temin edilmis olmasina
karsilik; 30 millik 31.5M tipinde ise bu gucun 2 x 2010 BHP'e gikariimasi iktiza etmistir. Gorul-
dugi tzere hizin takriben 2.5 misli arttinimasina karsi, gerekli gt artigi takriben 10 misli ol-
mustur. Bu durumda, ikiz tekneli bir geminin yuksek hizlarda haiz oldugu daha distk dalga mu-
kavemetine ragmen vuku bulmustur.

ikiz tipli gemiler, birer deplasman teknesidir; yani bunlar seyir ederken nispeten biyuk dal-
galarin tesekkil etmelerine sebebiyet verir. Gergi bu tip gemiler, blydk hizlarda kayici duruma
girdiklerinden, dalga tesekkilii klasik deplasman tekneleri kadar blyltk olmamakta: fakat gene
de bir miktar mevcuttur. Hakbuki hydrofoil ve Hoover - Craft tipi gemilerde bu durum mevcut de--
gildir. Diger taraftan istanbul’un i¢ ve dig liman Sinirlari iginde deplasman tekneleri igin gemi
hizlar halen sinirlari bulunmaktadir. Gunk( aksi takdirde olusan bulylk dalgalar, gerek civarda
bulunan ufak tekneler ve gerekse sahildeki rihtimlar igin birer- tehlike olusturur.

Daha evvel de belirtiimis oldugu tzere, Norveg yapisi gemilerde tekneler aluminyumdan in-
sa edilmistir. Halbuki gelik malzemeye nazaran bunun maliyeti hem daha ylksek, hem de bir
hasar vuku halinde tamiri daha zordur.

Solas 74 kaidelerine nazaran, aluminyumlu malzemelerin, makine dairesi perdelerinde, pen-
cere cercevelerinde, can kurtarma teghizati bolgelerinde ve diger bazi yerlerde kullanilmalari ya-
saktir. Gene ayni kaideler bu malzemelerin A 60 tipi izolasyonu haiz olmalarini, yani civardaki
sicakligin 927 C bulunmasi halinde, metal malzemenin 60 dakikada ancak 200 C a kadar 1sina-
bilmesini amirdir. Bu kadar mikemmel bir izolasyonun pahali olacagi tabidir. Aluminyum malze-
menin fiyat gelige nazaran zaten pahali oldugundan, bu ilavenin de yapilmasiyla, imalat maliyeti
celie nazaran 3 ila 4 misli daha pahal olmaktadir. Bu suretle agirliktan yapilan ekonomi ise,
sonunda ancak % 10’a erisebilmektedir. Norve¢ yapisi gemilerde bu malzemenin segilmis ol-
mas! hem gemileri yapan tersanenin bir aluminyum imalat grubununa dahil bulunmasi hem de
ikiz tekneli gemilerde agirliklarin ¢gok sinirl olmalarindan ileri gelmistir.

TENKITLER

istanbul limaninda Anadolu yakasinin Bostanci ve Pendik arasinda mevcut iskeleleri ile Av-
rupa yakasinin Yenikapi ve Kabatas iskeleleri arasinda toplu yolcu tasimaciligi yapmak Gzere:
“‘Catamaran’’ tipi hizli deniz otobiisleri isletmeye karar verilmis oldugu ve bu maksat igin de Is-
tanbul Baylk Sehir Belediyesinin Norveg'te kdin Fjellstrand Tersanesi ile 10 adet gemilik bir
mukavele imzalamis oldugu malamdur. Bu mukaveleye gére bu gemilerden ilki 1987 yili mart
ayl basinda; geri kalanlari ise ayda bir veya daha fazla sayida olmak (izere teslim edilmis olacaktir.

istanbul limaninda toplu tasimacilik yapma kararini verdikten sonra, istabul Buyuk Sehir
Belidiyesinin, kanaatimize gore, asagida belirtilen hususlara dikkat ederek hareket etmesi icap
ederdi.

Bu durumda ilk olarak ve gerekli arastirmalara dayanarak yolcu kapasitesinin ve gemi se-
yir hizinin tespit edilmeleri; bu donelere dayanarak da, gesitli Gtilizasyon sayilari esas alinarak
isletme masraflarinin ve bunlar yoluyla da muhtemel navlun bedellerinin hesap edilmeleri gere-
kirdi. Denizcilik Bankasina ait Sehir Hatlarinda, bir gok yihn tecribelerine dayanarak 250, 800
ve 2000 yolcu kapasiteli gemi tipleri gelismistir. Acaba Istanbul bilyilk Sehir Belediyesi 450 kisi-
lik kapasiteyi hangi esaslara dayanarak tesbit etmistir? Gunkd l0zumundan buyudk tutulmus bir
yolcu kapasitesi gemi boyutlarinin artmalarina sebebiyet vererek bunun maliyetinin yukselme-
sine yol acar. Diger taraftan bu taktirde, basta yakit masraflar olmak Gzere isletme masraflan
da artmis olur. Ayrica bu durumda geminin utilizasyon sayisinin diusecegi de tabidir.
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Bir kere isletilen geminin yolcu kapasitesi ve gerekli servis hizi tesbit edildikten sonra, bu
sahada g_etkili bir kurulusa 6n goérulmus sartlara uygun olarak bir avan-proje yaptinimasi yerinde
olurdu. Ulkemize bir deniz otobls( igin, hatta nihai konstriksion projesinin yapiimasinin bile
muamkin oldugu, 30 yil 6nce tespit edilmistir. Halen (lkemizde bazi Gniversitelerin fakllte veya
bolimleri boyle bir vazifeyi Gstlenebilecek durumdadir. Aksinin dastntlmesi halinde ise, gemi
insaatl sahasinda faaliyet gosteren ecnebi mihendislik firmalarina da muracaat edilebilirdi.

Elde boyle bir avan-proje mevcut olduktan sonra, beynelminel ihaleye gikilmasi halinde
hem isletme sartlarina uygun bir gemi tipine, hem de bu takdirde ortaya ¢ikacak rekabet saye-
sinde, bu gemiye mimkun olabilen en distk bedelle sahip olma imkani dogacaktir. Bu durum-
da yerli tersanelere de yalniz baslarina veya bu tip gemileri inga etmekte olan yabanci tersane-
ler ile isbirligi halinde teklif verme imkani dogabilecekti.

Diger taraftan gene bundan otuz yil 6nceleri ispat edilmis oldugu Gzere bu tip gemileri yerli
tersanelerde de insa etmek mumkandar.

istanbul Blyk Sehir Belediyesinin deniz otobusleri inga ettirmek fikri duyulduktan sonra,
soylenildigine gore; gerek bir kamu tesekkull olan Tirkiye Gemi Sanayi ve gerekse 6zel tersa-
nelere mensup vyetkililer, bu gemileri yapmak icin teklifte bulunmus fakat misbet cevap
alamamigtir.

Bilmedigimiz sebepler tahtinda bu gemilerin Norveg’ten alinmalarinda bir mecburiyet ol-
masi halinde bile, komple olarak alinacak gemi adedi bir veya ikide birakilabilir; geri kalanlar ise
gerek}i/malzeme makine ve techizat oradan gelmek Gzere, halen ekserisi ekonomik bakimdan
zor bir devre gegiren, yerli tersanelerde insa edilebilirdi. Bu hususu dogrulayan aktuel ve canli
bir misali Turkiye Gemi Sanayii'nin Pendik Tersanesi ile Polonya firmalari arasinda yapilmis olan
son anlasma teskil etmektedir.

Muahendis Gnvanina sahip olmanin, bir insana b(t(in mihendislik sahalarinda séz ve karar
sahibi olma yetkilerini veremiyecegi tabiidir. Nasil tip dalinda belirli bir ihtisas sahasina, diger
bir ihtisas sahasindan midahale edilesi dusunllemezse, gayet karmasik bir statik ve dinamik
sistem olusturan gemi ihtisas sahasi igin de durum aynidir. Cinkd modern bir gemide, herhangi
bir stasioner tesiste bulunabilecek, her tirli makine ve techizat mevcuttur. Ayrica batin bunla-
rin geminin dengesi bozulmadan ve ahenk iginde vazife gérmeleri de beklenir. Konunun genisli-
gi sebebiyle bazi ecnebi tniversitelerde, gemi insaati ve makineleri mihendisligi, diger mahen-
dislik 6grenimlerinden, resmen iki sdmestir daha fazla bir zamana ihtiyag gbstermektedir.

Malum oldugu tzere ingiliz dilinde batiin cansiz esya nétr dir ve bunlarin hepsi de “it”
kelimesiyle ifade edilir. Burada yegéne istisnayi cansiz olmasina ragmen *‘she’’ kelimesiyle ifa-
de edilen gemi teskil etmektedir. Diger taraftan bir ingiliz atas6ziine nazaran “‘iflas etmek igin
en emin yolu, gerekli bilgileri haiz olmadan yapilan gemi isletmeciligi teskil eder.”

Butin bu izahatin ortaya koyduguna gore, Istanbul limaninda toplu yolcu tagimaciliginda
kullanilmak maksadiyla ikiz tekneli tipin segilmesi igin, herhangi bir mecburiyet yoktur. Ganka
burada ne gemi boyu veya su derinligi bakimindan bir sinirlandirma mevcuttur, ne de yolcu ta-
simaciligi igin genis bir gliverteye ihtiyag duyulmasi mecburiyeti vardir. Ayrica 6ngoralmas olan
ylksek seyir hizlarina da ihtiyag bulunmamaktadir. Bostanci ile Yenikapi veya Kabatag arasin-
daki mesafe, yalnizca 10 deniz mili kadardir. Bu kadar kisa bir mesafe iginde yiksek hizdan la-
yikiyle istifade etmek mumkin degildir; zaten gemi iskeleye yaklagirken de hizini digtrmek
mecburiyetindedir.

Kanaatime nazaran istanbul Bliylk Sehir Belediyesi bu kadar buyik bir yatinma girmeden

evvel bazi 6n calismalari yapmasi ve burada oldugu Gzere kapall olarak, bagka maksatlar igin
dasinulmas bir gemi tipi igin evvela niyet mektubu vermemesi, daha sonra da mukavele imzala-

mamasi gerekirdi, Clink( diger is sahalarindan daha da 6nemli olarak, gemicilikte bir esas kaide
mevcuttur. O da belirli vasiflar haiz bir gemiyi mevcut sartlara uydurmak yerine, o sartlara uy-
gun gemi tipini temin etmektir.

Bu tebligin amaci Fjellstrand tersanesi yapisi olan ikiz tekneli gemileri kotulemek degildir.
Daha evvelce de belirtiimis oldugu Gizere bu gemiler, sert denizlerde, uzak mesafelere belirli
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sayida yolcuyu veya belirli miktarda ytika tagimak ve bunlari varacaklari mahale en kisa bir za-
manda ulastirmak maksadiyla distndimustar. Anlasildigina gére bu gemiler, 6ngoralmas olan
dusinceleri gergeklestirmistir.

Fakat istanbul’da toplu tasimacilik yapmak maksadiyla siparis verilmis olan bu gemiler igin
dis limanda senenin birkag giina harig olmak Gzere ne muazzam dalgalar mevcuttur ne de ba-
yik hizlarla saatlerce surecek bir yolculuk yapmak mamkanduar.

ONERILER

Esas ¢alisma sahalari gemi igletmeciligi olmiyan ve binyelerinde de gemi muhendisleri bu-
lunmiyan bazi kamu tesekkdlleri, gesitli hizmetler igin zaman zaman gemi yaptirma ihtiyacini duy-
makta; fakat bunun realizasyonu icin de sahada yetkili miessese veya sahislardan fikir almak
lizumunu hissetmemektedir. Her sahada oldugu Gzere, gemide de kullanilan teknikler hizla de-
gismekte ve buniar ancak igin iginde olanlar takip edebilmektedir. Bunun neticesi olarak, bu
yapilan gemilerde ya eskimis klasik dustinceler tatbikine devam edilmekte; yahut da bir zaman-
lar bir yenilik teskil etmis, fakat daha astanleri ortaya gikmig bulundugundan, artik eskimis du-
ruma girmis sistemler, yeniden kesfedilerek kullaniimaga baglanmaktadir.

Bu meyanda bazi kamu kuruluslari, yaptirdiklar bir geminin klas miessesesinin kontrolu
altinda yapilmis ve bunun sertifikasini haiz olmasini kafi bir glvence olarak gérmektedir. Yurdu-
muzda bu sahada vazife gérmekte olan Turk Loydu’'nun uzun yillar boyunca bagkanhgimn yap-
mis bir kimse olarak, bir hususu burada belirtmek yerinde olacaktir. Bir klas muessesenin vazi-
fesi, sertifikasini verecegdi veya verdigi bir gemide can ve mal emniyetini guvence altina aimaktir.
Bu hususu temin maksadiyla da, kendilerine tevdi edilen bir insa projesinin veya sertifika talep
eden bir geminin kendi muiessesesinin kurallarina gore yapildigini veya yapilmis oldugunu kontrol
etmekle iktifa eder. Yani diger bir degimle bu miesseselerin geminin form dizayni, secilen sevk
sistemi, ekonomik bir galisma sag@layip sagliyamiyacagi ve emsali hususlar ile higbir ilgileri yoktur.

Faaliyet alani gemi insaati disinda olan bir devlet tesekklinin gemi yaptirmaga karar ver-
mesi halinde, bunun galisacagi sartlari tam olarak belirttikten sonra bir avanproje yaptirmasi ve
ancak bundan sonra yurt iginde veya disinda ihaleye gikmasi uygun olur. Bu hususlarin temini
icin de, bahis konusu olan sahada ihtisas sahibi olan bir sahistan, bir mihendislik firmasindan
veya bir (niversite tesekkl(inden istifade etmesi gereklidir. Daha sonralari ise, bu suretle segil-
mis olan taraf gerek ihale dosyalarinin hazirlandiriimasinda, gerekse de ingaat safhasinda ge-
rekli olan kontrollarda, gemiyi yaptiran kurulusun musaviri olarak vazife gorebilir:

Gemi insaatindz ki teamule gore, insaat esnasinda ug taraf mevcuttur Bunlar sirasiyla: ge-
miyi yapan tersane, geminin kendi kurallarina gore yapilip yapiimadigini kontrol eden klas mu-
essesesi ve geminin sartnamede mevcut ahkama goére yapilip yapiimadigini gemi sahibi namina
kontrol eden taraftir. Denizcilik Bankasinda galisma esnasinda sonug olarak belirtilen is olan va-
zifeyi, bir keresinde heyyet Uyesi, bir keresinde ise heyyet baskani olarak ifa etmis bulunuyo-
rum. Cink( insaat esnasinda, klas miessesesi yalnizca kendi kaideleri digina gikilmasi halinde
midahalede bulunur. Halbuki bir geminin insa sartnamesinde bu kaidelerin disinda kalan pek
¢ok madde mevcuttur.

Halen Glkemizde: gemi insaati ve makineleri sahasinda iki universite de 6gretim yapiimak-
tadir. Bunlar Istanbul Teknik Universitesi’'nin Gemi Insaati ve Deniz Bilimleri Fakultesi ile Yildiz
Universitesi'nin Mihendislik Fakilltesi Gemi Insaati MUhendisligi Bolumua'dur. Her iki tesekkdl
de, doner sermaye kanunu cercevesi icinde disariya is yapilabildiginden, yukarida belirtiimis
olan hizmetlerde kullanilabilr.

Son olarak 6grenildigine nazaran istanbul Buylk Sehir Belediyesi, Norveg'te bu gemilerin
insaatini kontrol maksadiyla Turkiye Gemi Sanayii ile bir anlasma yapmistir. Bu suretle tarafim-
dan ileri striimis olan hususlardan hi¢ olmazsa bir kismina uyulmus olmaktadir.

Nihayet Ulastirma Bakanligi’nin deniz islerini tedvir eden kisminda, hi¢ olmazsa devlete
ait tesekkullerin yaptiracaklari gemilerde yukarda yapilmasi teklif edilmis olan 6neriye uyulup
uyulmadigini kontrol edecek bir teskilatin kurulmasi ve sayet bdyle bir teskilat zaten mevcutsa,
o zaman da bunun igletiimesi yoluna gidilmesi yerinde olacaktir.
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DENiz YOLU

KEMAL KAF ALI - Sayin Baskan, degerli Amiralim, Suaranin degerli Gyeleri, bugtnk( konus-
malari yapan arkadaslarimizin takdim etmis olduklari tebligleri genel anlamda biraz olumsuz ha-
va iginde bulunmakla birlikte, batin bu olumsuzluk iginden olumlu bir hava gikarmanin kolaylik-
la mimkin oldugu goértsindeyim.

Soyle ki, Sura gunlerini hatirliyorum,,, 1960 yillarinda Turk ticaret filomuz 100 ile 200 bin
(0 zamanlar gros ton kullaniliyordu, ben de gros ton ifadesini kullanayim) mertebede gok eski ge-
milerden mitesekkil. Armatérlerimiz o zamanin gdzde olan ucuzlugu agisindan Liberty veya Vic-
tory bigimler pesinde; bir tersanemiz, elinde resimlerle dolasiyor; 250 DWT luk bir geminin Tuark-
iye'de yapiimasi igin ¢alisip duruyor.

Bugun, halbuki Turk Ticaret filosu 5 milyonDWT'u asmis, gemi insaatglicimiz Sayin Ba-
kanimizin da ifade ettigi gibi 60-70 bin tonluk gemileri s6zlesmesine baglamis yurt disina; 170
bin DWT'luk yapacak giice erismek igin de girisim igindedir. Bu kadar @lumlu bir havanin iginde
boyle ifadeleri olumsuz hale dondtrmek hakikaten gok gug. Demek ki, bir olumlu yoldayiz.

Suphesiz her olumlu yolun da, muhakkak énlenmesi gereken hususlari olacaktir.

Burada isaret edecedim birkac husus sirf bu hususta yapilacak olan komisyon galigmasi-
na belki yardimci olur ve biraz hizmet etmis olmak igin, bu hususlarda 40 yila yakin bir devre
gemi insaa mesieginde bulunmus bir insan olarak faydali olur dislncesiyle séz aldim.

Efendim, bir defa deniz ticareti ile gemi insaatini bazan igige gorebilirsiniz, bazan da digin-
da gorebilirsiniz. Gosterilen bazi 6rnekler bizi yaniltmasin, 6zellikle Taiwan ve Kore ile ilgili 6rnekler.

Bunlarin gemi ticaret filolari ve gemi ticaret filolarinin gelistiriimesi igin tersane gelismesiy-
le hig alakasi yoktur. Bunlar, bir sanayi atilimi igine girmisler, gemi ingaatini da kendi ekonomik
kalkinmalari iginde bir segim olarak segmisler. Binaenaleyh, bizim tersaneciligi, gemi ingaatimi-
z1, sanayimizi goz 6nane aldigimiz zaman tabif ilk musterisi Turkiye'deki armatéramuzdur.

Problemleri inceledigimiz zaman gorayoruz ki, armatérimuzin yeni gemi almaya olan ga-
cu zayif ve bazi yetersizliklerimiz var. Yoksa higbir armatérimuz burada da Sayin Sénmez’in
ifadelerinde gordugiimiz gibi hicbir armatorimaz. ‘‘Ben gemi yapmayacagim, yapmak istemi-
yorum'' diye bir ifade kullanmis degildir. Ama ‘‘yapamiyorum’’ diyor. ‘‘Yapabilmem igin bazi im-
kanlarin ele getirilmesi, dne getiriimesi kullaniimasi lazim"’ diyor.

Gemi insaatcisinin da problemleri var; bagli oldugu sanayinin geligsmesi igin gerekli tegvik
tedbirleri yeterli gzikmuyor. Bunlarin ben neler oldugunu séyleyecek degilim. Bu isin matehassi-
sislari gok. Yalniz her iki isi de biz, bir ekonomik olay olarak, ele alirsak gbzime rahatga kavu-
suruz. Tercihlerimizde bu 6ne gelirse bir deger kazanir. Tabii gemi insaatgiyim ve gayet rahat-
likla derim ki, ' Turkiye de gemi insaatini yapalim’’ derim. Kime yapalim? ilk rahat masteri kendi
adamimizdir. Ne yapalim? Sinirlamalar koyalim, tahditler koyalim, ille bu isi burada yapacaksiniz
diyelim. Kaynag@i olmayan, giict olmayan bir armatérin kapimizi galip gemi inga ettirmesini de
beklemememiz lazimdir; ama Tuarkiye ekonomisinde sanayilesmeye 6ncelik vermis, ‘‘Ben, eko-
nomimi sanayileserek guclendirecegim’’ diyor. Demek ki, bu nokta bizim hareket noktamiz ola-
cak gemi insaat endustrisi igin. Gok olumlu bir gelismemiz var. Tark gemi ingaat sanayi bugtin-
ki gok sikintill durumda olmasina ragmen diga donuk bir atiim igindedir. Yani birkag tane orne-
gi Sayin Bakanin sozlerine ilave edecegim. Ozel sektérde yurt disina gemi insa eden kuruluslar
var. Hic olmazsa bir tanesini ¢ok iyi biliyorum; ¢ink{ baginda oglum var. Yurt digina Hollanda'-
ya, Almanya’ya gemi yapiyorlar bunlar bu yeterli mi? Tabbif ki yetersiz.

Simdi, binaenaleyh gemi ingaat sanayimizin ilk defa dayanaca@i seyi, muhakkak bizim ar-
matoérimaz olacak diye, bir kaideyi kafamizin iginde fazlaca tutmayalim. Yalniz armatorimuza
bize dénik galigmaya yénlendirmemiz igin ileri sirmus olduklar kendilerini glclendirecek tes-
vik tedbirlerine egilmemiz lazimdir. Bugine kadar gok tesvik tedbiri alindi. Bunlarin bazilarinin
daha yeterli hale getirilmesi kanaatimca mimkuan. daha gok burokrasi ile ilgili sikayetleri daha
kolay dnlemek, kanaatimca mimkuanddr.
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Turk Ticaret Filosunun belirli bir dizeyin Gstliinde rakama gikmasi agisindan bir hususa
isaret etmek istiyorum: ilk dénemlerinden beri Devlet Planlama ¢alismalarinda hizmet almis, bu-
lunmus bir kimseyim. Son dénemlerde tabii daha geng arkadaslarimiz iyi calismalar yapip daha
guzel neticeler buluyorlar. Netice su ¢ikti ki, burada teblig sunan bir arkadasimiz da ifade ettiler
ki "'Biz, hesaplamis oldugumuz mevcut tasimalarimizi, i¢ tasimalarimizi, i¢ ve dis tasimalarimizi
yapacak filomuzun program disi Gstiine de ¢cikmisiz'’. ifade bu! Buna ragmen sunu gériyoruz:
Tasimalarimizdaki tasima y(izdesi hala disck. Halbuki ilk galismalarda alinan sey, yiizde 50 ylizde
50 tasima prensibi idi ki, bu milletlerarasi anlagsmalar agisindan gegerli bir deder. Tabii daha
fazlasini tagimak arzu edilen bir husus.

Bu global tagsimada ifade edilen seyler -rakami ne kadar bilemiyorum- genel tagimalarda
ithalatta yluzde 48 dendi. Zannediyorum bu yuzde 48’deki ylkseklik de tanker tasimaciliindan
dolayi geliyor. Esas yukte ylzde 30 civarinda dediler. $imdi ne oldu ki bir sikintimiz var burada.
Devlet Planlama Tegkilatimiz ve Ulastirma Bakanli§imizin bu hesabi yeniden yapmasi lazimdir.
Rakamlarnimiz, tonajimiz ylzde 50'yi tasiyacak mertebeye ulasti da neden hala yiuzde 30 muartebesin-
de tasima yapiyoruz? Demek ki, bazi sorunlar var. Eu sorunlarin ¢ézilmesi lazim ki bu y(iz de
30 larin yukarisina gikalim, armatérimuz daha yasayacak hale rahatlikla getirilsin. Bu 6nemli
hususlardan bir tanesidir.

Simdi efendim, Deniz Ticart Filomuzla, gemi insaat sektorimza bugunku haliyle birbirin-
den kopuk diastnmememiz lazim. Zannediyorum, burada gérusmelerden higbiri sert bir hava
ile baslaniimamis olan mlzakerelerde taraflarin birbirine gok yakin ifadeler kullanmalarini gayet
memnuniyetle karsiliyorum.

Efendim, komisyonun caligsmalarina belki katkida olabilir diye bazi hususlara deginmek
istiyorum.

Bir defa hesaplar, degerlendirmeler yapilirken tguncu Glkelere ilgili tagimalan muhakkak
dikkate almamiz lazimdir. Yani biz hep ithalat-ihracat hesabini yaptik ve bir de transiti koyduk. O hesabi
yapiyoruz. Bunda yanlighk var. Deniz ticareti uluslararasi bir ticarettir. Binaenaleyh. Siz ulusla-
rarasi sularda da ticaret yaparsaniz; o degeri muhakkak ihmal edemezsiniz. Etti§iniz takdirde
ekonomik agidan bir boglugu degderlendirmemis olursunuz. Ona dikkat edilmesini dneririm.

Bunun disinda iki tane ufak dnerim var. Biri su: Turkiye'de insaata donik kredilerde kur
farki so6z konusu. Bunun kaldiriimasi gerekir. Eger tesvik unsuru getiriyorsa bunun subvansi-
yondan daha degerli bir yol oldugu gérisindeyim.

ikincisi de ister dzel, ister resmi olsun, layn (line) seferi yapacak yani muntazam sefer ya-
pacak kuruluglara ve armatériere baska tesvik tedbirleri de getirilmesi lazimdir. Bu takdirde hat-
tint muhafaza etmek sansi artar. Bu Tlrkiye'nin hem beynelmilel sulardaki bayrak dolastirma
esprisine uygundur hem ekonomik agidan o kurulusun, o armatérin yasamasina imkan verir.
Aksi halde o hatti devam ettirebilme imkéani elden kagabilir.

Bu arada bir animi da sdyleyecegim. Bu hususa dokunulmadi, Tabii armatdrlerimiz bunu
daha iyi takdir edecek ve degerlendireceklerdir. Bir tasimaciiik ihmal edilmistir. Bir aralik Deniz
Nakliyat Anonim Sirketimiz bu konu Gzerinde durdu: Tuna tasimacilig.

Nedir? Deniz Nakliyat Genel Madurlugd vaktiyle zannediyorum Cezmi Biren Amiralimizin
Gene! Mudur oldugu siralarda bizim universitede yapilmisbir incelemeden bahsedeyim. Tuna tasi-
malari demek Avrupa’'nin igine deniz yoluyla, su yoluyla erismek anlamina gelir. Bu ¢ok dnemli
bir tasima.

Biz o zaman bu incelemelerin sonucunda butin ekonomik fizibilite hesaplar yapildiktan
sonra bir gemi tipi Gzerinde karar vermistik. Gemiye barge yukliyorsunuz, yukia barge Tuna’-
nin agzinda suya indiriyorsunuz, filo halinde romérkérler Avrupa’nin igine bu isi tagiyorlar. Tabii
bu incelemenin detayini anlatacak degilim. Yalniz su kadarini séyleyeyim, Deniz Nakliyat bu projeyi
yurdtmedi. Degisik sebepler olabilir.

Yalniz bir misahademi sdyleyeyim. Bundan U¢ ay evvel Ruslar bizim énermis oldugumuz
geminin tipatip esini Kanada'da insa ettirerek Amerika-Tuna yolunu agtilar.

Binaenaleyh, herhalde yeniden bu konunun incelenmesi lazim. GunkU Tuna yolu, diger deniz
yollarindan beynelmilel sartlar itibariyle gok ¢ok farkh; kurallar itibariyle gok gok farkh. Gegtigi
butan sulardaki uluslann ve gene kendi komisyonunun -ki, merkezi Budapeste'dedir- koydugu ku-
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rallara tabi, gayet genis kapsamli bir ulasim yolu. Bunun yeniden ele alinmasi zannediyorum bi-
zim Ro-Ro tagimacihidi yaninda dikkatle dzerinde durulmasi gereken bir husus olabilir. Sirf bilgi
igin arz ediyorum.

Bu bakimdan Sayin Bagkana tesekkur eder, hepinize saygilar sunarim efendim.

FUAT MIRAS-Sayin Baskan, Sayin Reisicumhur, Konsey Uyesi Amiralim, degerli konuklar,
ben gok kisa bir not halinde iki hocama sual tevcih etmek dusincesindeyim.

Bunlardan bir tanesini Dogent Doktor Nihat Tekin . Onerisi, kredilerin tersanelere verilme-
sidir ve buna katilmamak mamkan degildir. Cunku, tersanelerde ileri gitmis Glkelerdeki tatbikat-
ta, bu sekildedir. Yalniz Glkemizde tersanecilikte istigal eden 6zel sektor kesimindeki arkadasla-
rimiz bugin kendi tersanelerini onarmak veya gelistirmek amaciyla kredi alamazken, mali im-
kansizliklar igerisinde yGzerken, (8000 DWT'luk bir geminin bugunkii maliyeti 4-4,5 milyar lira
civarindadir) bu krediyi nasil alacaklardir ve armatére bunu ne sartlarla intikal ettirilecextir. Aca-
ba bu hususta 6nerisi var mi? Onu 6grenmek isterim.

Ikinci sualimi, gene Sayin Dogent Doktor Nihat beyle Sayin Profesor Resat Baykal hocami-
za tevcih etmek isterim. Gunkd bu sempozyumda islenen bir konu biz armatérler olarak hepimizi
uzmektedir. Bir yash gemi terimi ortaya atiimaktadir. Yani Turk armatéri bilingsiz olarak yaslh
gemi almistir, filoyu bu yaslh gemilerden olusturmustur. Hep konusmalarda bulundugumuz sem-
pozyumlarda bu konu devaml olarak islenmektedir ve bizleri de rahatsiz etmektedir.

Sayin Bagkanim, neden kaynaklandigini tebliginde 6nerdi. Ben, o konuya temas etmeye-
cegim. Yalniz sunu belirtmekte fayda var, ¢linkl biz armatérler bugtnki sartlar dolayisiyla bir-
takim yatinmlarin pesin kosuyoruz, bunun miicadelesini veriyoruz.

1984 yapisi 35 000 DWT’lik bir geminin bize olan teklifi 5,5 milyon dolar civarindadir ve
yuzde 8 faizi vardir, iki sene 6demesi zorunlulugu vardir, 5 sene de geriye ddemeli dénemi var-
dir. 35 000 DWT luk bir geminin Turkiye’'de yapimina bir armator olarak girdigimiz zaman bu-
nun yalniz sag ve isgilik bedeli 4,5-5 milyar lira tutmaktadir, faizi de yiizde 38'dir.

1975 ve 1975'den sonra piyasadaki Ulastirma Bakanligimizdan da bu konuda bilgiler geli-
yor. 70-80 bin DWT'luk gemilerin piyasadaki degeri 5 milyon dolar ile 8 milyon dolar arasinda
deg@ismektedir. Bu hususta yani Turkiye'nin bu kadar mali bir sey igindeki kisminda egeryerli
gemi yaptirmaya kalkarsak bunun ayiracagi; yani hukimetimizin bu konuya ayiracag: mali im-
kanlarin ne kadar kisith oldugunu hepimiz biliyoruz.

Bu hususta da énerileri varsa onlar bir armator olarak dinlemek isteriz ve kendimizi bu
konuya hazirlamak isteriz.

Bir Ggancu konu, Tarkiye'nin bugtnk( ihracat ve ithalat potansiyelinde 19,5 milyar dolar-
lik bir hacmi var. Dunyadaki kriterleri nazari dikkate alirsak Tarkiye demek ki, 2,5 ila 3 milyar
dolar disariya bir navlun 6demesi yapmaktadir. Bunun 800 milyon veya 1 milyar dolarini ikame
ddvizlerle beraber TUrk armatori getirmektedir.

Egder plan ve programda 1 milyar dolarlik bir kisim bir orta vadeli kredi seklinde Tirk arma-
térine buglinku sartlarda donusturdlirse tahmin ediyorum ki, bir sene iginde Tarkiye 6,5 mil-
yon DWT'luk bir kapasiteye ulasacaktir. Demin sayin hocamin da belirttigi gibi bu naviun farki
dolayisiyla hem Turkiye bir doviz tasarrufu igine girecektir, hem de yuklerimizin belki de tama-
mi, Tark bayrakl gemilerle tasinacak bir duruma gelebilecektir.

Beni dinlediginiz igin tesekkir ederim.
NIHAT TEKIN - Tesekkiir ederim efendim.

Sayin Miras beyin iki sorusu vardi, bunlardan birincisini ben, ikincisini ise hocam
cevaplandiracaklar.

Birinci soru suydu: Kredilerin dogrudan tersaneye verilmesi.

Bunda amacimiz su efendim: Kredilerin dodrudan tersaneye verilmesindeki ana amacimiz
bugin c¢ok sikisik durumda olan tersanelerin ki giinlik yagsamaktadirlar ve bunlar giinlik yasa-
mak kavgasi igerisinde bir yatinm yapamamaktadirlar. Bunu bir kag arag olarak gérdugimiiz
icin bu sekilde teklif ediyorum.
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Bilindigi gibi kredi gemi yaptirana verilmektedir ve dolayisiyla tersane bundan blyuk oran-
da istifade edememektedir. Benim Uzerinde énemle durdugum konu budur.

Tesekklr ederim efendim, bilmiyorum agiklayabildim mi?

RESAT BAYKAL - Efendim, 6ncelikle sayin Profesor Doktor Kemal Kafali'nin gerek Tarkiye'-
de gemi insaat sektorine kur farklarinin kaldirilmasi konusundaki énerisi gerekse armatorlere
birtakim yeni tesvik tedbirleri getirilmesi konusundaki énerilerine yurekten katildigimi belirtmek
isterim.

Tuna tasimaciligi dedigi konu da yani o proje igerisinde galigan bir kisi  olarak ben de
ayni seyleri paylasiyorum. Bu aradaTaiwan,Glney Kore ve benzeri birtakim Glkelerin bizden farkls
oldugu konusunu belki su sekilde anliyorum: Bu Ulkelerin geneldeki gemi insa kapasitelerinin
buyk bir bélimi yurt disina ingaat amaglidir. Benzer durum Avrupa ulkelerinde de vardir. Tabi-
atiyla tebligimizde de belirttigimiz gibi bizde Turkiye'de gemi yapimi yaninda ihracati tegvik edici
nitelikte disa déniik gerek kamu, gerek 6zel sektorde baslamis galigmalara hiz vermenin ve bun-
lar tesvik etmenin yanindayiz.

Ayrica bir konuyu da burada belirtmek istiyorum. O da goremediysem 6zar, dilerim 6zel
sektor tersane kesiminden herhangi bir arkadas yok, eger ¢agrilip gelmediyseler o da onlarin
kusurudur.

Sayin Fuat beyin belirttigi yagl gemi sorunu ve onunla ilgili olarak verdigi 1984 yapisi tek-
ne ile yeni gemi érnegine gelince, efendim, 1984 yapisi gemi igin kimsenin bir diyecegi yok, ha-
ni yash gemi diye zaten birtakim kisitlamalar getirilmis, daha evvel birtakim tercihler veyahut zo-
runluluklar nedeniyle yapilmis olan seylerin tekrar yapiimasi. Yani siz, gemiyi ithal ettikten
3-4 sene sonra size problem yaratmayacak sekilde geng, dinamik bir gemiyi alma durumu var-
sa, hele Turkiye’de bunun yapimi da mumkiin degilse zaten s6z konusu degil. Turkiye'de yapi-
mi mamkin olan teknelerde de, Tlrkiye'de yaptirabilmek igin elbette ben de armatér olsam ayni
sartlarin igerisinde bir fizibilete etid( yaptigim vakit kendime cazip gelen tarafi tercih ederim.

Dolayisiyla bunun yaninda bunlarin uyumlu, paralel bir sekilde gelistiriimesi lazim. yani bir
yandan da kurdugumuz kamu ve 6zel sektor tersanelerini yagatacak nitelikte bunlara is vermek
lazim. Tabiatiyla bu isi verirken onlarin armatorin tersanede gemi yaptirmasini cazip kilacak farkh
birtakim tedbirler almak lazim.

0O zaman zannediyorum; yani bugtin oldugu gibi yok denecek sartlarda armator niye gemi
yaptirsin? Ama eger, armatédre Tarkiye'de gemi yaptirmasi igin, gok cazip kredi sartlari, disuk
faizli krediler ve kur farki garantileri gibi birtakim cazip teklifler yapilirsa, benim tanidigim Tark
armatorleri icerisinde isi yaptiracak, gemi yaptiracak ¢ok Tark armatérd vardir. bunu zannedi-
yorum kendileri de biliyor.

Zannediyorum Sayin Rektorin konusmasinda belirttigi gibi, biz genelde ayni seyleri soy-
liyoruz da ¢dzum tarzindaki ufak tefek farkliliklar nedeniyle birbirimizden yollarimizi ayirmak is-
tiyoruz. Gemi insaat sanayi ve Turk ticaret filosu birbirini tamamlayici nitelikteki seylerdir. Dola-
yistyla dengeli ve makul bir seviyede yapilacak seyi makul armatér de makul gemi ingaatgisi da,
uygun karsilayacaktir kanisindayim.

Tesekklr ederim.

NIHAT TEKIN - Sayin Baskanim, bir dakika musaade ederseniz Fuat Miras beyin birinci so-
rusuna ek olarak bir sey ifade etmek istiyorum.

Her ne kadar kredilerin.dogrudan tersaneye verilmesini savunmakla beraber armatoran
yani igleticinin de bir kredi almasi gayet tabii s6z konusu yani bunu karistirmis olmayalim diye
belirtmek istedim. Birincisi bu.

ikincisi, yash gemi alimindan. Bakiniz konu su: Yash gemi dendigi zaman belli bir yagin
{izerinde, mesela buglin 0-5 yasa yash gemi diyemiyoruz, ikinci gemi diyoruz. Demek ki 5 yagin
Gzerinde olmasi lazim ki en azindan bu gemiye yash diyebilesiniz.

Ucanci konu, yine tersanelere direkt kredinin verilmesi konusu. Ben bugin bir armator
olarak sunu arzu ederim. Bir Turk tersanesine de gitsem bir Avrupa tersanesine de gitsem he-
men hemen ayni fiyati alabilmeliyim. Bu maksatla kredilerin' dogrudan tersaneye verilmesinin
ve bu nedenle de tersanenin gaclendirilmesini savunmam nedeniye, bu konuyu ortaya atmig
bulunuyorum. -

Tesekklr ederim efendim.,
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FERIT OZDEMIR- Sayin Baskan, Sayin Cumhurbagkanligi Konseyi Uyesi, Eski Bakanlari-
miz, degerli misafirler ve slra tyeleri. Efendim s®zlerime birkag noktaya deginerek girmek
istiyorum.

Her milletin kendine has mimeyiz bir vasfi vardir. Tark milletinin mumeyiz vasfi da ordu
millet olusudur; bu da bir yerde askerligi ve karaci insan yetismis olmasini ifade etmektedir.

Turkiye'de bunu kanitlayacak kisa bir 6rnek vereyim. Orta Asya'dan gelen atalarimiz Ana-
dolu yarimadasinda ikamete baglamiglar, bilahare futihata gegmisler; hep kara fitihati. Ancak
askeri maksatlarla denize atlama mecburiyetinde kalmisiar. Gene Osmanli imparatorlugu dev-
rinde, en kuvvetli zamanimizda, yani Akdeniz, Basra Kérfezi ve Kizil Deniz bir i¢ denizimiz oldu-
gu devrede dahi buralarda buyuk bir filomuz sancak gosterirken bir harp filosu olmus; bunun
yaninda higbir zaman bir deniz ticaret filosu kurmak diguntlmemis ve hatta padisahlar bu mev-
zuda birtakim kapittlasyonlar yoluyla kolayliklar saglayarak, o zamanin Cenevizlilerine, Vene-
diklilerine ve diger Akdeniz Ulkelerine ticaret yapma imkanini vermigler. Halbuki denizci Ulkeler
evvela futlhat icin okyanus asiri Glkelere gitmisler, yerlestikleri kolonilerle ikmali saglamak igin
insan ve malzeme ikmali olarak, ticaret filolarini kurmuslar ondan sonra ticareti gelistirmisler ve
neticede denizci millet olmuslar.

Bizim durumumuz Cumhuriyete kadar devam etmis Cumhuriyetten sonra biyuk Atatirk'-
un isaret verdigi ' Denizcilik Tarkan milli Glkust olmalidir'™ direktifinden sonra, evvala devlet ca-
pinda bir deniz ticaret filosu kurulmaya baslanmis ondan sonra, ancak 1950’lerden sonra Turk-
iye'de 6zel tesebbisiin de deniz ticaret filosu kurmasi imkani verilmistir. Bu da muhtelif teka-
muller iginde 1970’lere kadar gelmis, 1970 ile ginumiz arasindaki son 10 yil iginde, Tark deniz
ticaret filosunda bugunki 5,5 milyon, DWT'a ulasan bir potansiyel meydana gelmistir.

Burada sayin Prof., Kafali'ya tesekk(r ediyorum. Konusmasinin basinda gok guzel belirtti-
ler: Bizim ¢ok kisa bir devrede asirlara sigan bir millet hayatimizda, devlet hayatimizda bu kadar
baydk bir filoya kavusmamiz ancak son 10 yildaki basiretli hikimetlerin denizciligin dnemini kav-
ramasli ve bunun neticesi meydana gelen bu olaydir. Ancak bu olay meydana gelirken, tabiiki
tekamuil safhalarinda birtakim merhalelerden gegmek gerekiyor, higbir zaman bu tonaja ulasir-
ken Tirk deniz ticaret filosunun sifir yasindaki gemilerle, yeni inga edilmis gemilerle bu filoyu
kurmasi mumkin degildi. Bunu arkadaslar birgok defalar belirttiler. Elbette eski gemilerle basla-
yacakti. Nitekim bugiin dinyanin en biyiik denizcisi olan Yunanlilar ikinci Diinya Savasinin ar-
ta kalan gemilerini Amerika’'dan almak suretiyle bugtnki filolarinin niivesini meydana getirmisler-
di. O devrede Amerikalilar bize de ayni sekilde bu filodan gemi teklif etmisler fakat Tarkiye bu
gemileri donatacak eleman yoksunlugu nedeniyle almaktan istinkaf etmis bize tahsis edilen ge-
miler de Yunanlilara verilmek suretiyle Yunanistan buglnki haline gelmistir. Bunun neticesi olarak
Yunanistan'da iste Niyarkos'lar, Onasis’ler vesaireler meydana gelmis yani yogun sermaye olan
bu sektdrde blyik para ve sermaye terakiimleri meydana gelmis ve bunun neticesi olarak da
Yunan filosu diinyanin en yaslh filosundan, muhtelif devrelerdeki firsatlardan da istifade etmek
suretiyle bugan sifir yasta olan gemiler de dahil olmak Gzere, ¢ok buyk bir filoya sahip olmus-
tur. Eger biz denizciligimizi, arkadaslanmizin muhtelif vesilelerle belirttikleri gibi, gelistirmezsek
o takdirde yarin AET ye girdigimizde Yunan filosunun Kabotaj Kanunumuz da Tark kara sularin-
da hakamran olma hakkimiza dahi tecaviz etmek suretiyle, bizim filomuzu da silip stpurerek
bizim denizcilik hayatimiza son vermesi bile stz konusudur. Bu bakimdan meseleye bu agidan
bakmak gerekmektedir ve bu da bir siyasi tercih meselesidir tabii.

ikinci bir nokta: Tarkiye bugtin tg¢ tarafi denizlerle gevrilmistir. Ortadogu, Asya gegis yolu
Uzerindedir. Fakat bunlarin yaninda birtakim deniz ticareti agisindan olumsuzluklarla karsikargi-
ya olan bir cografi konumdadir. Bugiin Akdeniz ve Karadeniz'de buyk tonajli gemilerin dis i-
manlara, okyanus Otesine gidebilecek herhangi bir yuk potansiyeli yoktur. Bugun Tark gemileri
onun i¢in zaman zaman kamu tesebbuslerimiz dahi, navlun fiyatlarinin pahal oldugundan bah-
sederler buradan kaynaklanmaktadir. Neden? Gunkd Tarkiye bugtn Avustralya'dan komar it-
hal etmektedir. bu kdmur( almak igin gidecek Tark gemisi, biraz evvel arz ettigim gibi, Karade-
niz ve Akdeniz'den bdyle bir yiik potansiyeli olmadidi icin bagajsiz olarak gidecektir. Donus yu-
kayle batan masraflarini gikarmak mecburiyetinde kalacaktir. Bu da gayet tabi ki, birtakim olum-
suz sonuclar da doguracaktir. Iste dedigim gibi siyasi otorite, eer memleket igin deniz ticaret
filosunun gerekli olduguna inaniyorsa, o takdirde bu sikintilara ¢are bulacak birtakim 6nlemleri de-
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almak durumundadir. Bunlarin basinda evela yiklerimize sahip ¢ikma gelmektedir. Sayin ho-
cam belirttiler: Kafali hocam, 50-50 dediler. biliyorsunuz bu kaide daha ziyade liner tagimalarin-
da s6z konusudur. Dokme yik tasimalarinda gerek kuru yukte olsun gerek sivi ylikte olsun boy-
le bir mecburiyet yoktur. Olmadig icin de bugtn Turkiye: eger kendi yuklerine sahip gikacak ve
kendi yuklerinin yabanci memleket gemileriyle gelmesini sorununu ortadan kaldiracak bir politi-
ka izlemeye baslarsa o takdirde sorunun bayuk bir kismi da halledilmis olacaktir. Bunlari ben
yarin yapilacak komite ¢alismasi sirasinda hedefler ve ilkeler arasinda zikredilmesi bakimindan
dile getiriyorum. Camle ctimle gok sudratle athyorum.

Simdi diger bir husus olarak su var: Bugln yasl gemi geng gemi tartigsmasi yapiliyor.

Efendim simdi mesela Tarkiye'nin, bildiginiz gibi birtakim termik santrallar yapma durumu
var: Yap-islet-devret formiliine gére. Bunlar Yumurtalik'ta, Tekirdag'da, Aliaga'da vesairede
yapilacak. Zannediyorum 4 tane hedefleniyor santral olarak. Bunlar 1000er megavatlik gok bu-
yik santrallar ve kémirle galisacaklar. Bunlarin kémura de bayik ihtimalle Avustralya’dan ge-
lecek. Ekonomik tasima bayilk tonajli gemilerle olur. Avustralya’dan bu santrallar igin gelecek
kémiurler 150 bin-200 bin DWT undaki gemilerle olacaktir. Bu gemilerin yenisine Tuarkiye'nin ar-
matorinan de devletinin de sahip olmasi imkani yoktur. Binaenaleyh bu durum karsisinda eski
gemi, kullanilmis gemi alinacaktir. Esasen zaten sifir yasinda bir gemiyle komuar tagimak mana-
sizdir da; diinyanin higbir yerinde de olmaz. O bakimdan eski gemi tartigmasinin bu ekonomik
sartlarda gdzénunde bulundurularak degerlendiriimesinde fayda var. Benim sayin dekan hoca-
mizdan bir sorum var. O da sudur: Turkiye'deki tersane potansiyeli siratle ihtiyacimiz olan -
biraz evvel arz ettim- bu tip gemilerin yapilmasina elverisli midir? ikincisi; bu tip gemilerin finans-
manini Tarkiye'den -Biraz evvel diger arkadasim da sormustu- saglamak mamkanmuadar?

ikinci sorum: Gemi eder kasit unsuru yok ise, deniz kirleten bir vasita midir? Bu konuda
teknik bilgilerini rica edecegdim.

Saygilar sunarim.

RESAT BAYKAL - Efendim ikinci sualinden baslayayim: Kasit unsuru yoksa deniz kirleten
bir sey midir? Gerek gemi gerekse yeni gemi insa eden tersanelerin, uluslararasi kurallara uy-
dugu siirece bdyle bir sey yok. Ancak gerekli denetim ve kontrol mekanizmasinin da kurulma
zorunlugu var. Bunu belirtmek istiyorum.

Biyuk gemile-de tersane kapasiteleri var efendim. En buyuk kapasitemiz Pendik Tersane-
si. 0 da birinci kademe ve ikinci kademe olarak diye belirtmis. Biz de Turkiye'de yapilabilecek,
yapilamayacak dedigimize goére bu genel felsefe igerisinde sizin dediginiz suali cevaplamak
mumkandar.

AHMET DEMIR - Sayin Baskan, Sayin Amiralim, Sayin ﬂyelef, Efendim ben burada fazla za-
maninizi alacak degilim. Yalniz iki konusmaciya iki ufak sorum, daha dogrusu bir miktar da kat-

kim olacaktir.

Ben uzun sireden beri enerji konusunda galismalar yapmaktayim. Sayin Faik Kog dediler
ki, gemi teknolojisindeki gelismelerde yakin bir gelecekte yine gaz turbinleri de gelebilecek. Hal-
buki yakit ekonomisi agisindan gaz tarbinleri ticari gemilerde bundan béyle kulanilacak gibi de-
gildir. Nedenini teknik bakimindan fazla agiklamak istemiyorum. Zaten teknisyen degilim. Ama
bildigim kadariyla bugtin ticari gemilerde kullanilan dizellerde yakit ekonomisi efigin olarak yGz-
de 40'in Gizerinde, yizde 50'ye yaklasmistir. Bu buhar ‘tarbin|d gemilerde yizde 40'in (zerin-
dedir. Halbuki gaz ‘turbinli gemilerde bu yuzde 30°un Gzerine gikamamakta veya dolayinda do-
lasmaktadir. Bu bakimdan gaz tarbinlt gemilerin gelecekte kullaniimayacagini kesinlikle belirt-
mek gerekir.

ikincisi yine bununla iliskili olarak bu sentetik yakitlarin uzun dénemde hidrojen diginda,
higbir sekilde gemilerde kullaniimayacagini bilimsel eserlerden anlamis bulunmaktayiz. Hidro-
jen ekonomisi muhtemelen gelecek asirda gines enerjisinden yararlanilarak elde edilecek ve
harcialem bir sekilde kullanilabilecektir.

Sorulardan bir tanesi Sayin Faik Kog Beye idi. ikincisi ise Sayin Suavi Eyice hocamiza.
Simdi bu Katamaran tipi gemileri isletmecilik agisindan gayriekonomik olduklar igin elestirdiler.
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Acaba bunun étesinde istanbul da pevcut rthtm veyd iskeleler, bunlarin kullaniimasina elverisli
midir? Bu agidan higbir agiklama®yapmadilar. Mimkinse onu da rica edecegim.

Tesekklr ederim.

FAIK KOG - Sayin Prof. Ahmet Bemir’in'bana tevcih buyurduklar soruya su sekilde bir ce-
vap verecegim. Tebligimdeki hususlari OECD raporlari, Japonlar tarafindan térsanelerimizde ya-
pilan genis arastirmalar neticesi ve Almanya’'da bithassa son zamanlarda gemicilik mevzaunda
yapilan ¢alismalara musteniden temin etmls oldugurnuz bilgileri tebligime dercetmistim.

Ozellikle Almanya’da yapilan son Qallsmalarda jeneratérlerin, daha dogrusu turbinlerin
kullaniimasi ihtimali yéninde bir ¢alisma mevzubahis olduguna ben bu tebligimde degindim. Kesin
olarak bu istikamete gidilecektir ifadesini kullanmadim.

Tesekkur ederim.

SUAVI EYICE - Efendim, Katamaran tipi malum; 31, 5M tipi‘tek bir platform. Halbuki is-
tanbul Belediyesinin aldidi iki kath. Iskelelerde gerekli tadilati yapmak: suretiyle-bu yapila-
bilir. Yalniz biraz daha yuksek olacaktir; platform biraz daha yiKsek olacaktir.

Tesekkur ederim.

ZEKI AKIN- Sayin Bakanim, Cumhurbaskanh@ Konseyinin sayin Gyesi, sayin eski bakan-
larim, degerli dinleyenlerim. Ben Sayin Sénmez'in bildirisinde gemilerin sigortalanmasina iligkin
konulara kisa birkac cevap sunmak ve bu suretle kendi 6nerilerine bir katkita bulunmak ddsun-
cesiyle s6z almis bulunuyorum,

Kendilerine evvela hemen miijde olarak bildirmek isterim ki, 7397 sayil Sigorta Sirketleri-
nin Murakabesi Hakkindaki Kanun Tarkiye Biyik Millet Meclisi Adalet Komisyonunundan geg-
mis bulunan nushasinda, 29 uncu madde tadil edilmistir ve kendilerinin dastnceleri dogrultusun-
da gemilerin bundan bdyle yurt disinda da sigortalanmasi ve orada éngérilen hukimlere gére
yaptirmak mumkin olacaktir. Kendilerine bildiriyorum.

Bunun disinda, bir konuya temas ettiler. Ben énemli buldugum i¢in bunun Gzerinde duru-
yorum. Teminat verilemiyor diye buyurdular. Tarkiye sigorta sirketleri teminat veremiyor diye
buyurdular, Malim: teminat gatismadan sonra karsi gemiye teminat vermek suretiyle gatisan
gemilerden Turk gemisinin yUramesini, faaliyetine devam etmesini saglamaktir. Biz 1977 sene-
sine kadar sigorta sirketleri olarak yazdigimiz bir mektupla, bu teminati verebilmekteydik. Dan-
yanin her tarafinda bunu uygulayabilmekteydik. Fakat hepinizin malimu oldugu Gzere, 1977 'den
- 1980 senesine k&dar siiren doviz darbogazi nedeniyle, gerek prim transferlerinin mamkun ola-
mayisi gerek verilen teminatlarin doviz olarak karsilanmasinin mumkun bulunmayisi itibariyle,
yabancilar bizim mektuplarimizi, hatta yalniz sigorta sirketlerinin degil, bankalarin da verdigi mek-
tuplar kabul etmez oldular. Fakat 1929 senesinden itiharen yeniden bu dizen Kurulmustur ve
halen bizler birer mektup vermek suretiyle, tabii kuliiplerle de bir anlagsma yapmak suretiyle, te-
minati bugtn igin verebilmekteyiz. Bunu da kendilerine bildiriyorum. Bazi sirketler vermiyorsa,
bunun yollarini kendileri her halde bulurlar.

Efendim diger bir konu da Tarkive'deki sigorta sirketleri diyorlar rizikoyu aliyor derhal di-
sarlya veriyorlar. Tabii sigortanin esasi temeli sigortanin dagitiimasi keyfiyetidir. Bu ilkeye daya-
nir sigortacilik. Bugiin diinyanin en kuvvetli reasurans sirketlerinden Isvigre'deki **‘Company de
Suisse De Reassurence’’ ki yillik sadece net bilango kar bizim batin Turkiye'deki sigorta sir-
ketlerinin net, degil barat istihsalinden gok daha yiksek olan bu sirkete, 500 milyon Tark Lirasi
degerindeki bir gemiyi gotarirseniz, bu gemiye ylzde ylz imza atar, fakat hemen kendisi yizde
10-15 ya da 20 civarinda bir rakam aldiktan sonra digerini stratle o da satar. Usul budur. Bu
itibarla onlar da yapacaklardir. Kim olursa olsun alip sigortayi dagitacak; en iyi teminati ancak
bu surette bulabilecektir. Emin olsunlar ki, dagitildikga kendileri rahat edeceklerdir. Canku pri-
min toplaniimasi, hasarin toplanip édenmesi bdylece kolaylagacaktir.

iki noktaya daha temas ettiler: Disarida sigorta yapilirsa rekabet imkani dogar, bir de ha-
sar ddemeleri kolaylasir dediler. Kanun degisip, tasarinin geldigi sekilde kanun degistikten son-
ra bu imkan kendilerine gelecektir. Onu da insallah ileride kendilerinin uygulamalari sonucunda
gore€gliz.

Tesekkir ederim, saygilar sunarim.
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RAYEGAN KENDER - Sayin Baskan, sayin dinleyenler, denizcilik sektorane iligkin tebligler-
de yer alan sorunlar hakkindaki gorislerimi (i¢ nokta etrafinda ve gok kisa olarak arz etmek
istivorum.

Birincisi, yer alan sorunlardan ikisi zerinde biraz daha yakindan durmak istiyorum. Bun-
lar egitim ve limanlar konusudur.

Egitim konusu gergekten denizcilik sektdrinun énde gelen sorunlarindan biridir. Amag gemi
adamlarinin egitilmesi meselesidir. Gemi adamlarinin egitiimesinde énemli olan husus, ilk plan-
da teknik acidan egitiimesi; yalniz sadece teknik agidan egitilmesi bugln yeterli degildir.

ikinci olarak da isletmecilik ve hukuki, ticari agidan da egitilmeleri gerekmektedir. Ticaret
gemilerini yariiten gemi adamlari sadece teknik bir gérev yapmamaktadirlar, ayni zamanda ¢ok
genis kanuni yetkilere sahip olarak ticari ve hukuki muameleler yapmaktadirlar.

Turk gemisi, Turk linamina geldigi zaman yik gemiden bosaltilirken gemi adamlarinin gok
dogru bir sekilde ve kanuni esaslara uygun bir bigimde belgeleri tanzim etmeleri gerekmektedir.
Ne kadar y(ik bosaltiliyor, yakteki zarar ziyan nedir? Bu belgeler duzgtin olarak yapiimazsa bu-
nun sonucu armatdran sirtina yiklenmektedir ve bu yizden armatorlerimiz bu yGzden haksiz
yere sorumluluk altina girmektedirler. Bunu arz etmek istiyorum.

Teknik egitim konusunda bugin igin sadece Yuksek Denizcilik Okulu var. Burada bundan
evvelki Sura’da deniz ulastirmasi alt komisyonunda Uye olarak bulunmaktaydim, sayin Eyice de
beraberdi, bagka uzmanlar da vardi. O zamanlar bu konu tzerinde durulmustu. Bir egitim gemi-
si temini YUksek Denizcilik Okulunda 6grencilerin yetistiriimesi icin 6zel surette techiz edilmis
egitim gemisi. Bunlar gemi adamlarinin yetistirilmesine her bakimdan musait olacaktir.

Bu egitim gemisinin saglanmasi konusunda eger yaniimiyorsam Sayin Eyice'nin bazi ca-
lismalari olmustur. Kendilerine sormak istiyorum: Acaba bu galismalar ne oldu ve ne safhadadir?

Egitim konusunda yine dilegim: Gemi adamlannin egitiimesi ve 6gretimi yapacak miesse-
senin Universiteler seviyesine gikariimasini da gbénilden arzu ediyorum.

ikinci somut nokta olarak daha yakindan bakmak istedigim limanlar konusu, aslinda biraz
evvel sdyledigimin bir sonucu oluyor bu. Limanlarda bu hikimet zamaninda Sayin Bakanimizin
gayretleriyle gok sey yapild, tarifeler tanzim edildi. Yalniz kafi degil, hukuki agidan liman islet-
melerinin statisinan ddzenlenmesi lazimdir. Bunu da bir dnceki saranin denizcilik sektoérine
dair alt komisyonunda ben arz etmistim ve rapora ge¢misti ve Slra’'da da benimsenmisti.

Liman isletmesinin mensuplari (6zellikle Glkemizde tekel var limanlarda) da bir yik gemiye
bosalirken ve yuklenirken kendi tekeli altinda olan islerde belgeleri muntazam gekilde tutmalar
gerekir ve sorumluluklarinin da agik hikamlerle dizenlenmesi gerekir. Dizenlenmezse ne olur?
Dizenlenmezse bunlarin da yine armatoran sirtina yikilir ve bu da bir tikaniklik teskil eder.

ikinci nokta, bilhassa Sayin Sénmez’den sormak istiyorum: Genel ilkelerin tespiti bakimin-
dan genel ilkelere varma temayulimiz var, gérevimiz de zannediyorum bu. Denizcilik sektérun-
de birgok sorunlar dile getirildi ve devletten yardim isteniyor. Denizcilik sektorinin ug ayadi
var: Gemi, isletme ve gemi adamlari. isletme konusunda gok giizel dile getirdi Sayin Sénmez
maliyet bakimindan pek ok takinakliklar var, gemi insaasi bakimindan devletten tesvik istiyo-
ruz. Gemi elde edilmesi, yine tesvik istiyoruz. Belki egitim alaninda da tesvik istiyoruz.

Simdi, sormak istedigim ve bu toplantida belirtiimesini gerekli gérdtgimuz acaba deniz-
cilik sektorundeki bu (ic ana unsurda tesvik isterken devletten ayni derecede mi tesvik istiyoruz,
tgunde de esit tegvik mi istiyoruz, yoksa bir siralama yapmak mamkdan ma? Yani daha gok tes-
vik gemi aliminda veya insaasinda veya daha azi maliyet bakimindan mi? Belki Sayin Sénmez
bu konuda bize yardimci olur.

ikinci olarak Sayin Sénmez’den sormak istedigim, daima benim zihnimi kurcalayan bir hu-
sus vardir. deniz Hukuku okutan bir kisi olarak, Acaba Turk denizciliinde bu armatérlerimiz iginde
deniz ticareti yapmak i¢in maliimunuz buglnki kanunumuza gére gemi sahibi olmak sart degil-
dir; kiralamak da mamkanddr. Kiralanir ve kiraladiginiz gemiye Tirk Bayradi gekerek Tlrk Bay-
ragini da batin denizlerde bu sekilde dolastirmamiz da mamkan; tabii kanunda sartlari vardir.

Acaba, Turk denizciliginde hi¢bir armatdr gemi kiralamayi dastinmemis midir? Hig olmaz-
sa yeni bir hatta galismaya baslarken tecribe niteliginde verimli olacak mi, olmayacak mi, bir-iki
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sene kira ile galistirip ondan sonra gemi satin alma yoluna gitmek hig distnulmis madar? Gemi
satin almak veya ingaa ettirmek blylk paraya ihtiyag gosterir; sorum bu.

Uctinci olarak, iki hukuki 6nemli mesele var; bunu dile getirmek istiyorum bir hukukgu
olarak.

Birincisi, Sayin Sénmez dile getirdiler, armatdrlerimiz de sdylediler, disaridaki konusmala-
rimizda da. Gemilerden Cevre Kanunu hilkiimlerine goére alinan fon meselesi.

Bu meselede benim tamamen bilimsel, objektif, hukuki goérasim sudur ki, gemiler Cevre
Kanununun uygulama alanindan ¢ikariimaldir.

Sayin Sénmez ifade etti, diinyanin higbir yerinde boyle fon alinmiyor, ainmaz, alinmasi mam-
kan degil. Gunka, gemilerin sebep oldugu deniz kirlenmeleri, kirlenme zararlarinin tazmini ol-
sun, kirlenme icin ceza olsun, uluslararasi bir diizen var, anlagma var. Uluslararasi Gemi Kamu
Hukuku, Deniz Kamu Hukuku; yani ceza bakimindan gerekse sorumluluk, 1969 tarihli meshur
Kirlenme Konvansiyonu var ki, 1984 'de tadil edilmistir ve burada bdtin bu deniz kirlenmesi me-
selesi gemiler agisindan tanzim edilmistir.

Benim Deniz Hukuku okutan bir hoca olarak batin dilegim Tark i¢ hukukuna da bu pren-
siplerin getirilmesi ve tabii daha dnce bu anlagmaya bir birlik saglanmasi bakimindan Tarkiye’'-
nin katilimasidir. Bunu battan génlimle diliyorum.

ikinci hukuki nokta, Sayin Eyice’nin tebligi nedeniyle aklima geldi. Bu deniz otobuslerinin
isletilmesi meselesinde onemli bir hukuki sorun karsimiza gikacak. O da su: Bildigim kadariyla
bu otobuslerin mulkiyeti istanbul Belediyesine ait olacak yani malik durumunda istanbul Beledi-
yesi ancak yine benim duyduguma goére -yanhs duymus olabilirim- bunlarin isletilmesi igin bir
sirket kurulacagindan bahsediliyor.

Simdi eger bir sirket kurulacaksa bugink( hukuki duruma goére bu sirkette higbir yabanci
pay sahibi olamayacaktir. Meshur Kabotaj Kanunumuz var, eski tarihli Kabotaj Kanunudur. Muh-
telif vesilelerle bunu arz etmistim. Kabotaj Kanunda malimunuz iki sart var, birinci gemi Turk
Bayragi cekecek, ikincisi isleten de Tark olacaktir. Ancak isleten eger tizelkisi ise hangi sartlar-
la bunun bir Tark tizelkisisi olacagl Kabotaj Kanununda tayin edilmemis, tespit edilmemigtir.
O zaman Meclisten gikarilan bir tefsir kararina gére battn ortaklarin Tark olmasi gerektigi kabul
edilmistir. Kabotaj Kanununun ilgili maddesi halen yururlikte olduguna goére, bu tefsir karari da
Anayasa Hukuku geregince yururliktedir. Ticaret Kanunu ile bir ikilik gikmaktadir. Kabotaj Ka-
nununda, Ticaret Kaimunundaki Turk Bayragi cekmek igin gerekli sartlarin bu tizelkisi seklindeki
isletmeler hakkinda da uygulanacagi seklinde bir degisiklik yapiimasi belki dogru olur. Yapilma-
digi takdirde deniz otobuslerini isletecek sirkette ylizde 1 paya bile bir yabanci sahip olamayacaktir.

Tesekklr ederim efendim.

SUAVI EYICE - Efendim, bildigim kadariyla istanbul Belediyesi bunlari almistir, yakinda da
gelecektir. Gene duyduguma gére Tirkiye Deniz isletmeleriyle beraber ve baskalarinin da igin-
de bulunacag bir sirket kurulacag: mahiyetindedir, fakat bu konuda fazla bir bilgim maalesef
yoktur.

*Bundan evvelki toplanti Yiksek istisare Kurulu adini tagiyordu ve bizi Rayegan hanimla
ve diger arkadaslarla beraber rapor hazirlamaya vazifelendirdiler. Orada iki hususu vurgulamig-
tik. Bunun bir tanesi de, Nihat bey arkadasimiz zaten degindi, tedrisatin ingilizce olmasi
konusuydu.

Bir de gene 6zel maksat igin yapilmis, fakat ticaret yapan geminin Yiksek Denizcilik Okulu
namina alinmasi onerisiydi.

Bunun 80-100 6grenciyi tasimasi, fakat hakiki bir line hatti olarak ¢aligsmasi, heryerde -
limana nasil giriliyor, nasil ¢cikiliyor, ip nasil istif ediliyor vesaire gibi- siniflar olan, 6grencilerin
tatbikat yapmalarinda da imkén verecek bir gemi olmasi lazimdi.

Efendim, o zamanlar Yiiksek Denizcilik Okulunda gemi makine dersini veriyordum. Bir gtin
gerek Yiksek Denizcilik Okulunun, gerekse Deniz Harp okulunun egitim komutani olan Amiral
beni cagirdi, bir yazi verdi elime ‘‘okul komutaniyla beraber bu isin realizesi igin sizi
vazifelendiriyorum'’ dedi. Ben de Sayin Bakana geldim, mektubu gosterdim kendileri de ilgilen-
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diler, taraftar oldular ve ben tesadufen ézel yapilan bir gemiyi, bulmasi zor olmasina ragmen
bulabildim. Hapak'in bir gemisi ve 14 bin DWT'luk, 18 millik, 80 6grenci tasiyor, 7 yasinda piril
piril bir gemi. Bir albim yaparak zamaninda Sayin Bakanimiza takdim ettim. Bir middet sonra
Sayin Bakanim beni aradilar ‘‘Alalim filan’’ dediler. Fakat maalesef bu arada gemi gitmisti. Boy-
le bir gemiyi bulmak kolay dedildir, ancak yaptirirsaniz olur; yaptirirsaniz da muazzam bir paraya
Gikar. .
Fakat ben yine, Eger uygun goriidrse, buglnku toplantinin sonunda da bunun rapora tekrar
dercedilmesini éneriyorum. Belli olmaz, tekrar belki bir imkan ortaya cikabilir.

Tesekkir ederim.

HiLMi SONMEZ- Sayin Rayegan Kender'in sorusuna tesekkir ederim. Yalniz soruyu yan-
lis anlamis olmamak igin bir kere tekrar etmek istiyorum: Sizler dediniz ki, devletten yardim iste-
niyor ve bu gemi isletmeciligi, isletme safhasi ve gemi adamlarindan mutesekkil. Bu ¢ halka
icerisinde her Gglne de esi oranda mi tesvik isteniyor, yanhs anlamadimsa birinci soru bu.

ikinci sorunuz ise, Turk denizcileri ve armatérlerinin gemi sahibi olmalari sart degil; kirala-
mak suretiyle de gemiler ¢calistinlabilir ve en azindan yeni hatlar igin gemi kiralanmasi dagunule-
bilir mi?

Efendim misaade ederseniz ikinci sorunuzdan baslamak istiyorum. Gemi kiralanmasi der-
ken hangisini kastettiniz bilmiyorum. Bildiginiz gibi bazi tagimalarimizda bayrak bakimindan mdm-
~ kun degil. Sayet ciplak tekneye binip (823 Unci madde ile ilgilidir bu) ancak bizde mevcut ol-
mayan gemi tiplerinde ve kanuna goére 1 yili gegmemek (zere ve 1 yilin bitiminde veya daha ev-
vel yapilan uzatma ile toplam olarak 2 yil gegmemek (zere misaadelerine tabi. Zannediyoruz
kanun Tarkiye'de olmayan gemi tipleri igin izin veriyor.

Simdi bu yapiliyor. Bu yol galismiyor degil; armatérlerimiz bu yolu deniyorlar. Fakat berbot
bilhassa. Size ticari agidan bir érnek vereyim: Diyelim Turkiye'de bir amonyak gemisine ihtiyag
var. Fakat amonyak gemisini, revagta olan bir gemiyi, berbot diye aramanin imkani ihtimal ola-
raktan zayif. Ama bizim elimizde olan gemiler tipindeki gemileri kiralamak isterseniz berbot ola-
rak o imkan var, yani bunun tabii ki, kanun esaslari ve kanun ruhu icerisinde degerlendirilmesi
gerekiyor.

Simdi, burada kiralamak konusunda en 6nemli husus lesing, yani mulkiyeti muhafaza yo-
luyla kiralamadir. Ama maalesef islerlik kazandiriimasi gereken husus lesingtir. Lesingte halen
vergi konusu hazineciler tarafindan acikliga kavusturulmus dedildir. Bu sorunuz gok énemli, ge-
minin sermaye yatiriimasi gereken bir sey olmasi ve Tlrkiye 'nin de kaynaklarinin kit olmasi sebe-
biyle higbir sektér kaynaklarinin édnemli bir bélimuanii bu alana intikal ettiremez.

Denizcilik finansmani yalniz Turkiye igin degil, bat(in dinya devletleri icin son zamanlarda
muskdl hale geldi. Malkiyetin finansal kuruluslar tarafindan muhafazasi, ilgili kuruluslar, daha
fazla glivence vermesi hasabiyle lesingi tercih ediyorlar. Ancak galistirilabilecek filo su anda ti-
kali. Zannederim bu firsattan istifade ile ekonomik birimlerin igerisinde lesinge islerlik kazandi-
rilabilmesi igin gerekli galismanin yapilmasi denizcilerimizin mentaatleri igin uygun olacaktir.

Birinci sorunuzla ilgili olarak da, gemi isletme ve gemi adamlar hususunda bazi seylere
deginmistiniz. '

Efendim, biraz evvel bir arkadasimiz ifade ettiler , gemi igletme konusunda, biz ister kabul
edelim, ister kabul etmeyelim veyahut da istemeyerek kabul edelim, yavas yavas denizci bir mil-
let oluyuruz veya olmaya gayret ediyoruz; Esasinda karaci bir milletiz.

Bundan boyle gemi alimiyla ilgili ve gemi isletmesiyle ilgili olarak maalesef diinyada olma-
yan engeller Turkiye'de yaratiimis ve bilahara de bunlar tesvik adi altinda kaldinimaya ¢ahsil-
mig, yani Turkiye'de tesvik dedigimiz diinyada denizcilikte ileri gitmis Glkelerde olmayan yaratil-
mis engellerin tesvik adi altinda kaldinimasidir. Dolayisiyla Tarkiye'de bunun agikhga kavustu-
rulmasinda yarar vardir.

Biz, diyoruz ki, gemi aliminda ve isletme safhasinda higbir midahale yapiimasin, hatta ge-
mi satiminda geminin - Kusura bakmayin- bir ltalyan nikahi gibi élinceye kadar sahibi duru-
munda olarak kalmayayim. Gemi, alinabilir ve satilabilir bir metadir, dolayisiyla, aldik, ¢alistirdik
veyahut da aldiktan bir giin sonra satmak istiyoruz, dolayisiyla onu bir gan veya bir saat sonra
satahilelim_
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Simdi burada bu konuya da geldigimizde son zamanlarda yapilan degisikliklerle veyahut
da, aldigimiz bilgilerle -pek agik degil- Devlet Planlama Teskilatindan alinabilecek misaadelerle
gemi satimi imkan dahilindeymis gibi goziikiiyor. Hepimiz burada imkén dahilindeymis gibi ifa-
desini kullanmak zorunda kaliyoruz. Cunki, Devlet Planlama Teskilati tarafindan gemi satisinda
hangi planlar tahtinda misade edilebilecegi acikhiga kavusturulmus degildir. Dolayisiyla bu ko-
nunun agikhda kavusturulmasinda yarar vardir.

Gemi adamlari hususu ¢ok énemlidir. Dolayisiyla esasta ve prensipte gemi ve igletme saf-
hasinda olmayan engeller kaldirilsin, yani ‘‘gélge etme baska bir sey istemiyoruz’' diyoruz.

Isletme safhasina gelince; biraz evvel yine ifade olundu. Bir tlkenin deniz ticaret filosunun
ana gayesi kendi ithal ve ihra¢ yuklerini tasimak degil, ana hedeflerden bir tanesi de tgancu
Glkeler arasinda yapilacak tasimalardan Glkeye gergek doviz kazandirmaktir.

Efendim, gemi adamlarina gelince, gemi adamlari konusu Turkiye'de gok énemii bir konu,
fakat hassas bir konu da. Burada agik séyliyeyim, ayrintisina girmek uygun olabilir de olmayabi-
lir de. Ancak birinci derecede sdylenilmek istenilen, gemi adamlarinin sayisi hakikatenTurkiye'-
de yetersizdir. En azindan bu alkenin, Gg tarafi denizlerle gevrili diye tanimladigimiz Turkiye'nin
Uc tarafi degil, iki tane yarimadadan mutesekkil olmasi hasabiyla en azindan alti, hatta yedi tara-
* fimiz denizlerle gevrili demek imkani var burada. Turkiye'nin énemli deniz limanlarinda en azin-
dan ug tane dort tane okulun yalniz zabitan degil gemi isletmesi ile ilgili okulun kurulmus olmasi
gerekirdi. Bunun bugline kadar olmayigi sadece Uzunta vericidir ve yalmz bugink iktidarimiz
igin degil, mesuliyetleri, sorumluluklari tasiyan iktidarlardan sormak lazim. Gelmis gegmis ha-
kUmetlerimizin hepsinin maalesef bu sorumlutukta payi vardir. Ancak hatanin neresinden ve ne
kadar kisa zamanda donulirse bunda bir hayir vardir ve gereklidir. En kisa zamanda Denizcilik
Yiiksek Okulunun ve benzeri okullarin en azindan istanbul’a ilaveten izmir’de ve Samsun’da ku-
rulmasi ve sayisinin ve kalitesinin yOkseltiimesinde gerek vardir.

. Sizler bazi hususlara degindiniz, ticari evraklara, hususi evraklara degindiniz. Tabii bu gok
detayl bir konudur ve bunun zararini tabii gérmekteyiz ve gemi adamlari yikand, gemilerimizin
Gclncul devletlerde calismasi gibi yalniz kendi ticaret filomuzu donatmak bakimindan degil, ayni
zamanda nasil Almanya’daki isgilerimiz bizim igin hala bir ddviz kaynagi ise ve bir zamanlar da
daha blyuk bir doviz kaynag idiyse, gemi adamlari sayisi sosyal ve ailevi proplemlerden dolayi
dinyada boéyledir. Dolayisiyla biz, esasinda diinyaya gemi adami ihrag edebiliriz. Ancak, maale-
sef ve acikca ifade etmekte yarar vardir, bazi kisir diisiincelerden dolayi, gekismelerden dolay,
Turkiye'de gemi adamlari sayisinin artigi dnlenmek isteniyor.

Her yatinmin esasi insandir, dolayisiyla bize emanet ettiginiz insana gerekli 6Gnemin veril-
medigi anlasiliyor ve bu hatanin da en kisa s(re igerisinde dizeltimesinde yarar vardir.

Sigorta konusuna gelince; efendim, hep tenkit eder durumda olmak istemiyorum. Glnkd
esasinda bunlar dinya denizciliginin A’si, B'si ve C’sidir. Yani burada bu budur demekte yarar
da vardir, fakat bunu tekrar etmekten GzilGyoruz da.

Sigorta $irket|erim'izin neden bir korumanin igerisinde kalmayi bekledikleri ve bunun arka-
sina siginnfaya gayret etmelerini anlayamiyoruz.

7397 sayili Kanunu biliyoruz, Sayin Zeki bey *“‘bildiriyorum’’ gibi bir ifade tarzi kullandilar.
Bizim gayretlerimizle bu degisiyor, zira bizler ifade ettik. Bu degismedidi takdirde bizler gidip
sigortalarimizi resen yaptiriyoruz zaten. Nigin:

Ben, kendilerinin sigorta sirketinden bahsedeyim: -hepsi de ayni sekilde- Bugin gemi gu-
nin 24 saati galisiyor, hasar oldugu zaman Cumartesi aksami, Seker Bayrami, ve gemi 6 gun
bekleyecek mi? En kisa yoldan size cevabini veriyorum: Bu disarida oldugu zaman, sigortacinizi
buluyorsunuz. Tabiiki gemi isletmelerinin bugin hepsinde Allah’a stkur her kademede lisan bi-
len adami var. Dolayisiyla Cumartesi aksami buluyor ve bankasina da telex gdnderiyor, telsizini
cektirip gemisini kaldiriyor. Buna karsilik bizim firma olarak da sdyleyeyim, bilhassa dért ayda
alinamadi, dort ayda yluzde 30 kur farki yedik.

Deniz ticareti, son derece liberal meslek. Gerekli kolayliklari ve islerlikleri kendi yapisi ice-
risinde kazanir.
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Acikga soyluyorum, Turkiye, 24 Ocak 1980'den beri bir liberal ekonomiyi takip ediyor ve
devamli olaraktan da gercek liberalizme donlyor. Deniz tasimaciligi da bunun énderligini yapi-
yor. Bu sebeptendir ki, Turkiye'de navlunlar en alt seviyeye dismustur ve higbir gelir bakimin-
dan koruma icerisinde degildir.

Birazcik bu dengeyi itersek, Turkiye'de serbest bayraga gegme egilimi dogar, bu da dlke-
ninin zararina olur, dolayisiyla denizciligin maliyetine hic midahale etmemek lazim. Isletme gi-
derlerini armatdrler gok hassasiyetle kontrol altinda tutmak mecburiyetinde. Vergi, sigorta, fon
gibi konuiarla bu maliyetler beynelmilel piyasalarda ve beynelmilel rekabete acik dahili tagimalar-
da elde ettigimiz navlunlarla tagsimayacagiz bir seviyeye geldigi takdirde, kontrol etmenin imkani
olmanin 6tesinde Turk armatorl serbest bagraga veyahut baska turlt bayraga da gegmeyi fiilen
yapamasa bile disiinmeye sevk eder. Ulke ekonomisinin bundan da yarar gorecegini
zannetmiyoruz.

Tesekklr ederim.

AHMET KURT- Sayin Bakanim, saygideger izleyiciler, dinden beri burada, Sekizinci Sura
toplantisiyla ilgili galismalar takip ediyorum. Cidden 38 yildir deniz sahalarinda hizmet etmek
icin ugras! veren bir kisi olarak bu kadar istifade ettigim bir toplantiyi hatirlayamiyorum. Bu ba-
kimdan Sayin Bakanima bu toplantida bizleri de dikkate alarak bundan istifade ettirdigi icin ¢ali-
san kesim adina, temsil ettigim insanlar adina tesekkurlerimi arz edeyim.

Gok degerli konusmacilar degerli fikirlerle dertlerini anlattilar. Sayin Bakanim, ben galisan .
kesim adina da iki kelam etmek istiyorum, yarim saat de bize firsat verilmelidir. Gink( dyle sika-
yetlerimiz vardir ki, ben burasi almaz diyordum, ama is sahiplerinin dertlerini dinledikten sonra
ben kendimi bir sene daha geriye tutuyorum, hir sene sonra sikayetlerimizi ancak o zaman
dinletiriz.

Hemen ildve edeyim Sayin Bakanim, 6nimuazdeki donem icin Sdra’'mizin, Ulastirma Sura-
miza, iki tane ufak sikayetim bir éneri seklinde dikkate alinirsa -galisanlar adina bunu ifade et-
meye galigacagim- Bayindirlik Bakanhgimiz tarafindan insa edilen ilmanlar da Gzllerek ifade ede-
yim, 40 sene icerisinde hedeflenen hizmete kifayet etmiyor hale geldi. Oyle sikintilarimiz vardir
ve zaman olmadidi igin anlatamiyorum. '

Bunlardan bir tanesini 6zellikle ifade edeyim: Liman hizmetlerinin ihtiva ettigi sahalar dai-
ma yerlesim kentleri ve yerlesim birimlerinin uzaginda veya tenha bir yerde, fakat bir mescit da-
hi dastndlmemistir. Bir mescitin dahi duastndlmedigini ifade: ediyorum, ama burada ¢ok sey-
ler vardir kifayet etmedigi, mesela -llkemiz kabuk degistiriyor- 10 milyona 50 milyona gikiyor
veyahut da sahalarimiz gelisiyor, Gst yapim tesisleri ne banyosuyla, ne yemekhanesiyle, ne de
baska seyleri ile 10 sene sonra buna cevap vermeyecek duruma geliyor. Bu sikayetimizi de dik-
kate alarak hig olmazsa bundan sonraki tesislerde, hi¢ olmazsa 50 yilin ihtiyacini karyilayacak
tesislerin vicuda getirilmesi yoninde gayret gdsterilmesini diliyorum.

Sayin Bakanim, butan diderlerini ihya ettiniz -Sayin Genel Maddrler belki simdi burada ba-
na kizacaklar- ama bir 6nerimi de su firsattan istifade ederek ifade ederek s6ziimi hemen
kesecegim.

Onerim su: ikinci Bes Yillik Plandan itibaren Limanlar Genel Mudirlaganin de tek elde
toplanip galismasi d6ngéraldiga halde bugtine kadar 6zlemini gekiyoruz, ingllah bunu da tahak-
kuk ettirirsiniz.

Saygilar sunarim.

ATILLA KORUYAN- Sayin Bakanim, sayin izleyiciler, vaktin cok gecmis olmasi nedeniyle
cok kisa olarak arz edecegim.

Belediye olarak gesitli sorunlar yaninda ginde 1,5 milyon kisiyi tagsimakla gorevliyiz. Bu
1.5 milyon kisinin dagititminda ESHOT otobdsleri yizde 42,1' 1100 tane minibls yldzde 29,
maalesef haritalarda kérfezimizi gérebiliyorsunuz, korfez tagimaciliginda yazde 1, 8'dir ve de-
miryollarinda yine yuzde 2 altinda bir tagimacilikla Izmir'de 1,5 milyon Kisiyi tagimaya ¢alisiyoruz.

Tabii gegici birtakim tedbirlerimiz var tagimacilikta darbogazlar halletmek icin, sinyalize
kavsaklar ve yesil dalga gibi ve tek-gift plaka uygulamasi, 6gretim kurumlarinin ve diger mues-
seselerin desantralizasyonu gibi gegici uygulamalar vardir. Ancak, korfezden istifademiz y(z-
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de 1,8’le olunca burada birtakim sorular akla gelmekte. Tabii ki, bakanliginiz zamaninda son
derece faydali hizmetler aldik; gerek ilgililerden, gerek bakanhginizdan ve iki tane yeni korfez
gemisi hizmete sokuldu, iskeleler modern hale getiriliyor ve yeni iskeleler yapilmakta. Yalniz 1,8'lik
bir tagimanin artmasi igin daha neler yapilabilir. Bunun ilgililer tarafindan dikkate alinmasini énemile
istirham ediyorum.

Bir de fiyat politikasi olarak ufak bir oynamada, mesela korfez tasimaciiginda 90 liradan
120 liraya gikmasi zirve saatlerde bir giinde 3-4 bin yolcuyu korfez vapurlarindan belediye oto--
buslerine ve diger araglara kaydirmakta.

Sayin profesor Kender hanimefendinin belirttikleri gibi, bir kabotaj hakki meselesi stzko-
nusu. Bugln bayk sehirlerde bir moda haline geldi Kataraman gemilerin satin alinmasi ve isle-
tilmesi. Kabataslak bir hesapla bugtin bir Kataraman yerine 80 tane otobus alinabilir ve 80 Oto-
blsiin tagima kapasitesi tabii ki gok daha fazla. Degerlendirmede belediye bugin 6zkaynakla-
riyla bunu yapacak ise, o zaman gok bilyik bir finansman kaynagina ihtiyag var demektir. Ama
‘“Yap, islet, devret’’ dendigi anda sayin hocamizin hukuki olarak ¢ézilmesini 6nerdigi kismin
¢Ozllmesi lazim. Biz, zaten belediye olarak ‘‘Yap, islet, devret’’ formula Gzerinde durmaktayiz.

_ Devlet demiryollarimiza da sabahki tebligler sonucunda isaret edemedim, misaadenizle,
Izmir'de 70 kusur noktada hemzemin gegit var. Bu hemzemin gegitler dolayisiyla trafik gok bu-
ylk 6lgude aksamakta. Tabii, koprill kavsaklarin yapimi hem masrafli hem de uzun vadeli go-
zumler. bu arada banliyo trenlerinin elektrifikasyonu da, ayrica uzun vadeli bir ¢6zam olarak di-
stnuldagunde, ben ilgililerden huzuriarinizda banliyo trenlerinin tamamen kalkmasi degil, ama
ylzde 2’lik bir tagsima kapasitesi hatta ylzde 2'nin altinda olduguna gbére, zirve saatler disinda
olarak seyrettiriimesi ve hemzemin gegcitlerin mimkudn oldugu kadar serbest birakilmasini ilgili-
lerden istirham ediyorum.

Dinlediginiz igin tesekkdr ediyorum, saygilar sunuyorum.

Ekrem CEYHUN- Tesgekkiir ederim Sayin Baskan, Sayin Bakanimiz, sayin konusmacilar,
sayin konuklar, vaktin gok ge¢ oldugu bir ddnemde sdz aldim, sabrinizi tasirmadan ¢ok kisa su-
allerle konugmami bitirecegim. Evvela Sayin Bakanimizdan ve bakanlk erkanindan bir istirha-
mim var. Denizci tebliglerini dinledikten sonra suna sahit oldum ki, 1968'den beri yapilan sika-
yetlerin bir bdlim( héla sikayet olarak dntimizde bulunuyor. Yani en azindan 1970'lerden son-
raki sura tebliglerini bir tarayarak bu tekerrir eden sikayetlerin menseine inilmesinde fayda go-
riyorum, hi¢ olmazsa bir dahaki strada veya demin ifade ettiginiz istanbul’da yapilacak olan
denizcilik sempozyyumunda meselelere bir ¢6zim bulunabilir.

Simdi suallerime gegiyorum. Sayin Tekin'den iki sorum var; Sayan Baykal’'dan 1 sorum,
Sayin Sénmez ve Kog'tan da birer sorum var efendim.

Sayin Tekin'den sorularim su:

Yuksek Denizcilik Okulunun tek okul olusu ve yetersizliginden hemfikirim. Acaba Universi-
teniz, insanglcl agigimizi karsilamak igin Gniversitelerimiz kurulduguna gore, teknik Gniversite-
lerimiz gemi adami yatistirimi sorumlulugunu Gstlerine alabilirler mi, alabilirler ise, devletten is-
tedikleri nelerdir?

ikinci sorum, tabif yalniz Yiksek Denizcilik Okulunun yetistirdigi personel ile gemi adamla-
ri tamamlanamiyor, onun altinda bir takim kigilerin yetistirilmesi gerekiyor. 1974'de -Sayin Son-
mez’e bir cevap olarak arz etmiyorum- Sayin Giley bakanimizken Anadolu’'nun ¢ noktasinda
bu alt tabaka gemi adamlarini yetistirmek icin okullar actik. Maalesef istanbul’dan hoca gitmedi
oralara. Sonra da okullar kapandi. Acaba Sayin Tekin, bu tip insanlarin yetistiriimesi igin nasil
bir egitim sistemi digtnurler. Umumi egitim i¢ginde mi dusundrler, digsinda mi dasandrlar. O ko-
nuda goruslerini istirham ediyorum.

Sayin Baykal hocamizdan sorum su: Tebliglerini dikkatle dinledim, yaniliyorsam dizeltebi-
lirler. Tebliglerinde dinya ticaret hacmi ile filo arasinda bir bag sezinledim. Diinya ticaret hacmi-
nin dismesine mukabil, filolarda artiglar da gozlkebiliyor, fakat filolardaki artis diinya hacminin
dusustnden dolayi filolarin galigsma gdcunu azaltiyor. Yani bir nevi bos kaliyor gemilerimiz. Boy-
le bir sey izledim.
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Sorum su: Ulkemizin ticaret tilosu hacmini tayinde dlnya ticaret gelisimini esas alan bir
kistas kurulabilir mi, bdyle bir hesap yapilabilir mi? Boylelikle hem dévizin disa gitmesini 6nle-
mek, hem de gemileri rantabl galistirmak gibi bir disinceden hareket ettim.

Sayin Kog'tan sualim: 1984-19983 Ana Ulastirma Mastir Planinin deniz ulagtirmasi deger-
lerini verdiler. Bu degerlerin ilk Gg yildaki uygulamaya gore tahakkuk edemeyecedi anlasiliyor.
O takdirde 1987-1993 degerlerinin yeniden revize edilmesi lazim. Bu revize edildigi takdirde (ki
su demektir: 1987-1993 arasinda ilk plana gére daha ¢ok y(k tasiyacagdiz denizde) deniz ticaret
filosunun tonaj olarak ne kadarlik bir artim gerektirdigini ifade edebilirler mi? Bu artan tonaj dus-
mekie olan diinya deniz ticaret hacmi igerisinde faydali olabilir mi? Olamaz ise, distnceleri nedir?

Sayin Sénmez’'den son sualim: Kamu kesimi tagimalarindan sikayet ederler iken, yani ka-
mu kesimi tasimalarinin armatérlerimize verilmemesinden sikayet ederlerken gare olarak y(k-
sek ekonomik kurulun 152 sayi Tebliginden bahsettiler. O teblig galistirilir ise, gare bulunabilir
gibi bir izlenim ¢ikti bende. Acaba bu g yillik ddnemde teblig tam olarak uygulanmadigi igin mi
armatorlerimiz bu parayi alamadilar, yoksa tebli§ uygulandi da ona ragmen armatorlerimiz mikta-
r kafi pay alamadilar. Eger uygulandi da miktari kafi pay alamadilar ise, 152 sayil Teblige ek
olarak getirmeyi dustndukleri tedbirler nelerdir? Sabirla dinlediginiz igin saygiyla selamliyorum,
tesekkir ediyorum.

NiHAT TEKIN - Efendim, tesekkir ederim. Gok kisa olarak cevaplandiracagim.
olarak cevaplandiracagim.

Gemi adami yetistirmek, yani eleman yetistirmek sorun degil efendim, fakat belgelendirme
problemi var: Bu da bir kanun meselesidir. Bakanligimiz diger tniversiteleri de bu konuda yetKkili
kilarsa o takdirde bu gergeklesebilir.

ikinci konu, egitim sistemi, Tarkiye'de egitim sistemini, biliyorsunuz, bir gevgeve igerisine
aldik ve Denizcilik Yiksek Okulunun da bu gergeve igerisinde yer almasi kanimca gok uygun-
dur. Bazi ozellikleri vardir. Bu 6zelliklerini kaybetmeden bu gerceve igerisinde ele alinmasi
gerekmektedir.

Bunun yaninda deniz adami mesela, makine lostromosu, guverte lostromosu ve bunun gi-
bi yardimci elemanlan da deniz adami gibi meslek lisesi ve biraz da Gzerinde meslek yiksekoku- .
lunda -ki, bunu yine Gniversiteler gatisi altina almak lazim- yetistirmek mamkandar efendim.

Tesekkur ederim.

RESAT BAYKAL- Efendim, tebligimde diinya deniz ticaret filosu azalma egilimine 1985 ve
1986 yillarinda da devam etmis dedim. Bu filo 1985 yilinda 2,4 milyon ton, 1986 yilinda da yak-
lagtk 11 milyon DWT azalmis, yani artma degil, azalma var, toplamda. Ama bu arada bu topla-
min igerisinde baz: ulkelerin filolarinda artma var, bazilarinda azalma var. Ornek olarak, Yuna-
nistan’in 1985 yilinda eski gemilerinden olusan filosunda 4 milyon gros ton, 1986 yilinda da
2,4 milyon gros ton azalma olmus. Ayrica dinya ticaret hacmini esas alan bir kistas kurulabilir-
mi diye sordunuz.

Onda da, o kistasi da tebligimin belirli bolimlerinde belirttim, yani ithal Grinlerimiz, ihrag
aranlerimiz, transit tagimalar ve Gguncl ulke tagimalarini bir tarayip bu tagimalardan bizim ala-
bilecegimiz pay nedir, onu planlarsak o zaman bu dediginiz iligkiyi kurmak kolaylikla mamkanddr.

Bu arada birinci sorunuzda daha ziyade Nihat Beyin cevap verdigi egitim sorusu, ara in-
sangucu yetistirmeye yonelik. Bu soru ile ilgili olarak belirli Gniversite endustri igbirligi gergeve-
sinde Yiksek Ogretim Kurulu ile sanayiciler arasinda yapilan anlagsma geregi Tark Egitim Vakfi-
nin da mali destegi ile belirli calismalar yapilmis ve niversitelere bagh yuksekokullarda dokium
ve tekstil konusunda egitim baslanmistir. Bununla ilgili olarak denizcilikle ilgili bir galigmanin da
yapilmasin istiyorlar. Bu konuyla ilgili belirli hazirliklar yaptim. Bu ara insanguci de gemide, ter-
sanede, limanda calisacak elemanlari kapsamak Gzere (¢ degisik konuya yoneliktir.

Tesekklr ederim.
FAIK KOG- Tesekkur ederim Sayin Baskani.

Tebligimde mastir plan konusunu detayl olarak arz etmemistim Sayin Ceyhun. Yalniz so-
runuza genel olarak soyle bir cevap arz edeyim:
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Bugun ithal ve ihrag toplamimiz yilda asagi yukari 40 milyon ton civarindadir. Tabii genel
krizden mutevellit deniz tagimaciliginda bitiin dinyada misahade edilen genel krizden mute-
vellit 1984-1993 yillari arasindaki distntlen gelisme buyurdugunuz gibi 1987'ye kadar olan
strede bir gelisme mevzubahis olmamistir. Fakat bu miktarin dnimuzdeki yillarda kesinlekle ar-
tacagl mevzubahistir.

Soyle ki, kurulmasi éngérulen g tane bilyik tesis mevzubahistir. Bir tanesi iskenderun’-
da, bir tanesi Tekirdag'da ve bir tanesi de Ege’de olmak Uzere bu kurulacak olan santrallarda
sarf edilecek olan kémurlerin genellikle Avusturalya’dan getirilmesi mevzubahis ve agagi yukari
3 milyon ton civarinda bir miktar ortaya koyacaktir. Dolayistyla iskenderun Limaninda 150-200
bin hatta 300 bin ton civarinda gemilerin yanasmasina musait bir limandir ve 1990’a kadar asa-
g1 yukan 55 milyon tona ¢ikacadi buglinkl hepaslamalarla ortaya konulmustur.

Tesekk(r ederim efendim.

HiLMi SONMEZ- Efendim, kamu.tasimalarinda ifade edilen hususu inceledim. 152 sayili
Kararla ilgili; ancak, diger husus, 152 sayil Kararin diger amir hikma olan tagimalarin -kamu
kesimi tasimalarinin- Turkiye'de ihale yolu ile tagimacilara -Tark tagimacilara- veriime hususu
aksakliklarla yaradi veya yuramedi. Soyle ki: Tabii bu burada sikayet degil. Biz hepimiz ayni tek-
nenin igerisindeyiz, bir tanesine bir sey olsa, tekne batarsa hepimiz batariz. Dolayisiyla, yani
bunlar bir sikayet olarak degil de, kamudan kamuya baz! ihalesiz tagimalar oldu ve ayri olarak
bu 152 saylili kararda *‘Dévizin maliyeti agisindan bu tagimalar yizde 10 pahal olsa dahi, Tark
tasimacilara verilir’’ der. Maalesef, bazi kamu tesekkll yoneticileri bu yizde 10'u vermiyorlar.
Hatta bize ifadelerinde bu vergi mi, bizden salma mi aliyorsunuz, salma mi istiyorsunuz gibi ifa-
delerle karsilasiyoruz. Tabii sayin Bakanhgimizin bize yakinhgi malim. Ancak maalesef denizci-
lik sektodrinan, Cumhuriyet tarihimizde ilk hikametin kurulusundan beri denizciligimizi ilgilen-
dirmeyen bakan da yok. Dolayisiyla, 13-14 yerle ilgili olmasi hesabiyla ve ilgili kararin sahibi ol-
mayisi nedeniyle. Herkes tabii ki kendi konusunu sahipsiz birakmiyor; ama bir problem oldu-
gu zaman care bulunamadigi zaman, yani daha dogrusu bu konuda etkili ve yetkili makamin ol-
mayis sebebiyle maalesef bu konuya islerlik de kazandirilamiyor.

BASKAN- Cok tesekkuir ederim.

NEJAT TUMER- Efendim, bir noktayl aydinlatmak istedim.

Sayin Baskanim, ¢ok kisa sirede deniz ticart filomuzun, 6zellikle personel adedi bakimin-
dan ve egitimi bakimindan ihtiyacani dikkate alarak, Deniz Kuvvetleri Komutanliginin kendi bun-
yesinde -ki nasil havacilarimizi Turk Havayollarinin batin personelini hava kuvvetleri yetistirir-
biz de blyiik bir miktarini deniz ticaret filosunun Deniz Kuvvetleri binyesindeki egitim tesislerin-
de yetisenler yonetmektedir, idare etmektedirler. isletme kismi harig; ama Deniz Harp Okulu-
nun mevcudunu normalin en asagi yuzde 75-80 nisbetinde adedini artirdik saniyorum. Hemen
hemen hepsi 200’e cikti. Tabii ki, bizim Deniz Kuvvetlerinin ihtiyaci normaal 100-110 arasinda
idi. Binaenaleyh, bu artan kisim normal olarak artacak ticaret filosunun giverte ve makina ele-
man ihtiyacinin karsilanmasinda yardimci olacak. Aslinda, sinif okullarinin mevcutlarina da bu-
glin biraz temas edildi. Deniz Meslek Okullarin ki (esas igletmeci personeldir onlar) bunlar da
bizdeki astsubay ve astsubay sinif okullarinin mevcutlarini da yizde 100 arttirmak suretiyle bu-
glin bitan bu yika sizlere hig yik ettirmeden, Deniz Kuvvetleri zerine almig ve bu fazla oran-
daki personeli yetistirmektedir. Ama btiin arzumuz, batin génlimiz, elbette bu isin memleket
sathindaa 6zellikle deniz kiyisindaki sehirlerimizde Deniz Meslek Liselerinin, Yiksek Okullarinin
gelismesidir ve 6zellikle deniz isletmeciligi ve deniz makine mihendislerinin Universitelerden
sadlanmasidir.

BASKAN- Cok tesekkir ederiz efendim.
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“ISTIKBAL GOKLERDEDIR."
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TURIZMDE HAVA ULASIMININ ONEMI

Prof. Dr. Ahmet Nuri YUKSEL

1. GiRIS
insan veya insana yarar bir seyi, bulundugu mahalden kullanilacag: yere, ézelligini boz-

madan ve mikdarini azaltmadan gotirmeye nakil, bu fonksiyonun ifasinda kullanilan araglara
da nakil vasitalari denir.

Hazarda ve seferde, sivil ve askeri hizmetlerde ulasim, hayatin 6zl ve esasidir. Sihhatl,
zamaninda ve yeterli kadar ikmal, her trll tesebbuste basarinin ilk sartlarindandir. Bu da, an-
cak, saglikl, iyi organize edilmis ve iyi igletilen bir ulagim sistemi ile mamkandar.

insanoglu, tarihin bilinen ilk devirlerinden asrimizin basina kadar, kara ve deniz vasitalari
ile ulasim hizmetini yaratmastar. Bu iki ortamda, 6nce kendi gucuna kullanmig, sonra hayvan-
lardan yararlanmig, daha sonra da, denizde ruzgar enerjisinden istifade etmistir.

18. asir sonlarindan itibaren karada ve denizde buhar enerjisini hizmetine sokan insanog-
lu, 19. asrin ikinci yarisindan itibaren patlamall motorlarla petrola kullanmaya baslamis ve niha-
yet, 20. asrin ortasindan itibaren de, nikleer enerjiden istifade etme yoluna girmistir.
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2 — HAVAYOLU ULASIMI VE OZELLIKLERI

Kara ve deniz yolu ile ulagim binlerce seneden beri bilinip icra edilmekte ise de, havayolu
ile nakliye henuz birinci asrini bile doldurmamistir. Baliklar gibi suda yizmek ve kuslar gibi ha-
vada ugmak, insanoglunun asirlar stren hayalidir. Birinciyi su tstinde tekne yiizdirerek asir-
lardir yapagelen insanoglu, enteresandir ki, denizaltilarla suyun derinliklerine inmeyi ve ucak-
larla goklere ylUkselmeyi, hemen hemen ayni zamanda gerceklestirebilmistir.

Su ustinde, gok buyuk tonajlari gok uzaklara neklederek kitle tasimacihigr yapmak mim-
kanduar ve asirlardir yapilagelmistir. Ancak, denizaltilarla béyle bir nakil bahis konusu degiidir
ve olamamistir. Denizalti, sadece, harp maksatlari icin elveriglidir ve bu gaye ile kullaniimaktadir.

Havada ugma ise béyle degildir. Kara ve denizdeki gibi, cok sayida insanin veya buaylk
miktarda ydkun, bir seferde uzaklara nakli, hava yolu icin mumkin degil ise de, evvelkilere nis-
betle, str’atin 10-15 misli fazla olmasi ve zamandan tasarruf, havayolu ile ulasimin bu mahzuru-
nu telafi etmektedir. Bu itibarla, denizalti ile ulasim yapilamamasina ragman havayolu ile ulasim
mumkdn olmustur ve bugln igin gok bayik boyutlara erismistir.

Dinya havayollarinda; 1946 da 18, 1950 de 31, 1956 da 78, 1983 de 785 ve 1985 de
892 milyon insan taginmistir. 1985 senesi igin, her 1000 kisiden 175’ ucakla seyahat etmistir .
Tarkiye icin bu nisbet binde 86 dir. Yolcu tasimaciliginda dinya pazarindaki payimiz, sadece
binde 4 dur.

Yolcu tagimaciligr yaninda havayolu ile yik nakli de biyik boyutlara ulasmistir. 1985 de-
dunya havayollarinda tasinan yuk 14 milyon 200 bin tondur. THY nin bundaki pay! onbinde 3
dar. Tasinan insanlarin ve yikan ucuruldugu mesafeler de énemlidir. Eldeki bilgilere gore, bir
insan, dinyanin etrafinda 34 milyon 325 bin kere ve yolcu, yuk ve kargo bir arada mtalaa olun-
dugunda tasinan toplam yik bakimindan bir tonluk agirlik ise 4 milyon 204 bin kere dolastiriimis
demektir. THY nin yolcu-km de pay milyonda 4 ve toplam yiik igin ton-km de payi milyonda 3 dr.

* Yegéne hir Tark devleti olan Tarkiye'nin sinirlan disindaki, takriben 100 milyon Turk ha-
ri¢, nafusumuzun dinya nufusuna orani 1/100 dir. Diinya milletleri arasinda, nifus bakimin-
dan 15. sirada gelmekteyiz. Buna mukabil tasinan yolcu sayisi bakimindan 29. ve bunun nifusa
orani bakimindan ise, Misir ve Filipinlerle birlikte 36. siradayiz. Enteresandir ki, fert basina du-
sen milli gelir agisindan da Turkiye 36. dir. Taginan yik bakimindan da durum aleyhimizedir :
40. siradayiz. THY, isletme verimliligi bakimindan da dinya ortalamasinin gerisindedir : Danya
havayollarinda ortalama doluluk orani % 64 iken THY nda % 56 dir.

Havayolu ile ulagimin bu derece yiiksek boyutlara erismesinin sebebi bir yandan zaman-
dan tasarruf ve yorucu olmamasi ve bir yandan da, diger nakil sekillerine nazaran daha emni-
yetli olmasidir. Cin ve Sovyetler Birligi harig, ICAQO'ya kayitl (ilkelerin sivil havacilikta hizmet ve-
ren ucaklarinin 1982 deki sayisi 307.418 dir. Bunlarin 4.836 si tiirbojet, 6.282 si tiirborop ve
296.296 s ise pistonlu motor-pervane tipidir. Sonuncular kaguk, distk sir’atl, daha ziyade
kitle tagimaciigi diginda kullanilan hafif ugaklardir. Ticari maksatla, yolcu ve yiik tasimaciliginda
kullamlan ugak sayisi 8.978 dir. (Ttrkiye’nin bu sayidaki payi binde 3 dur.) Bu ucaklarin sadece
% 10 u pistonlu motor-pervane tipidir. % 16 si tirborop ve % 74 (1ise turbojettir ve sonuncula-
rin nisbeti artmakta, digerleri azaimaktadir. 1983 senesinde toplam ticari ucak sayisi 9.340 a
citkmistir.

Bu kadar ugagin, milyarlarca kilometrelik uguslan sirasinda yaptiklar kazalar incilendigin-
de gorular ki, kaza sayisi ve bunlarda kaybedilen insan ile mal bakimindan, kara ve deniz yolu
ile tagimaciliktakine nazaran havayolu tagimaciligi gok emniyetlidir. Ancak, havayolu kazalari trajik
oldugundan yankisi da bayuktir. 1964-83 arasindaki 20 senelik bir devre icinde vuku bulan ka-
za sayisi 545 olup iki seneye 55 kaza dismektedir. Bu kazalarda 6len toplam insan sayisi 15.861
olup kaza bagina 29, sene basina 793 kisi 6lmus demektir. Turkiye'de bir sene icindeki trafik
kazalarinda 6len insan sayisi, muhtelif bakimlardan incelendiginde gorilmektedir ki, teknoloji-
nin ilerlemesi ve alinan tedbirlerle kazalar ve bunlardaki 6lum de gok azaltilmistir. Bu durum,
havayolu ulagiminin énemli tercih sebeplerinden biridir.

Havayolu ile ulasimin bir diger 6zelligi de, bilhassa taze ve turfanda sebze ve meyve ile
luks tiketim maddeleri olan gicek gibi maddelerin tasinmasi ile turizm bakimindan alternatifsiz
olusudur. Konumuz itibariyle sadece turizme bakildiginda, bu 6zellik agikga goriimektedir.
Soyle ki :
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Tarkiye'nin turistik yerleri, eski medeniyetlere ait kalintilar, yagayan tarihi eserlerimiz ve
yaz-kis dinlenme ve eglenme mahalleri gdz énlne alinirsa, yurt igi turizmi bakimindan kara yolu
ile ulasim ortalama bir gun, yurt disi igin ise 4-5 gindir. Halbuki, ginimizin sanayi memleket-
lerinin isci ve orta kesim insanlari, senelik 30 giin mertebesinde bir izne maliktir. Bu demektir
ki, yorgunlugu ve arzettigi tehlikeler bir yana, tatilinin hemen hemen Ggde birini yollarda gegire-
cektir. Halbuki turist, izninin hemen tamamini dinlenecegi veya eglenecegi veyahut gezip gor-
mek istedigi yerde gecirmek, kisa zamanda daha gok yer gérmek isteyecektir. Bu sebeble, sa-
bah kahvaltisini evinde yapan turist aksam gorbasini gidecedi ve yatacagi yerde icmek ister. Bu-
nun yegane ¢ozimi de seyahati havayolu ile yapmaktir. Bu itibarla havayolu ile ulagim, bilhas-
sa yurt disindan gelecek turistler icin, alternatifsizdir.

4. TURKIYE VE TURIZM iMKANLARI
4.1. ¢ imkanlar

Turkiye, Asya-Avrupa-Afrika kit'alarinin kesistigi noktada, son derece kritik bir yerde, ta-
rih boyunca, arkasinda sayisiz denebilecek eserler birakan birgok medeniyetlerin harman oldu-
gu, birkag bin kilometrelik temiz bir sahil seridine malik, mutedil iklimde, insanlar misafirperver
bir Glkedir.

ikinci Dinya Harbinden sonra, tipki havacilik gibi, bas déndurtca bir sur’atle geligsen tu-
rizmden Turkiye bugiine kadar payini alamamistir. Eski diinya denen medeniyetler besigi Akde-
niz'in yakin ve uzak civarinin 2 milyara yakin insan barindirdigi, bunun 600 milyonunun, zengin
ve bizim icin en gok turist gdnderen ve istikbalde de gonderebilecek olan Avrupa Glkeleri oldu-
gu, yaz aylarini memleketimizde gegirmeyi arzu eden gok zengin Arap aristokratlari ile varlkli
kesim insanlarimin bulundugu nazara alinirsa, bu gérkemli pastadan bugtine kadar Ispanya, Italya,
Fransa ve Yunanistan'in aldigi payin zekatini dahi alamayisimizin sebepleri Gzerinde durmak
gerekir.

Denizlerimiz hepsininkinden daha temizdir. Sahillerimiz turizme hepsininkinden daha elve-
riglidir. Uzunlugu da onlarinkinden fazladir. Yazin dahi kayak yapilabilecek ozellige yakin Ulu-
dag ile mikemmel bir sahil olan Marmara arasindaki mesafe 20-30 km dir. Mildddan 5-6 bin
sene evveline dayanan muhtesem medeniyetlerin kalintilar, Gcretsiz seyahati bir Allah emri sa-
yip kervansaraylarla gereken tedbiri alan Selguklu ve Osmanli'nin halen yasayan eserleri mem-
leketimizdedir. Mislim-gayrimisliim, bizim insanimiz kadar misafirperver ve digergam insan, din-
yada mevcut degildir. O halde bu gorkemli turizm pastasindan biz neden pay alamadik? Sebebi
acik : Zamaninda bu konuya gereken 6nemi vermedik; bunun igin yapilmasi icap eden seyleri
yapmadik, Nedir bunlar? Her seyden evvel ulasim ve yatak meselesinin halli gerektirdi. Biz bun-
da ihmalkar davrandik. Cennet karsiyakada, gdzimuUzin 6ninde. Amma oraya ulasamadiktan
sonra ne kiymeti var? Batan menfi sartlara ragmen memleketimize asik olurcasina akin eden
turistlerin kiminin giyim-kusami ve yasayisi ile alay ettik, kimini de aldatma yollarnina basvurduk.
Ustelik propoganda ve reklama da hi¢c énem vermedik.

Konumuz itibariyle, ulasim tzerinde biraz duralim: Yukarida da belirttigim gibi, turist sa-
bah kahvaltisini evinde yapmak, aksam ¢orbasini ilk gecesini gegirecegi yerde icmek ister. Dun-
yada, 1984 senesinde, umumun kullanimina agik sivil maydanlarin sayisi 14.212 dir. Turkiye'-
nin ise sadece 14 meydani var. Nifusumuzun dinya nifusuna oraninin 1/100 olduguna isaret
etmis idik. Halbuki havaalani bakimindan payimiz binde bir bile degil. Demekki bu élguye gore
10 defa daha gerideyiz. Denize inis-kalkis yapan ugaklar i¢in dinyada 372 denizalanm mevcut;
bizim bir tane bile yok. Halbuki turizm igin en biyuk ve bitmeyecek sermayemiz uzun sahilleri-
miz. Bizim sahillerimize yat sayisindan gok daha fazla deniz ugagi ve turist gelebilir. Ve herhal-
de, bir deniz ucag alani yat limanindan ¢gok daha ucuza mal olur ve ayrica kisin yat muhafazasi
gibi bir problemi de yoktur.

296.296 pistonlu motor-pervaneli ugagin, sayisini bilemedigim, binlercesi 6zel sahis ve sirket
ucagidir. Yat turizmini geg de olsa nazara alan turizm yetkilileri bu konuya da gereken 6nemi
vermelidirler. Dunyada mevcut 20.008 6zel meydana mukabil Tarkiye'de bir tane dahi yoktur.
Sahillerimizde, Dalaman, Antalya, Adana, istanbul ve izmir (Cigli veya Cumaovasi) disinda bey-
nelmilel trafige elverisli havaalani olmadigi gibi, hafif ve kiiguk tonajl sahis ve sirket ugaklarinin
inis-kalkis yapabilecegi meydan da mevcut degil. Halbuki bu nevi meydanlardan ¢ok ucuza ve
yuzlercesi yapilabilir. Yurt disi uguslarda olmasa da yurt igi ucuslara acik tutulabilir. Bu yoldan,
azimsanmavacak turist airer ve gelir saglanabilir.
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Gin ve Sovyetler Birligi harig, 1982 senesi itibariyle dinyada, sivil hizmetlerde kullanilan
helikopter sayisi 12.866 ve bunlar igin meydan sayisi ise 579 dur. Turkiye'de ise helikopter tu-
rizmi ve onlarin inis-kalkis yapabilecegi meydan yoktur. Habuki blyuk meydanlarla turistik ma-
haller arasinda, hafif ve kiigik ugaklar gibi helikopterden faydalanmak akillica bir yoldur. Turist,
ucakla birkag saat iginde bir kag bin kilometreden gelip meydanlarda can sikici uzun zamanlar
gecirmek istemez. Bir an evvel yatacagi yere ulastiriimak ister. Bunun icin en iyi gozam de heli-
kopter ve 10-20 kisilik ugaklardir. Helikopter meydani, ugak meydanina nazaran pahal yer te-
sisleri de istemeyen basit ve vasifsiz alanlardir. Yapimi ve kullammi da ucuzdur.

Siphesiz, kugik ugaklar ve helikopterler igin distundlen bu meydanlari, Anadolu’'nun tari-
hi eserlerle dolu i¢ kesimlerine de yaymalidir. Bu yolla, baytuk meydanlarla, esi benzeri bulun-
mayan tarihi eserlerin bulundugu yerler arasinda en seri ve emniyetli ulagim ve baglanti saglan-
mis olur.

Burada, yeri gelmis iken bir hususa isaret etmek istiyorum: Bizce, vakit gegirilmeden, gok
maksatl, kiiguk-hafif ugak sanayine girmek icap eder. Bu dyle bir sanayidir ki, stratejik mal 6zelligi
asgari seviyededir ve en son teknolojinin bulunmasi pek bahis konusu degildir. Bu itibarla Gze-
rinde kayda deger bir ambargo olamaz. Buna mukabil, imalat adedi fazla olacagindan kalifiye
adam yetistirme ve yaygin bilgi birikimi bakimindan gok avantajlidir. Bize gore, bu nevi ugak sa-
nayiine, digerlerine nazaran 6ncelik verilmelidir. Onamuazdeki 10 sene iginde, zirdi ilaglama, ke-
sif, ormancilik ve saire yaninda tenezzih ugaklari, sahis ve sirket ucaklari olarak 1000 ugaklik
bir ihtiyag kapasitemiz vardir. Bunun yurt disindan temini hem pahali ve hem de bize adam ye-
tistirme ve bilgi birikimi bakimindan bir avantaj getirmeyecektir. Gabuk ve olumlu sonug alina-
cak bir yatinmdir. Devlet eliyle degil, tamamen 6zel tesebbus vasitasi ile yaratalmelidir. Devlet
kolaylastirici, engelleri kaldirici rol oynamalidir. Neticede devletin hig bir zarar olmayacaktir.

Bunlarla birlikte, talep yaratiimasi yoluna da gidilmelidir. Bu konu, 6nemine binaen ayrn bir
paragrafta s6z konusu edilmistir.

4.2. Dis imkanlar (Yakin ve Uzak Gevremiz)

Tarkiye, diunya nifusunun % 62 sinden fazlasini barindiran Asya, % 12 sini barindiran
Avrupa ve % 10 unu barindiran Afrika kit'alarinin ortasinda, gegit yerindedir.

Asya, kendi niifusunun % 24 ne esit, 650 milyon Masliman barindirmaktadir ve bunun
(Tarkiye harig) 100 milyonu Turk'tar. Danya petrolinin % 60 1 Asya'da ve bunun da % 60 1
Muslimanlarin meskan bulundugu bélgelerdedir. Asya petrol Gretiminin % 40 ini gergeklesti-
ren Sovyetler Birliginde de, petrolin bulundugu ve Uretildigi mahaller Misliman-Turk bolgeleri-
dir. Cin’de dahi petrol Dogu Turkistan ve ona sinir yerlerdedir. Dinya Masliman topluluklarinin
ilk 7 bilyagu Asya’dadir. Mezheplerden dahi medet umulan bir dinyada dinlerden ve milliyetler-
den faydalanmamak gaflettir. Bilhassa yakin gevremizde, 900 seneye varan bir beraberligin ka-
lintisi olan bizdenlik hissi ile, zengin Arab ulkelerinin aristokratlari ve varlikl ailelerinin, din ve
yasayis benzerliklerini de g6z 6niine alarak yaz aylarini Turkiye'de gegirmek istemelerinden fay-
dalanmamak da bir baska gaflettir. Yunanistan'in onlar igin koyler kurup camiler inga etmesin-
den alinacak ¢ok ders vardir.

Asya'da genel nifus artisi, dinya ortalamasi olan binde 17 nin gok ustindedir. Binde 24,5.
Bilhassa Sovyetler Birligi ve Cin idaresindeki Musliman Turk unsurun artis hizi, kinleri ayaga
kaldiracak, baskalarinin rilyalarina girecek olgtdedir: Binde 34. Tarkiye'de son sayimda, binde
28 lik bir artigin ortaya gikmasindan dismanlarimizin yerinmesi normaldir. Ancak, Tark aydinin
da benzer endiselere kapiimasi bilmem ne ifade edilebilir.

iki asirdan beri Carlik ve Sovyet Rusya ile Gin idaresi altinda esaret hayati yasayan
Muslaman-Tarklerle, Batil emperyalistlerin zulm( altinda inleyen diger Asyal milletler ve kavim-
lerin Tark milletine karsi menfi bir hislerinin bulunmamasinda, tam tersine, Pakistan, Afganis-
tan, Endonezya gibi tarihi baglarimiz bulunan tlke halklarinin bize duyduklar yakinlikdan istifa-
de etmelidir. Suna da dikkat gekmek gerekir: 2 milyar 900 milyon insanin yasadigi 42 milyon
km2 lik Asya’da, istanbul’a gére, 8-9 bin km. lik bir ugus derinligi bulunmaktadir.

500 milyondan fazla insanin yasadidi, yarisi Musliman ve Tark dostu, dinya nafus artig
ortalamasinin iki katina yakin ntfus artigina sahip (Binde 29) olan Afrika’'nin yuzoélgima 29 mil-
yon km2 ve istanbul’a nazaran, kusugusu derinligi, Batiya 3.000 ve Guneye 9.000 km. dir. 250

181



miyon Misliman nafusun baytk bir kismi, medeni aleme ve bize yakin kuzey kesimindedir. Ka-
lan ikinci bayik nufus kitlesi de Nijerya ve digerleri gibi ekvatorun st kismindadir ve bize uzak
sayllmaz. Gerek Osmanli ve gerekse Cumhuriyet dénemlerinde, Kuzey Afrika igin talihsiz birkag
menfi tutumumuz disinda, iliskilerimiz iyi olmustur. Bu yakinliktan faydalanmak gerekir.

Afrika’'nin 250 milyonluk gayrimuaslim nifusunun yapisina ve tabiatina gok dikkat etmeli-
dir. Bunun Ggde biri, Protestan ve Katolik olarak Hristiyan, kalani ise iptidai dinlere mensup put-
peresttir. Protestanlik ve Katoliklik stabil degildir. Avrupali emperyalistlere duyulan hincin da
tesiri ile her gtin binlerce Hristiyan din degistirmekte ve Misliman olmaktadir. Putperesler ara-
sindaki din degistirme de Muslimanhgi kabul seklinde ve ¢ok hizlidir. Genel nafus artisinin za-
ten gok yiiksek oldugu da dasundlirse, asrin sonunda Avrupa nifusunu gegecek olan Afrika
halklarinin gok bayik bir ekseriyetinin Mlsliman olacagi acgik bir gergektir.

Bize gore, buglnden baslamak (izere, Afrika’linin, birkag asirdir kendisini ezen, somuren
ve zulmeden Avrupa’liya olan nefretinden, din farkliigindan istifade etmeli, onun turistik tema-
yulleri Tarkiye'ye tevcih edilmelidir. Afrika’dan turist getirip gétirmenin tek yolunun da havayo-
lu ulasimi oldugunu gdzden irak tutulmamalidir. Yazin asin sicaklardan muzdarip Afrikal aris-
tokrat ve varliklilarin dinlenebilecegi yer, kendisini hor gérmeyen, kardes ve kendinden bilenle-
rin memleketi olan Tarkiye'dir. Bunu iyi gérmeli ve geregdi hizla yerine getirilmelidir.

Avrupa Glkeleri zengin sanayi tlkeleridir. Ve gevremizden en gok turistin gelmesi muhte-
mel bir kit'adir. 600 milyon ndfusu ile Avrupa, GSMH si bakimindan Birlesik Amarika’'nin kinin
1,5 misline sahiptir. Avrupall insanin milyonlarcasinin her sene kitleler halinde gtineye aktig,
takriben 30-40 senedir gittigi ispanya, italya, Fransa ve Yunanistan sahillerinden artik biktigi,
orijinalligi de kalmayan bu mahallerden baska yeni yerler aradii bir gergektir. Ayrica, Avrupa’-
da aile efradi ile birlikte 3 milyon is¢imizin bulundugu.... Tark insaninin, memleketine, milletine,
ailesine, akrabalarina, orf ve adetlerine bagliligi... bu sebepie birkag bin kilometrelik karayolu
ulasiminin battin zahmetlerine katlanarak her sene yurda akin akin geldigi... bayramilar ve yilba-
sinda gelenlerin 50 bini buldugu nazara alinmali, bunlarin tatillerini, hattd buradaki akrabalar
ile birlikte, sahillerde, turistik yerlerde gegirmeleri, Kibris’a uzanmalari temin edilmeli ve bunun
igin tek gozim olan havayolu ulasiminin geregi yapiimalidir. Tarifeli tarifesiz ytrlerce seferin ya-
pildigyi, bu imkéni yabanci havayollarninin kulandigi, bizim ancak artik mahiyetinde pay alabildigi-
miz herkesge bilinmektedir.

Sovyetler Birligi, arzettigi 6zellik, cografi durum ve iklimi, idaresindeki 65 milyon Musliman-
Tarkan her yénden kardesimiz olmasi énemlidir Rejimi ve ne kadar kati: olursa olsun,bu cograf-
ya baki kaldigi miiddetge, mevcut perdeler yirtilacak ve Giiney-Klzey istikameti agilacaktir. Ya-
zin gineyden kuzeye akinin aksine, kigin da kuzeyden giineye akin olacaktir: Akif'in tabiri ile,
bugiin mi desem, yarnn mi desem? Yarin mi desem, bugin mi desem?

iste 0 zaman, bugiine kadar oldugu gibi geg intikal etmeyelim; tren kactiktan sonra eyvah!
demeyelim. Sovyetler Birliginde irken ve dinen iki ana unsur vardir: Slavlar ve Tarkler; Hristi-
yanlar ve Maslimanlar. Ne mes’ut bir gergekdir ki, Masliman-Tark unsur, irken de dinen de
ve hattd mezhep olarak da aynidir, mitecanisdir.

Sovyetler Birliginde genel nifus artigi, dinya ortalamasinin oldukga altinda, binde 10 dur.
Ayrica bu artis kendi iginde hemojen de degildir. Soyle ki: Avrupa kesimindeki Rus ve Ukraynall
Slav irkinin ortalama artisi sifir mertebesindedir ve hatta gok yerlerde negatiftir. Buna mukabil,
asya kesimindeki Misliman-Tirk nifusun artis hizi ise yukarida da belirtildigi gibi dinya ortala-
masinin iki mislidir: Binde 34. Bu nifusun, Asya’nin belkemigini teskil eden bir serit gibi, Dogu-
dan Batiya uzandigi ve bir ucu ile Anadoluya birlestigi... Garlik ve Sovyet Rusya ile Gin idareleri-
nin 200 senedir bu yerlesimi ve onun i¢ yapisini bozamadigt... yol ve imkan bulup seyahat eden-
lerin, hacca gidebilenlerin, muhakkak Turkiye'ye ozellikle istanbul’a ugramayi, adata farz bil-
meleri cok dnemli bir gercektir. Bu gergek kulak ardi ediimemelidir. Hi¢ bitmeyecek olan bir im-
kandir bu.

Sovyetler Birliginde, nGfusun tgde ikiye yakini, toplam yazélgimanun besde birine esit
olan Avrupa kesiminde, Ggde biri de Asya kesiminde olmakla beraber, her iki kesimde fert basi-
na dusen milli gelir aynidir. Bugin bunun kullanim yeri, nereye transfer edildiginin énemi yok-
tur. Demek istiyorum ki, istikbalde, dogudaki Tirk kesiminin zenginligi artacaktir. Demirperdenin
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aciimasi ile kendisi kardegimiz olan bu halkin zenginligi de eklenince Turkiye igin bayuk bir dig
potansiyel olacagi akildan gikariimamalidir. Bu kesim insanlarinin memleketimiz ile olacak turis-
tik iligkilerinin tek ¢dzim yolu yine havayolu ile ulasimdir. Bu da hesaba dahil edilmelidir.

5. TALEP YARATMA

Talep yaratmak, aslinda mevcut olup da gizli kalmis, glin y(zine ¢gikamamis arzu ve istek-
lerin ortaya ¢ikmasina imkan hazirlamak veya olmayan bir arzu ve istege vicut vermektir. Birin-
cisi, engeller ortadan kaldirilinca ve bir ilk hiz verilince kendiliginden yeserir ve bayar. Ikincisi
ise, akilli, tedbirli ve sabirli bir mesaiyi, devamli progapandayi ve reklami icap ettirir.

Havacilik, goklere yukselmek ve kuslar gibi ugmak, son derece cazibdir. Bilhassa gengle-
rin hayellerinin sermayesidir. Bu husus her millet icin gegerli olmakla beraber Turk milleti igin
daha kuvvetli bir hisdir. Gunkd, tarihin bilinen devirlerinden beri, atlarin cidago kemigine monte
edilmis gibi serdpa hareketten ibaret bir irkin, géklere yikselme tutkusu olmasin, bu mdmkan
degildir. Nitekim, 6lmeden yere inebilen kanadli ve roketli ilk insanh ugusun 1632 ve 33 de is-
tanbul’da gerceklestirildigi tarihen sabittir.

Bdoyle bir talebin, bizim i¢in, sadece kamgilanmasi bahis konusudur. Ancak bunun igin en-
geller kaldinimali, ilaveten imkanlar yaratiimahdir. Nedir bunlar?

Elektrigi yeniden kesfe kalkmaya lizum yok. Herkes bu glne kadar ne yapmis ve halen
ne yapiyor ise biz de onu yapmaliyiz.

Her seyden evvel, daha gocuk yastan itibaren, havacilik sevki asilanirken, mevcut tema-
ylller uyandiriimali ve misbet istikamete tevcih edilmelidir. Bunun igin ¢ok yaygin bir sekilde
havacilik kuliipleri kurulmali ve tesvik edilmelidir. Halbuki, asagi yukan 50 senedir bu nevi faali-
yetler mutlak élgide askeri yonetim altindaki Tark Hava Kurumunun patronaji altindadir. Kat'e-
dilen mesafe ortada. Ondan misaade alinmadik¢a hi¢ bir sey yapamazsiniz.

ikincisi, giiniin icaplarina ve harb teknigine uygun olmayan gerekgelerle, bu nevi kultple-
rin vazgecilmez tesisleri olan hava alanlari ve pist yapimi, engellenmek sdyle dursun, tesvik edil-
melidir. Kanaatimizce, benzin istasyonu agmak igin aranacak sartlar, kiigik ugaklarin inig-kalkis
yapabilecegi pistler yapilirken aranacak olanlardan daha fazla olmamasi lazim gelir. Hal boyle iken,
Birinci Dinya Harbinden kalma konservatif gerekgelerie, karayolu yapimindan tutun, helikopter
inig-kalkis sahalarina kadar midahale edilmektedir. Bu zihniyet Turkiye'ye hi¢bir sey getirme-
mig, aksine Tlrkiye'yi gok engellemistir. Bundan vazgegilmelidir.

Bugunin harblerinde, 3-4 hatta 10-20 kisilik bir ugag@in inis-kalkis yapabilecegi, meydan
adi bile verilmeyecek pistlerin, tedaf(ii veya taarruzi higbir sakincasi yoktur. Tersine Gnemi daha
coktur.

Bu sahada girisilebilecek bir baska tesebbls de, vakit gegirmeden, hafif ugak sanayiini
kurmaktir. Hafif ugak, 1 ton kadar yik veya ilag veyahut bunun muadili, takriben 10 kisi tasiya-
bilen, 500 km menzilli, pervaneli ugakdir. Tarkiye’'nin, ziraf ilaglama igin bu ugaklardan 500 ka-
darina acil intiyaci vardir. Su anda elimizde mevcut zirai ugak sayisi 100 Gn altindadir. Kinmilarla
daha da azalmaktadir. Zirai ilaglama ugaklari, ziraat mevsiminin disinda, basta turistik maksat-
lar olmak Gzere, daha pek gok yerde kullanilabilirler ve béylece verimlilikleri de artirilabilir.

Bunun disinda, sahis ve sirketlerin satin alacaklan ugaklar, yukarida bahsi gegen pist-
meydanlarin da devreye girmesi ile hizla artacaktir. Artlk memleketimizde, dinya standardlari
igine giren blyuk sirketler ve is adamlarinin sayisi az degdildir. Bunlarin fabrikalan ve sair kuru-
luslan ise memleketin her tarafina yayilmis durumdadir. Arada gidip gelmeler o kadar artmigtir
ki, zaman ve ulasilabilen mesafe olarak THY bu talebe cevap verememektedir. Bu itibarla, her-
hangi bir propaganda ve reklama lGzum kalmaksizin bu ugaklar azimsanmayacak bir taleple kar-
silasacaktir. Ve kisa bir zamanda, mevcut tesisler talebe cevap veremiyecektir. Otomobil sana-
yii ile Bogaz Koprasi bu iddiamiza iyi bir ornektir.

Yukarida da temas ettigimiz gibi, bu sanayi, statejik mal unsuru gok az olan bir sanayidir.
Bir F-16 veya jet motoru gibi, bizatihi kendisi stratejik mal olmadigi, komponentleri de degildir.
Bu itibarla ambargosu bahis konusu olmaz; varsa bile disik mertebededir; ikamesi mamkin-
diir. Bir F-16 veya jet motoru igin bunu sdyleyemeyiz. Bu 6zelligi sebebiyle, yabanci sermaye
ile kurulmasi kolaydir ve gabuk olacaktir. Neticesi de ¢abuk alinacagindan, kendimize itimadi-
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miz da artacaktir. Konuya bu gézle bakilmadigindan, bize gére bugiine kadar yanhs hareket edil-
mistir. inanyoruz ki, bu-tip havacilik sanayii ile Turk milleti ve insani havacilia gok daha gabuk
adepte olacak, cok daha gabuk ve genis gapta kalifiye eleman yetisecek, kisa zamanda birgok
ihtiyacimiz cevaplanmis olacak, talep yaratilip tahrik olunacak ve nihayet, savunma ihtiyacimiz
icin gerekli ylksek teknolojiyi hazmedecek ve hatta yenilerini yaratacak kalifiye eleman potansi-
yelimiz tesekkal edecektir. ‘

Bu konuda dikkat edilecek 6nemli bir husus tesebbistn tamamen sivil ve 6zel sektorce
yapilmasi geregidir. Devlet eliyle bu tesebblisiin bagariya ulastiriimasi mimkan degildir. Demir-
perde ve diger totaliter rejimler harig, bitin dinyada, tabiati geregi, bu isin Ozel sektorce halle-
dildigini gérmekteyiz. 50 seneye yakin bir zamandan beri bizde havaciligin devlet tekelinde bu-
lunmasinin getirdigi nokta ortadadir. Hal boyle olduguna gére bunda israr edilmemelidir. Binbir
muskualat ile kurulabilen 6zel havayollarinin daha ucuz yolcu tagidiklarina gahit oluyoruz. Bu tarz
tesebbusler rekabeti de tahrik edeceginden bundan hem Turk insani ve hem de turist, dolayisiy-
le Turkiye istifade edecektir. Bu itibarla, devlet bu nevi tesebbiislerin 6zel sektdrce yuratilmesi-
ne engel olmak soyle dursun, tesvik etmelidir. .

6. KONUNUN ASKERI AGIDAN ONEMI

Yukarida bir nebze bahsettim, artik Birinci Dunya Harbinden kalma tutucu, konservatif di-
suncelerin gadi goktan gegmistir. Daha Ikinci Dinya Harbinin basinda bu disincelerin ve ted-
birlerin bir ise yaramadigi, Fransa ve Polanya’nin karadan ve Girit'in havadan iggali ile isbat edil-
mistir. Kadim kidemi Gzere terkolunur. Bu disuncede olup da zamaninda milyonlarca, buglinkd
rayig ile milyarlarca lira masrafla Gakmak hatti ve saire gibi tedbirleri alanlar, Tuarkiye'nin kara-
yolu yapimini, dismanin gabuk igsgaline vasita olur diye engelleyen disinceyi, yine de rahmetle
anmakla beraber, artik terkedilmesi zamaninin geldigini vurgulamak isterim.

Eski dustncenin tam aksine, memleketin kara ve demiryolu ile oldugu kadar hava ve deniz
yollari ag ile de ériilmesi, belki kolay isgale vasita olur diye sakincali gorilebilir ise de unutma-
mak lazimdir ki savunmak igin de, taarruz igin de bu yollara ve sebekeye ihtiyag vardir. Bagkasi-
nin taarruzundan korunmak icin bunlar engellenirse savunma ve ikmal yollari da kapatiimis de-
mektir. Bu sebeple, esasen, eskimis ve gegerliligini yitirmis ve kimsenin itibar etmedigi bu da-
stnceler terkedilmelidir.

1974 Kibris Harekati bize sayisiz dersler vermistir. Herkes bilmektedir ki, bir askeri kon-
voyun sur’ati cok dasuaktar. Kibris harekatinda, sivil kamyon ve soforlerin hemen devreye gir-
mesi ile ortalama siir’atin hemen iki misline ¢iktidi birgok subayimizdan dinlemis bulunmakta-
yiz. Esasen, devir topyekan harb devridir. Bir zaruret halinde, imkéanlar sivil ve askeri diye ayril-
maz. Her seyimiz askerin emrindedir. O halde, bu diginceye uygun olarak diger sanayi sektor-
leri gibi havacilik sanayiinin, turistik maksatlarla agilacak biydkld kigakla meydanlarin ve gok
cesitli boyutta ugaklarla kurulacak sivil ve 6zel sektor filolarinin askeri bakimdan hig bir mahzu-
ru olmadigi ve olamayacagi gibi sayllamayacak kadar faydasi oldugu asikardir.

Sovyetler Birliginin, birgiin isgali altina almayi planladigi Afganistan’da memleketi bir bas-
tan obir tarafa kat’eden cok genis yollar yaptigi ve bu yollarla hava alanlarinin yardimi ile Afga-
nistan’i kisa zamanda isgal ettigi, fikrimize cevap olarak 6ne surdlebilir. Ancak, bu isgalin, 6n-
ce igeride rejim olusturmak, binlerce entellektiielden mitesekkil bir gurubu ele gegirmis bulun-
mak gibi terbirlerle ancak mimk(n oldugunu... fakat dinyanin ikinci siper gucune sahip olan
Sovyetler Birliginin, son derece iptidai sartlarda ve ¢akaralmaz silahlarla dévisen mucabhitlerle
basa ¢ikamadigini... onlarin da harekatlarinda, tipki Rus askerleri gibi bu yollardan azami 6lgu-
de istifade ettigini de hesaba katmak ve unutmamak gerekir.

 7.SONUG

Havayolu ulagimi, kara ve deniz, diger butin tagima gesitlerine nazaran, gok farkl 6zellik-
leri olan, nev’i sahsina manhasir bir nakliye gesididir. Havayolu ulagimi, deniz yolu ile yapilan-
dan takriben 20, kara yolu ile yapilandan ise 15 misli daha sur'atlidir. Zaman tasarrufu yonan-
den alternatifi yokdur.

~Havayolu ile ulasim, kaza ve risk yonunden de, diger ulagim cesitlerine nazaran, daha emin-
dir. insan ve esya (mal) hirpalanmadan, érselenmeden ve bozulmadan nakledilebilir.
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Tarkiye, turizm imkanlari bakimindan, tabii ve tarihi zenginlikler yéntinden emsalsizdir. Or-
tadogu ve Akdeniz bolgesinde en iyi ve en temiz deniz ve kara turizmi ancak Turkiye'de mim-
kandar. Kaguk tonajl, tenezzih ugagd turizmi, yat turizminden daha etkin, daha karli ve masrafi
daha az, riski yok denecek kadar kiiglk bir turizmdir ve sahillerimizle kara cografyamiz bu turiz-
me ¢ok elveriglidir.

Kuzeyimiz ve glneyimiz, dogumuz ve batimiz géz 6énunde alindiginda, Tarkiye’'nin, belli
zaman sinirlari iginde, turizmden yeterince faydalanabilmesinin, ulagim yontnden, tek ¢ozumu
havayolu ulagimidir. Bunun geregi yerine getiriimeli, zaman kaybedilmemelidir. Tark’'tn karak-
terinde meknuz havacilik ve ona heves potansiyeli uyandiriimali, hatta fazlalik olarak, talep yara-
tilmalidir. Bu konuda, milli sinirlanimiz igindeki vatandaslarimizdan baska, hudutlarimizin digin-
daki dindas ve soydaslarimiz, tarihi ve kaltarel baglarimiz olan milletler de hesaba katilmali, k(-
cuk ve ¢ag disi kalmis hesaplardan kurtulunmal ve gereken hersey yapiimaldir.

Zaman kaybetmeden ve gayr iktisadi kligUk hesaplara saplanmadan, kiguk tonajli perva-
neli ve jet ugaklari imaline girilmelidir. Bunlarin yapimi kadar kullanimi da olabilecegince tegvik
edilmelidir. Modasi gegmis, mantigi kalmamis bulrakratik kaide ve engeller kaldiriimaldir.

Bu karar ve tedbirler sonunda, diger faktorler ve ihtiyaglar da ihmal edilmemek kaydiyle,
turizmde, gergekten patlama olacak, i¢ ve dis turizm birden gelisecek, buna parelel olarak ugak
ve yan sanayi slr’atle kurulup baylyecek ve bilhassa, hin-i hacette askeri bakimindan, her an
faaliyete ve hizmete hazir, son derece cevval bir dinamik gii¢ de yaratiimis ve yasatilmis olacaktir.
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HAVAYOLU

TEBLIG iLE iLGILI GORUSMELER

YILMAZ BUYUKERSEN - Sayin pasam, Sayin Bakanim ve degerli konuklar: Benim bura-
da yapacagim kisa konugma, aslinda olayin tartisiimasinda koment niteliginde olacak ve de Gmit
ediyorum ki, tartigmalara bazi konularda yeni boyutlar kazandirabilir. Hi¢ stphe yok ki, ben yine
s0z alinca dun demiryolu tagimaciliginda sordugum soru sonrasinda oldugu gibi, ‘'Bu adam ma-
liyeci, nereden cikti yine kargimiza bir de havacilikla ilgili olarak’’ diye disunulebilir Ginki neye
tesebbis etsek veya daha dogrusu bize ne gorev verilse, bu da nereden gikti diye (gok cok)
etrafta s6zlere muhatap oluyoruz. Hele maliyecilik gibi sevimsiz, muhafazakar bir brangin adami
olarak havacilikla hig ilgim kurulmayabilir. Ama hemen belirteyim: Son iki yildir, devletin bana,
bizim Gniversiteye, baginda bulundugum Gniversiteye havacilikla ilgili olarak vermis oldugu bir
gorev nedeniyle olayin igerisine girmis bulunuyorum. Tarkiye'de ilk defa kurulan Havacilik Mes-
lek Ylksek Okulunun bagh bulundugu bir Gniversitenin rektor( olarak burada konusmak duru-
mundayim. Onun Otesinde hemen belirteyim, benim bir de dogma bir havaciigim vardir.
Eskigehir dogma ve bayame oldugum igin. Her Eskisehirli gibi hayata ilk gdézimaza agtigimiz
gunden itibaren ugak sesleri ile kargilagtim. Onunla birlikte bayar, onunla birlikte 8lar(iz; ama
tipki demiryolunda oldugu gibi, Eskisehirliler havayolundan mahrumdurlar; dzellikle sivil hava
ulagiminda. Eskisehir’e gelen bir yabanc, ugaklarin sesinden Grker ve ilk gecesinde uyuyamaz.
Ugaklar ugmadig§i zaman da gariplik var mi diye uyaninz uykumuzdan. Béyle bir durum vardir.
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Sayin pasam bunu ok iyi bilirler. Ayrica, Eskigehirlilerin havacilikla sihri iligkileri de vardir. Ha-
va Harp Okulunun orada oldugu yillar ve ondan sonraki dénemler de dahil olmak Gzere, havaci-
larin pek gogu ya Eskisehirlidir, ya da Eskisehirlinin enistesidir. Tabii buna hi¢ siphe yok. Ugak
sanayiinin Cumhuriyetin ilk yillarinda kuruldugu yerlerden birisi, havaciligin besigi olmasi, In6-
ni’'deki planor kampi, Akatark’an, “‘Istikbal goklerdedir’’, yazisi yatiyor ve bugin Taktik Hava
Kuvvetlerinin orada olmasi, en biyudk hava ikmal-bakim merkezlerinden birinin Eskigehir'de bu-
lunmasi ve nihayet Tusas F-16 motor fabrikasinin da Eskisehir'de, dogru bir segimle kurulmus
olmasi, saniyorum bana burada biraz disaridan degil ama olayin igerisindeki bir adam gibi ko-
nusma sansini ve firsatinl veriyor. Bugin Eskigehir’de (gariptir) sanayi ¢arsisina gittigimiz za-
man otomobil, kamyon tamir atdlyelerinin yaninda bir atdlyenin igerisine bakarsiniz, bir zirai ilag-
lama ucagi diusmas kinlmis kullanilmaz haldedir. Ama onu tamir ederler. Gukurovadan gelen bir
ucaktir, kamyona yuklenir gelir, tamir ederler. Sivil havaalani olmadigi igin de, iki taksi ile Ankara
yoluna ¢ikarlar. Taksinin birisi yolun bu tarafini keser, 700 metre 6tesinde baskasi bayraklar
elinde trafigi durdurur ve TIR'dan indirdikleri pervaneli zirai ilaglama ugagin, hurdaya gikmasi
¢oktan gereken ucagdi Ankara-Eskisehir yolunda génderirler. Bu da, Eskigehir’e hava ikmal ba-
kim merkezinin, Hava Kuvvetlerinin yetistirdigi elemanlarin emekli olduktan sonra kendilerine
yarattiklan kigluk sanayi turleridir.

_Bundan iki yil dnce, Milli Savunma Bakanligimizdan verilen bir talimatla ve ona binaen Yuk-
sek Ogretim Kurulunun karari ile Havacilik Endulstrisinde teknik insan glcud yetistirmek Gzere
bir meslek ylksekokulunun agiimasi kararlastirildi ve bunun yeri de Eskisehir olarak segilerek
gorev bize tevdi edildi. Ugak govde, ugak motor, ugak elektrik, ugak elektronik gibi hava endust-
risine yonelik ara insan giictni yetistirmekle degerlendirilmis bir okuldu bu. Ayni yilda Ulastir-
ma Bakanliimizin bir miracaati oldu: ‘‘Biz de hava trafik kontrol elemani, meydan hizmetleri,
kargo gibi gesitli dallarda ara insan guciine ihtiyag duymaktayiz. Bunun da bélimlerini agar mi-
siniz?”’ dediler ve okul acild.

Simdi, buraya kadar is normal; ama bundan sonrakiler bir paraz teskil ediyor; ¢ok ilging
noktalar. Turkiye'de ve diinyada meydana gelen degisiklikleri yansitmasi bakimindan da fevka-
lade 6nemli. Okul acildi, 6§iencileri aldik. Hemen bu arada parantez agarak sdyleyeyim; teknik
dallarda endustriye yonelik ara insan giictn( yetigtirecek bélimlere birinci tercih olarak mira-
caat eden endustri meslek lisesi mezunu 6grenciler, diger sektorlere klasik lise mezunu o6gren-
ciler mracaat etmislerdir. Mahendislik Fakiltelerimizin puanlarina, en Gst puanlarina denk du-
zeydeki 0grencilerdi bunlar. Normal bir dil agirlikli okul faaliyete basladi. Arkasindan birgun Bir-
lesmis Milletler Kalkinma Teskilati temsilcisi randevu istemis, ¢ikti geldi. Onun arkasindan Ame-
rika’dan, Kanada'dan pekgok ugak yapim firmalarinin temsilcileri gelmeye basladilar, sasgirdik.
Bir okul agihyor, neden bunlar boyle geliyorlar. Onlara sordum: ‘‘Neden bu ilgiyi gosteriyorsu-
nuz?’’ dedim. Onlar da ‘‘Har tarli teknik yardimi yapalhm okulunuza. Teknik yardim programi
baglayalim’’, dediler; bu programlar hemen baglanmistir, belirteyim. Bu arada Dunya Bankasi
hemen geldi, ‘'Biz de kredi veriyoruz bu okulun gelismesi igin’’ diye. ‘‘Bayram degil, seyran degil,
enisten niye beni 6ptl’’ derler. Nedir bu degisiklik? Birlesmis Milletler Temsilcisi ‘*‘Danya Sivil Hava-
cilik Teskilati olarak bu alanda bizim sertifikalarimiza sahip; gerek meydan, gerek ucak bakim, onarim
elemanlar yetistirecek bir okul Libnan'da vardi, bu okul galismiyor. Galisamaz halde Labnan’in
durumu nedeniyle. Ortadogu’da Turkiye ve ozellikle sizin burada kurmus oldugunuz okul, bu
okulun yerini alabilir; biz bu dustincedeyiz, bu niyetle de bunu destekliyoruz’’ dedi. Hemen be-
lirteyim, son (g yildir Yunanistan bundan haberdar olmustur ve Yunanistan bu okulun kendisin-
de kurulmasi igin galismaktadir. Eger, biz Turkiye olarak gelen teklife ve yaptigimiz baglantiya
daha da dnem verirsek santyorum Turkiye bir de bu yonden énemli bir imkana kavusacaktir;
sivil havacilik teskilati ve hava endustrisinin gelismesi agisindan.

Arkadan, ICAO. Bunlar da geldiler. Onlara ‘‘Siz niye ilgileniyorsunuz?’’ Sizin yetistirecegi-
niz adamlann hangi sektorde, hangi kurulusta, hangi lkede olursa olsun gérev alabilmesi igin
bizim sertifikalarimiza sahip olmasi lazim; su egitim programlarini yapmaniz gerekli. Gerekli in-
san glictinu biz veriyoruz, size de ayrica bu dallarda da burslar veriyoruz, hocalar yetistirmeniz
icin ve bu programlar uygulandiktan sonra siz dogrudan dogruya bizim adimiza yetkili kurulus
olarak bizim sertifikamizi vereceksiniz’’ denildi ve bu anlagmalar da yapildi. Firmalar var. Planoér
yapimi, motérli planér yapimi igin teklif getirenler, pervaneli hafif insan tagiyan egitim ugaklari,
kargo ucaklari, 12 kisilik ugaklar teklifi getirenler var. Ayrica egitim Gniteleri yapimi igin teklif
getirenler ve aviyonik aletleri Turkiye'de uretmek igin teklif getiren firmalar var. Alisik olmadig-
miz bir sey; ¢ikip Gniversiteye geliyorlar. Turkiye'de ilgili bakanliklar, kuruluglar varken. Onlari
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sikistirdik; nedir amaciniz, galiba yanls adrese geldiniz diye. *'Efendim, Turkiye bir sistem degi-
sikligine gecti, serbest piyasa ekonomisine gegti. Siz bu okulu burada kurdunuz, béyle bir en-
dastrinin kurulmasi icin béyle bir okul gereklidir; ayrica, kanun gikardiniz, enddstri, Gniversite
isbirligi ve isbasinda egitim gibi programlar uygulamaya bagladiniz. Eskigehir uygun bir yerdir.
Bu sanayiler burada kurulursa, sizinle bir prensip anlagsmasina varirsak, 6grencileriniz de yarim
gunlerini bu sanayi dallarinda galisarak gegirirler, hem teknolojiyi gabuk kaparlar, hem de mali-
yet cok diiser’’ dediler. Biz biraz daha deseledik ve kendilerine “‘Tirkiye'yi e§er pazar olarak
dustnayorsaniz, bdyle bir yatinm, bdyle bir sermayeyi Turkiye'ye getirmeniz igin bana gore hi¢
de cazip bir tilke degil’’ dedik. Onlar da, ‘‘Bizce Turkiye de sivil havaciigin gelismesine, bu kat-
kida bulunabilir ve biliyoruz ki, siz yine goreceksiniz jet devrinde pervaneli ugak yapimi yine su-
rayor. Hemen sdyleyelim biz Turkiye'nin i¢ pazarinda ziyade, Avrupa’daki rakip fabrikalar
icin Tarkiye'ye gelmek istiyoruz’’ dediler ve anlattilar: "'Amerika’da pervaneli ugak pistonlu ugak
yapimi, sivil havacilikta, 6zellikle kommuter Payn ve kargo sistemlerinde kullanilan ugaklar, egitim
ugaklari, sportif ugaklar artik gegerliligini kaybetti. Bu sanayi ginimuzde fazla krize dustu, hat-
ta bazi fabrikalar kapandi. Gunki, isgilik gok pahali oluyor. Bunlar, pistonlu ugaklar, motor di-
sinda emek yogun ugaklar pergin yapacak, gévde baglayacak, kablo baglayacak, hortum bag-
layacak ve dizayn gerektiriyor bu sistemi devam ettirebilmek i¢in. Tipki otomobillerde oldugu gi-
bi model degistirmek gerekiyor. Onlar da gok pahali. Bir iggilik saat bagina 35 dolar. Nitekim,
Brezilya bizden kapanan fabrikalar yok fiyatina aldi, kendisinde emek ucuz oldugu igin, simdi
Amerika i¢ pazarinda onlar satiyor biz rekabet edemiyoruz Amerika’da. Turkiye'de ise bu oku-
lun kurulmasi, ekonomik sistemin degistiriimesinden sonra, sivil havaciligin serbet birakilmasin-
dan sonra; ilgi duymamizin nedeni budur. Hem Ortadogu ile hem Avrupa ile rekabeti bu kiguk
ucaklarla dinastyoruz’’ dediler. Arkadaslarimiz onlari tahkik etti yayinlardan, gelismelerden;
soylenenler dogruydu. Peki, ‘‘Turkiye igin ne distntyorsunuz'’ dedim, boylesine ucuz demek.
Verilen cevap su: ‘‘Amerika’da saat basi 35 dolar, biz Turkiye'de eger saatbasi 10 dolar verir-
sek, ki 10 dolar cok buyik bir Gcret, bizim arkadaslar da saat bagina 2 dolari iyi buldular. Dola-
yistyla Tirkiye, bu endistri ile ihragat potansiyeline de sahiptir.” Soyledikleri bu. Devletin ilgili
kuruluslari ile bunlari temas ettiriyoruz. Geldikge, baglantilar kuruyorlar, Savunma Fonuna ve
diger bakanliklara génderiyoruz.

Bu arada, hemen bir noktayi stikranla belirteyim. Turk Hava Kurumu bu okulu gok destek-
lemistir. Elindeki teknik imkanlari da egitim igin bize tahsis etmistir. Bu, gergekten bizi memnun
eden hususlardan bir tanesi. Birisi, ‘‘Tlrkiye i¢ piyasasi da zamanla geligebilir. (bizim asil hede-
fimiz disarisi olmakla beraber) gunk, 50 milyon liraya bir Mersedes aliyor is adamlariniz. Hal-
buki, 30 ila 40 milyon liraya pistonlu ucaklarla gidilip gelinebilinir; ama simdilik Tarkiye'yi cazip
gérmilyoruz; glnki, altyapisi yoktur, kiigik hava alanlari yoktur, halihazir durumda kommuter-
Payn sistemi kurulamaz vesaire’’ dedi.

Arkadan bir baska grup geldi Gniversiteyi ziyarete. Gelen gruplar bizimkiler. Hangi grup-
lar; Avrupa’dan Tarkiye'ye ugak pargalari ve ugak satma durumunda olan Tarkiye Temsilcileri.
Bu hareketlerden, bu gelismelerden hic de mumnun olmamis olduklari anlasiliyordu.

Yani yabancilarin gelip Turkiye'de bu endustriyi kurmalari. Sebep gayet agikti, konugmalarimi-
zin sonunda belli oluyordu. Turkiye'ye sadlayacaklari ithalatin komisyonundan olacaklardi. Biz,
kendilerine gayet nazik bir sekilde bu kayiba ugramamak igin, kurulacak yerli sanayilere ortak
olmalarini, dolayisiyla Gretim ve ithalat degil de ihracat karlarina ortak olmalarini énerdik; ama
hemen soyleyeyim, Tlrkiye’de sivil havaciligin ve buna dayall ugak endustrisinin kurulusunda
biz Universite olarak, okul olarak, bunlar birer bariyer goriyoruz, asilmasi gereken bariyerler
gbrayoruz. Cunki, bu girisimleri engelleyecek potansiyeller olarak bize gdzukuiyor.

Bunun disinda, yine engel olarak gérebildigimiz, Tark mitesebbislerinin, boyle bir yatirm
yapmak isteyen Turk matesebbislerinin, daha ziyade i¢ pazara ve de silahli kuvvetlerimizin ihti-
yacina talep potansiyeli olarak bakmalarindan ileriye geliyor ve bu sanayi bir tarli kurulamiyor.
Halbuki, bize gelen yabancilarin baktigi perspektifle olaya baksalar, saniyorum yatinm yapmaya
deder bir sektor olarak goziukecek. Tabii savunma sanayiimiz ve onun ugak ihtiyaci ayri bir ko-
nu. Ben sadece olayi soyle sinirlamak istiyorum: Sivil havacilikla.

Bunun disinda kisa tecribelerimizden edindigimiz intibaya gére, sivil havaciligin gelisme-
sindeki engeller olarak sunlan tespit ettik:
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1. Bir kisim birokratlarimizdaki ve kamu kuruluslanmizda yonetim kesimindekilerin degi-
sen politikalar nedeniyle, Turkiye'de degisen politikalar nedeniyle Kamu kuruluslarinda 6zel sek-
tor stattleri iginde calismasi imkanlari getiriimesine ragmen, hala kamu tekelciligi zihniyetinden
kurtulamamis olmalari. Kimsenin alinmasini istemiyorum; ama durum bu. Ozel tartismalarda ay-
rica bu kuruluslar ve bu kesimleri zikretmek mamkan.

2. Teknik personel yetersizligi. Boyle bir sektor kuruldugu takdirde, ugaklarin bakim ve
onarimini yapacak teknik eleman yok. Allah kismet ederse, 6nce Tusas’in ve askeri kesimin ihti-
yaclarini karsiladiktan sonra, sivil kesime de hizmet edecek, kurmus oldugumuz meslek yuksek
okulu.

3. Sivil pilot yoklugu. Nitekim, Sayin Bakanimizin agig konusmasinda hava sektorune de-
ginirken, su kadar sirket kuruldu buyurdular, dogrudur. Tesvike ragmen, sivil havacilikla ilgile-
necek sirketlerin kurulmasina karsilik, disaridan her boyutta kullanilmis ugaklari kiralamis olsa-
lar bile, bu ugaklara pilot bulmak, bunlarin bakim ve onarimlarini yapacak elemanlari yetistirmek
bir baska sorun. Gézulmesi gereken bir sorun olarak tarafimizdan tespit edildi.

Ayrica, meydanlar malamdur. Sayin Ahmet Yiksel hocamizin belirttigi gibi, vaktiyle Hava
Kuvvetleri tarafindan yapilan pek gok meydan ve pistler, pervaneli ugak igin yapilan pistler, de-
gisen teknoloji karsisinda terk edilmistir. Ama Milli Savunma Bakanhdina tahsislidir. Terk edil-
mis pistlerdir, Gzerlerinde ot bitmistir. Birer kisa bakimla bunlar faal hale getirilebilir. Hatta ben
bir dustncelerine biraz daha agik bir yaklagim getirmek istiyorum. Belediyelerden bahsettiler.
Bugin elverisli yerlerdeki kasabalarda bile, belediyeler isterlerse, eger geligtirebilirsek pistoniu
kiiciik ucak yapimini ve onlarla beraber kommaterlayn baglantilarini, hava ulagtirmaciliginda icerde
gerek turizme, gerek kargoya, hatta PTT ye posta hizmetleri icin katkida bulunabilirler... Bele-
diyelerimiz malam, ellerinde buyuk konular var; kaldirmlari yapiyorlar, kirtyorlar yeniden yapi-
yorlar. Halbuki, ellerindeki makina parklariyla pekala bu ugaklar igin (ki bu ugaklarin bayuk bir
bolim dizgin ve tassiz bir gayira inip kalkabilen ugaklardir) birer veya birer bucguk kilometrelik
pekala altyapisi nispeten elverisli asfalt pistler yapabilirler. Birer barakalarla kiguk, minik termi-
nal binalari kurulabilir. Bu, Amerika’nin kesfi degildir. Gunka, gérdagumuaz batuan ileri Glkelerde
cok kigik kasabalarin bile tek kath kuguk bir terminal binalari ile béylesine bir pistleri, her turla
ulasimi saglamaktadir. Kaza aninda ambulans hizmetlerinden yararlanilabilir.

Bir diger konu, bu tir ugaklar icin benzin, akaryakit temininde promlemler vardir. Hala,
bu tur ugaklarda kullanilan akaryakitliar Milli Savunma Bakanligina tahsislidir. Kolay kolay bunla-
rin dagiimi ve tevziati yaoillamamaktadir.

Bir diger konu, sudur: Gergi son zamanlarda Tark Hava Kurumu buna basladi ama 60 yil-
lik bir gecikmeden sonra baglanmis bir faaliyet de olsa sukranla karsilamak lazim. Genglere, uni-
versitelere havaciligi bir spor dali olarak yaymak. Biz bunu yaptik; bununla birlikte okul kurulur-
ken 1200 6grenci kuliibe Gye oldu. Hemen yanimizda inonu Planér Kampi var. Turk Hava Kuru-
mu ile anlastik. Fakat, bu sefer Turk Hava Kurumunun elinde yeterli planor yok. Gocuklari 20°ger
kisilik gruplar halinde gétarayoruz, iki gunde ancak bir kere sorti yapabilme imkanina sahip
olabiliyorlarsa oluyorlar. Dolayisiyla, Turk Hava Kurumunun da elindeki batan potansiyellerle
bu yéne yonelmesi gerekir.

Ben inaniyorum ki, Turkiye'ye buyuk tehlikeler hep havadan gelecektir. Askeri alanda da
havadan gelecektir, ekonomik alanda da malinizi, insaninizi, turizminizi havacilikla yapamazsa-
niz, ekonomik yonden de havadan gelecektir. Haberlesmede ¢agi yakalayamazsiniz (cok sukor
yakaliyoruz simdi) kiltur agisindan da havadan gelecektir. Hala Tark semalari gergekten Turki-
ye icin fevkalade énemlidir. 60 yillik ataletimizi, 6 saatlik acurlugun igerisine sokmak mecburi-
yetindeyiz ve de Turk havaciligin, sivil havaciigin gelismesi icin, behemal Tark insanini havaya
cikarmamiz lazimdir. Turk insani, karada demiryolunda oldugu gibi, havada ulagsmaya alismaz-
sa, ayagl yerden kesmezse, bu sektoru de gelistiremeyiz.

Tesekkurlerimle saygilarimi arz ediyorum.

SELAHATTIN BABUROGLU - Bu cok kapsamli ve gok nezih konusmay dinlecikten son-
ra, ben bu konusmayi biraz daha Sayin Bakanin agis konusmalarina ve bakanlik bunyesine de
goturen bazi sualler soracagim. Eger, vaktim kalirsa, kendimé goére o suallerin agiklamalarini

yapacagim.
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Hocamin deyimi ile ben de Pasam, Bakan bey, hocam diye sorularima baslayayim. Bir ga-
zetede okumustum. Bu deyimleri irtica, karsiliklarini devrim demiglerdi. Konusmanizdan da an-
ladim ki, irtica ile devrim ile alakasi yok bu deyimlerin.

Simdi, kara ve deniz ulagiminin, ézellikle trenli ulasimin gok saratli bir déneme girdigi za-
man -Avrupa-Anadolu arasi diyelim- ugak ulagimi turizmdeki énemini kaybeder mi?

ikinci sorum: Dinyada ugakla ulasim rekabetinin tirmandigi bir sirada ucakla ulasim karli-
igiin sizce bir analizini yapar misiniz?

iftiharla sunu soyleyeyim ki, Tark Havayollari dinku performansinin ¢ok ilerisinde, idael
olan Avrupa ganagini da gatlatmis, dinya ganagini gatlatmak (zeredir. Karl goraliyor.Acaba,
ayni karlarla -belki Sayin Bakanin cevaplandiracagi konudur- eskiyen ucaklari yerine koyabile-
cek midir ve rekabetini gottrebilecek midir?

Bu sorularim, ayni zamanda karlilik yéninden dinya hava ulastirmacilariyla rekabete gire-
bilecek midir? Amortisman sdresi bitmis olan ugaklarin yerine bu gelirle yenilerini koyabilecek
bir karlilik midir, yoksa kur farklarindan kaynaklanan bir karlilik midir? Rasyonel midir, degil mi-
dir? Bu sorularim biraz da gincel bir konu olan Turk Havayollarinin 6zel tesebbise satiimasi
veya Ozellestiriimesi bir kesimi. Sayin Bakanin konusmalarindan gérilyoruz ki, 6zellestirmeye
gidilmistir.

Dinya havayollarinda, 6zel tesebbis ve kamu tesebbusi halinde galisan havayollarinda,
dunya devletlerinin havayollarina stibvansiyon veya politik destekleri var midir ve bu destekler
karsisinda Turkiye'deki havayollarinin ézel tesebbiise devri konusundaki gorusleriniz.

Tark Havayollar kargo filosu olusturma caligmalar icerisindedir. Konusmanizin bir yerin-
de deginmistiniz. Kargo filosu hakkindaki, yani ayr bir kargo filosu mu, asil yolcu filosu icinde
bir organ mi duginarsiniz; hangisi havayollar igin daha yararlidir.

incelediyseniz, su anda dinya ve Tark Havayollari ugaklarinin ugus atilizasyonu hakkin-
da, yani havada kalma sureleri hakkindaki goruslerinizi 6grenmek istiyorum.

Bir bagka soru da, saniyorum Sayin Bakanin cevaplandirmasi gerekecektir. Bir ddnem
1978’lerde ortadogu’'da en biyik havayollari kurulacagi aldatmacasi ile veya aldanmamia, kisa
sure Havayollart Genel Madarliga yapmistim. O tabii hayalle sonuglandi; ayrintiya girmiyorum
ama o zaman bdlge ugak igletmesi plani vardi. Ulasim sistemleri igerisindeki dengesizlik, tipki
bolgsel dengesizlige benziyordu. Bunun giderilmesi igin bir calisma vardi. Bu calismaya degi-
nen degerlendirmeleriniz oldu: Helikopterli ugus, bolge ugusu, ana arteri takviye edici ucuslar-
dan soz ettiniz. Ben ayrica Turkiye'deki anarsi hareketleri igin de bu bolgesel ucak sisteminin,
daha gok kultarel ve sosyal yonu agirlik basan, bolgesel ugak sistemine gidilmesini bu hilkiimet
icin iyi bir sans olacagini kabul ediyorum. Ayni zamanda eksi 43 derecede helikopterlerin ve ugak-
larin vazife gérmeleri, bu arada hasta nakli, bélge imkanlari ve bolgesel dengesizligi kaldiran,
denge kuran bir ulasim sistemi olduguna gére, acaba bunun hakkindaki calismalar hangi
noktadadir.

Bir baska galisma vardi. Saniyorum diinya havayollari, 6Gnemli ugak filolari olan havayolla-
r, otel turizmi veya bolge tatil kdyleri ile birlikte calismalar yapiyorlar. Tirk Havayollarinin Tur-
ban ile Turizm Bakanhginin birlikte 40 bin yatakl bir calismasi ongoralmastd. Bu konuda, aca-
ba, -tabii iktidarlarin siyasi goérislerine gore degerlendirilecektir- 6zel tesebbiisten mi yararlanil-
mak istenir, yoksa her iki kuvveti bir araya getirerek ulagimla turizmi bir araya getirme imkéani
olacak midir?

Simdi, sayin dinleyenlerim Yesilkdy'de bir olay var, insanin gégsiini kabartacak bir olay
var. YesilkOy'de baska millet cocuklarinin yapamayacagi, hatta belki kalitimdan kaynaklanan bir
olay var. Kureyi arzi Istanbul ve Canakkale Bogazindan arakesit kabul edip, diizlem haline geti-
rip bir uydudan bakti§iniz zaman, Anadolu’nun girintileri, cikintilari, tarihi varliklari, turizm var-
liklart ile dunya harikast olarak Allahin Tark insanina adeta bagisladigi Anadolu’nun iki bogazin
kesiminde bir olay var. Orada bes ayri cins ugagi ve yedek parcgasi baska tlkelerden alinan bes
ayri cins ugagi her gin ucusa hazirlayabilen insanlar ¢galismakta. O zaman, hava ulastirmacist,
kisisi ile diger ulastirma dalindaki insanlar arasindaki farki kabul edip, 6zluk haklarina da o agi-
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dan yaklasmak gerekir. Bir yerde eger yorgun biirokratlar, eger strantrenoérmis teknokratlari kul-
lanirsaniz, bu kadar hassas, bu kadar incinebilen, gabuk rahatsiz olan bir havayolunu yasata-
mazsiniz. Bu konuda, yani personel politikasi yontinden bunu dile getirmis bulunuyorum. Ulu-
sal bayragimizi, Tark bayragini uzaya goétiren bu ulastirma dalinin gegmise nazaran kazandig
performansi 6vgu ile kargiliyorum ama hem konusmacimiz hem de Sayin Bakan tam dlgulerde
yeterli bulmadilar. Acaba, Turk Havayollar artik kendi yagi ile kavrulan, yani sagladigi dovizi ile
ucagini alan, ugagini yenileyen bir duruma gelebilecek midir? Bir de son zamanlarda 6zellestir-
me bigiminde kurulmus olan genel midarlikler hakkinda biraz daha agiklamai yapilabilinirse,
Turk Havayollarinin artik uluslararasi tehirsizlik rekoruna oynayan bir havayolu olarak daha da
cok gogstimuzu kabartabilecektir.

Ben bu duygularimi dile getirme firsatini buldugum igin, tesekkar ediyorum.
BASKAN — Sayin Baburoglu’'na biz tesekkur ediyoruz.

Simdi, bana yoneltilen sorular bir hayli fazla ve aslinda hepsi énemli konular. Eger, kendi-
leri de miisaade ederse, ben bunu kapanis konusmasinda cevaplandirayim ki, buradaki tartig-
ma ortamina daha fazla firsat vermis olayim.

AHMET NURI YUKSEL - Peki efendim.

Geriletmez. Sebebi, arada Ulkeler, kitalar ve denizler ile bogazlar var. Alternatifsizlik higbir
zaman, asrin sonu degil, dGnamuzdeki asrin ilkk geyregine kadar alternatifsizligin kaybolmasi mum-
kiin degil. Kaldi ki, trenieri de istediginiz srata gikartin, kus ugusu gitme imkanlari yoktur. Za-
ten, bu sistemlerin kurulusu, eger bogazlar, kitalar ve denizler atlamasa dahi, 15-20 seneden
evvel taahhuk etme imkanina sahip degildir. Onun igin tam tersine, hizl trenlerin ve hizl karayo-
lu tagimaciiginin bu havayolu ile hizmet sektoranan geriletmek soyle dursun, gok daha fazla
takviye edecegini ve yogunlugunun artacagini kesinlikle sdyleyebilirim. Herhalde bu kadar kafi.

ZIYA GOKALP OZERGIN - Sayin Pasam, Sayin Bakanim, degerli Stra Gyeleri: Efendim, ben
istanbul Teknik Universitesi Ucak ve Uzay Bilimleri Fakiltesi 6gretim tyelerindenim. Meslegim havaci-
lik. 30 seneden beri ucak muhendisi yetistiriyoruz. Bu Stra’ya bir bildiri ile katiimak arzusunda
idim. Ancak, Stira’ya asil (lye olarak tayin edildigimiz Sayin Bakanimizca bize bildirildiginde, bil-
diri verme siresinin gegmesi nedeniyle, bu firsati bulamadim.

Efendim, havayolu ulasimini ilgilendiren konular, daha ziyade havacilik sektéranin sivil ha-
vacilik bolamii ile ilgilidir. Tabii olarak, askeri havacilik konumuzun disinda kalmaktadir. Sivil ha-
va ulasimi sektorina ilgilendiren konular arasinda degisik maksatlaria yolcu ve ylk tasimacilig
yapmak ve bu hizmeti verirken beynelmilel sivil havacilik esaslarina, sartlarina uymak konular
vardir. Yolcu ve yuk tasimaciigi disinda, turizm, ziraat, spor, meteoroloji ve benzeri sektorler
icin ugaktan yararlanma hususu da bu sektoran igindedir. Bugun igin havayolu ile ulagim hiz-
metleri buyik gapta Tirk Havayollari tarafindan yapiimaktadir. Yine, Tark Havayolu ile ortak ¢a-
lisan Bogazigi Hava Tagimaciligi Anonim Sirketi de gerek tarifesiz cartir seferleri ile gerekse kar-
go tasimaciligi ile bu sektore katkida bulunmaktadir.

Memnuniyetle goriiyoruz ki, hikimetimizin liberal politikasi gergevesinde havayolu ulasi-
minda tekelden vazgegcilmis ve Sayin Bakanimizin agilis konugmasindan anlasiidigi uzere, 11 6zel
tesebbus sirketi de bu sektorde hizmete baslamistir.

Havayolu ulasiminin, genel ulasim i¢indeki payi, gerek yolcu ve gerekse ylk bakimindan,
diger ulasim sektorlerine gore gok cuzzi olmakla beraber, tasinan yolcuya zaman gibi gok de-
gerli bir seyi kazandirmasi sebebiyle ¢ok 6nemlidir. Ayni durum, tasinmasi strat ve 6zellik iste-
yen emtea icin de sz konusudur. Bir havayolu ulasiminin gerceklestiriimesi igin, asagidaki un-
surlara ihtiyac vardir.

Bu unsurlar Ulasimda kullanilacak ugaklar, bu ugaklarin inip kalkabilecegi meydanlar, ha-
va trafik ve kontrol hizmetleri, gerekli yer hizmetleri, ugus, kontrol, bakim ve onarim hizmetleri
igin gerekli yuksek dizeyde bilgi ve beceri isteyen personelden meydana gelir.

Her devlet, genel sivil havacilik politikasina uygun olarak, yukarida siralanan gerekleri ye-
rine getirmek zorundadir. Bu politikayi, gosterdigi 6zellikler bakimindan iki kisimda gézden ge-
cirmek geregi vardir. Birincisi, yurt dist hava ulagimi, digeri ise yurt igi hava ulasimi ve sivil hava-
cilik hizmetleri.

191



Yurt digi hava ulagimindaki hedeflerimiz mevcut dis iliskilerimiz, bu sahada faaliyet goste-
ren diger hava igletmelerinin durumu ve herhangi bir hattaki yolcu ve yiik arz talep esaslari g6z6-
nane alinmak suretiyle tespit edilmelidir. Sayin Bagbakanimizin mesajlarindan ve Sayin Bakani-
mizin sunus konugmasindan anlagildig Gzere, halen mevcut 40 adet yurt digi hattina, ilave ola-
rak uzun menzilli dis hatlarin gok yakinda agilmasi planlanmaktadir. Bu hatlarin agilisina elde
mevcut ugak filosu ile bu filoya 1992 yilina kadar katilmasi dasandlen 5°i uzun menzilli 2’si orta
menzilli 7 adet Air-Bus ugagindan olusacak filomuzun kapasitesini, agilacak hatlardaki yolcu ta-
lebinin, bu yolcuya ayni merkezlerde baska havayolu isletmeleri tarafindan sunulan koltuk arzi-

nin, politik ve psikolojik faktorlerinin gdzénine alinarak yapilacak fizibilite etidlerinden sonra
karar verileceginin umudunu tasimaktayim.

Yurt igi hava ulagiminda ise, yani yurt igi hava ulagimindaki politikamiz, havayolu ulagimin-
dan yararlanmak isteyen, yurdumuzdaki her noktaya talebe uygun olarak ulasim hizmetini gé-
tirmek olmalidir. Sayin Bakanimizin da ifade buyurduklan gibi, bugin igin yurdumuzun degisik
noktalarindaki 17 merkeze hava ulagimi saglanmaktadir. Bu merkezlerin adedini zaman icinde
artirmak mamkan olacaktir. Yeni hizmetlerin gétarilmesinde en kritik nokta, yeni hava meydan-
larinin ingaatidir. Belli bir plan iginde, dnem sirasi ile hava meydanlarimizin sayisinin artacagini
umit etmekteyim. Ancak, hemen séylemek mamkan ki, bilhassa Sayin Ahmet Nuri bey hocami-
zin ifade ettikleri gibi, turizm sektori igin gerekli kiigik ugaklarin inis kalkisina misaade edebi-
len ve fazla yatinm gerekmeyen meydanlarin yapimina biyuk intiyag vardir. Bilhassa i¢ ve Dogu
Anadolu bélgeleri, 6rnegin Kapadokya, Nemrut gibi bélgeleri ve sahillerimizdeki turistik ve tarihi
yoreler igin bu caligmalara hemen baslaniimasinda bilyik yararlar vardir. Bdylece, belli merkez-
lerden kdglk ugaklarla -6rnegin 10-20 Kigilik- bu tarihi bolgelere hizla turist aktarmasi yapilabi-
lir. K¢k ugaklarin inis kalkig yapabilecedi meydan yapimi ile bu meydanlarda ginduz inis kal-
kis yapilabilmesi igin gerekli kontrol sistemleri fazla yatirim getirmedidi igin, uygulamada asiri
mali zorluk da yoktur. Ancak, ayrica bu ige talip 6zel yatirm birimleriyle de bu yik{ paylagmak
mUmkandar.

Bu tip meydanlar, turizm yaninda, bolgesel sivil havacilik ve sportif havacilik faaliyetlerinin
gelismesinde biyik yarar saglayacaktir.

Konumuz diginda kalmakla beraber, degisik maksatlarla kullanilan ve her yil milyonlarca
dolar doviz 6denerek yurda ithal edilen kagik bu 20 kisilik ugaklarin yurdumuzda imélatina geg-
mek gerektigini bu vesile ile ifade etmek isterim. Bu tur ugaklar igin 10 yillk bir zaman iginde,
toplam ihtiyag ugak adedinin 1000 oldugunu Sayin Profesdr Ahmet Yiksel’in bildirisinden 0g-
renmis bulunuyorum. Bu, hig de kiigiimsenemeyecek bir imalat miktaridir. Bu tiplerin, ayni ugak-
larin yurdumuzda yapilabilecedi ve bu imalattaki baslangig katkimizin ylOzde 40-50 oraninda ola-
bilecegdini rahatlikla ifade etmek muamkindir. Bu ise talip olan 6zel tesebblise gerekli batin ko-
layliklarin gdsterilmesi halinde, gok kisa sarede bu fip ucaklarin yurdumuzda yapilabilecegine
inaniyorum. Bu tip bir imalati, F-16 gibi yaksek teknoloji ve biyak bir yatinm isteyen askeri mak-
sath ugaklarin yatinmi ile karistirnp, bu yatinmdan korkmamak gerekir. Bu meyanda, gok mak-
satl hava ulagimi igin kullanilan belli tipteki helikopter imalatini da unutmamak gerekir.

Bu konular diginda, havayolu ulagimi sektérinde yapmamiz gereken isleri asafida kisaca
siralayacagim. Bunlar Ulagim hizmeti yapan ugagin belli periyodlarla bakim ve onarima ihtiyag
oldugu malumlaninizdir. Bugan, Sayin Baburoglu’nun da ifade ettikleri gibi, havayollarinin Yesilkdy
Bakim ve Onanm tesislerinde hakikaten harikalar yaratiimaktadir. Kanimca, bu tesislerin tevsi
edilerek civarimizdaki havayolu sirketlerine, bakim ve onarim hizmetleri vermesi de mamkan-
dar. Kanimca bu biytk mertebede bize doviz saglayacaktir. Zaman iginde bu tip tekliflerle kar-
sllastigimizi hatirhyorum.

Diger bir olay, ugus personeli, pilot ve ugus mahendisi. Bakim onarimin degisik kademele-
rinde ve yer hizmetlerinde kullanilan mahendis, teknisyen ve kalifive teknik eleman vetistirilme-
si, memmuniyetle 0dreniyoruz ki, bu kategoride olan kKisileri bugin Anadolu Universitemiz egitmek
igin bir tesis, bir yiksekokul kurmuslar. Bunlarin egitimi ve gerekli bu insan potansiyelini yetis-
tirmek de ayrica bir hedefimiz olmalidir. Bunun disinda, bu milletin iginde, kalbinde havacilik ha-
kikaten var. Fakat bu hevesi, bu arzuyu disa gikarmak igin bazi gok kigik tesebbiislerde bulun-
mak gerekir. Bir amimi size arz edeyim; bir hoca olarak, ugak muhendisi bélim baskani olarak,
birgan Denizli'nin bir nahiyesinden bir mektup aldim. Bir lise &égrencisi, bir planér yapmak iste-
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digini, bu isin gerektirdigi teknik bilgilere haiz olmadigini ve kendisine yardim edip edemeyece-
gimi bana yazmisti. Memnuniyetle kendisine derhal cevap verdim; isin teknik yonlerinin biraz
zor oldugunu, bugunki bilgi seviyesi ile isi temelden kendisinin gzemeyecedini, ancak bu mer-
tebede neler yapabilecegine dair cevaplar verdim. Halen belki bir yil oluyor mektuplagiyoruz;
bu gencin hevesini kirmamak ve kendisini bu yolda kazanmak bakimindan elimden geleni yap-
tim; yani sunu soylemek istiyorum: Gengligimiz bu ise gok hevesli; eger, onun 6niunu agarsak,
cok kigik tesebbislerle havacilia kendilerini itmemiz mimkiin olacaktir.

Diger konusmac arkadaslar da s6z(inu ettiler; brokratik zorluklanmiz var. Bir kisi kendi
gayreti ile bir planér, hatta motorlu ugak yapiyor; bunlar gértyoruz. Fakat, bunu denemek igin,
buna bir ugus sertifikasi alabilmek igin, yahut bagka bir pilot tarafindan bunu ugurabilmek igin
birgok burokratik engeli agsmak zorunda. Bu kisi, bu noktalarda bikiyor ve faaliyetinden maale-
sef vazgegciyor.

Efendim, sozlerimi burada bitirecegim. Yalniz, bu vesile ile Sayin Bakanimdan bir istirha-
mim var. Ben, ugak mihendisligi bélim baskani olarak, 6grencilerimize doért yil boyunca ugakla
ilgili konularda staj yaptirmak zorundayiz. Tirk Havayollari sorumlularina tesekkarlerimi burada
arz etmek isterim. Kendileri, mimkin olan bdatin yardimlan yapmak arzusundalar; ancak, ver-
dikleri kontenjanlar bizim 6grencilerin adedinden az oldugdu igin, bu staj gereksinimizi yeterince
karsilayamiyoruz; bu hususta himmetle-inizi rica ederiz.

Sozlerimi bitirir, hepinizi hirmetle selamlarim efendim.

iIBRAHIM OZTURK - Sayin  asam, Sayin Bakanim, Ulastirma camiasina bakanlik yapan
saygl deger blyUklerim Fazla vaktinizi almak istemiyorum. Hava-is kolunda galisan emékcile-
rin, yaklasik 10 yildir emegini pazarlamaya galigan bir yetkili olarak kisaca su noktaya da degin-
mek istiyorum: Bana gorsz, tebligin basina baktigimizda, turizmde hava tagimaciliginin énemi de-
nildi.. Ancak, tebligi veren degerli hocam ve daha sonraki yorumcular, bana gore hava tagsimaci-
ligr turizmden daha ¢.:k hava araclarinin iletimi, kullanimi bigimine konuyu kaydirdilar.

Tarkiye'de hava tasimaciliginin turizmdeki 6nemini bana gore iki noktada almak gerekir.
Onamiizde oli:san komisyonun da bunu degerlendirmesinde biyik yarar vardir. Yaklasik hava
tasimacilig: denince, Turkiye'de Turk Havayolari gelmektedir; ancak, son yillarda gikarilan ya-
salarla, 6zel kesime de hava tasimaciligina girmek hakki verilmistir. Bana kalirsa, yetkililer bu
hakki verirken, bu sirketleri, buyik yatinm isteyen, blyik kapital isteyen hava tagimaciliginda,
vaslanmis ugaklarin Tarkiye'ye getirimesinde caydirici Onlemleri almalari gerekir. Allaha sukar
50 aydir Turk Havayollarinda kaza olmamistir. Bir tek yolcunun burnu kanamamistir. Ugus em-
niyeti bakimindan ¢ok énemli olan bu 6zele agiima noktasinda hassasiyeti gostermek gerekir.
Sayin hocam tebliginde sordu. Ugak kazasi otobls kazasina benzemez, sonu intihardir, 6lGm-
dar, toptan yok olmadir. Turizme blyk etkisi olacaktir.

Diger taraftan, hava tasimaciligi bir aragtir, araca bir hizmettir acaba, Tarkiye'ye gelmek
isteyen insanlar cok da Turk Havayollar kapasitesi buna yetiyor mu, yetmiyor mu? Bu araci,
verdigi hizmeti artirmak igin Turkiye’'nin altyapisina bakmak gerekir. Sayin hocam tebliginde si-
vil ve askeri havaalanlarinin sayisini koydu. Bu altyapiyi genisletmek kapital meselesidir, yatirm
meselesidir, milyarlari ister. Kisa vadede ¢ézmek mumkuin degildir. O zaman kisa ¢dzim bana
gobre, su anda faal bulunan havayollarini 24 saat hizmete acik tutacak ortami yaratmaktir.

Yine, Turk Havayollarimin yurt igi ve yurt disi tasidigi insan sayisina baktiimizda, yurt igin-
de bir milyonun Gzerindedir; yani Tirkiye nafusunun yizde 2’si nispetindedir. Ancak, bu bir milyon
insan degisik insanlar degildir. Yine isimlere bakildiginda 70-80 bin kisi bu 1 milyon 200 binlere
ulasmistir. Demek ki, 52 milyonda ugan insan sayisi Turkiye'de gok az. i¢ hatlarda hava tagima-
ciliginin 6nemi -bana goére- dis hatlara gore ¢ok 6nemsizdir. Su halde, hava tagsimaciliginin paza-
ri dis hattadir. Su anda Tark Havayollarinin dovizli geliri, TL'ye gore gok yuksektir. Yuzde 80’in
tzerinde dovizli gelire sahiptir. Biraz evvel Sayin hocamdan “Emek bizde ¢ok ucuzdur, yurt digin-
da 30 dolar, bizde 2 dolar’’ diye 6vinmeli bir hava sezdim, hava tagimaciligi ucuz emekle olmaz.
Ayni ucagi kullanan pilot, ister Pan-Am’da, ister Tark Havayollarinda ugsun, ayni bilgi ve beceri-
ye sahip olmasi gerekir. Gergekten Havayollari tehir bakimindan, kazasizlik bakimindan, dinya
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havayollar arasinda oldukc¢a yuksek bir optimum noktaya gelmistir. Bunu saglayan, o aracin
bakimini, ugusunu ve o araca o yolcuyu bulan personelin eseridir. Bana gore st yonetim biraz
daha bundan sonra gelir.

Diger taraftan, Turk Havayollari, yine hocamin verdigdi bilgilere baktigimizda nufus konu-
sunda yine eksiklik var. Soyle ki: Yaklasik dunya nafusunun yizde 7’si ugakla ugmaktadir. Yani
5 milyar kabul ettigimizde 400 milyon kisi ugakla ugmaktadir. Tirk Havayollarinin bunun igeri-
sindeki pay! binde 5 civarindadir. Yine, hava tasimaciliginda énemli olan bir faktor, arz edilen
koltuk kapasitesinin doluluk oranidir. Bana gore, Havayollarinin tagima pay! yuzde 60’ nokta-
dadir. Diger biyuk sirketlerin de payi yuzde 60-70 arasinda dedismektedir. Bana gore ugak sa-
yisini artirma yerine, bos olan koltuk kapasitesini doldurmak en akilli yoldur. Yani her kalkan
ucakta 100 koltuk varsa, 40 koltuk bos gidiyor demektir. Havayollarinin yillik cirosunun 1987
yilindaki beklentisi 327 milyar civarindadir. Bunu ylze bélduganuzde 3,2 milyar eder ve dolayisi
ile koltuk doluluk oranini, yizde 60°'tan 61’e gikarthginizda 3,2 milyar arti bir deger edecektir;
personeli ve yakiti ayni olan bir gelir kaynadi yaratlacaktir. Burada, hava sirketi, acenta ve bilet
satan, fonksiyonel gorev yapan kesimlerin énemi biyuktor. istediginiz kadar ugus emniyetini, is-
tediginiz kadar bakim emniyetini saglayin, istediginiz kadar zamaninda ugag: kaldirin. Onemli
olan sefere koydugumuz koltugun doluluk oraninin artirilmasi meselesidir. Bana gore, hava ta-
simacihd@imiz iyiye gidiyor; Ozellestirmede, ugak segiminde denetimi gz ardi etmemesi gerekir.
Ozel kesim, kisa zamanda, yatirdig buyik kapitali geri almak ister ve dolayisiyla riskli seferler
dizenleyebilir.

Diger taraftan, yine alt komisyonun bana gore onimuzdeki débnemde Turizm Bakanligi-
acentalar arasinda koodinasyon saglayip, makro ekonomik dizeyde Havayollar maliyetin altin-
da yolcu tasiyabilir. Simdi, turist bana gére salt havayollari ile gelip meydanda kalma olayi degil-
dir. Onun devaminda olan yerde para birakan bir kisidir, tuketicidir. Yatak, otel, motel... Turizm
Bakanhigi, Tark Havayollar ve Ulastirma bu koordinasyonu saglamak zorundadir.

Tesekklr ederim Sayin Bakan.

RUCHAN AKINCI - Sayin Pasam, Sayin Ulastirma Bakani Veysel Atasoy, size sahsinizda
butiin Ulastirma camiasina, dinleyicilere ve konusmacilara saglik, mutluluk, basarlar dilerim.
Sozlerime deger vermeniz icin kendimi kisaca takdim edeyim. Ben, Atatark'an titizlikle segtigi
Turk inkilap Enstitistnan ilk ekonomi dogentiyim. Amerikan’nin en buyuk George Washington
Universitesinde okudum, seref talebesi oldum bitirdim, mastiri orda aldim, ekonomide doktora
derecesini batiin turihte en geng yasta aldim, bugin de rekor bende. Simdi, Ulastirma Bakanli-
ginin kurucularindanim. Ali Getinkaya’nin masaviriydim, Nafia Vekili idi. ismet Pasa, Cumhur-
baskani, Cc'al Bayar Bagbakan. Ali Getinkaya ‘‘Celal Bayar yemege davet etti, oraya gidelim™’
dedi ve beraber gittik. Yolda da, ‘‘Bayindirlik Bakanhgini ikiye ayiracaklar, bir Ulastirma Bakanli-
g1 kurulacak, ben hangisini alayim’’ dedi. Ben de, yeni iktisat doktoru olarak bir memleketin kal-
kinmasinda en énemli bakanlik Ulastirmadir; Onun igin, siz faal adamsiniz, onu kabul edin de-
dim ve Celal Bayar’in evine gittik. Orada mustesarlar, bakanlar vardi. ilim adamlarina, bilhassa
iktisatcilara Celal Bayar’in nemini igaret etmek isterim. Yemek zamani sagina alarak ‘‘Buyurun
Ali Cetinkaya'' dedi, en geng benim “‘Buyurun Rlghan beyefendi’’ dedi soluna aldi ve iktisat-
cl olarak karar verdik.

Simdi, 1944 harp bitmemisti. Sivil Havacilik Konferansi Sikago’da toplanacak. Amerikali-
lar, *‘Biz sizi gelip alacagiz’’ demisler ve bakanlar kurulu da bir heyet kurmus. Ali Fuat Cebesoy
Ulastirma Bakani idi. Bitan bakanliklardan var. Savunma Bakanlhgindan var. Kendisi bana anlatti.
Demis ki, bizden Havayollari Umum Madart gidiyor. “‘Bunlarin disinda Amerika'yi taniyan, bi-
len var mi?’’ demis ve herkes birbirine bakmis, ‘*Yahu bende Doktor Rughan Akinci var; onu
musavir olarak heyete koyalim’’ demis. Beni heyete koydular, Amerika'da Sikago’ya gittik. $i-
kago'da okuduk seylerini, inanin Bati, Dogu Bizden gegmiyor; Oyle yapilmis. Sikrd Ko-
gak heyetin baskani idi. Sukra Bey Hava Kurumu Baskaniydi. Kendisine, gidip konferans bas-
kani ile konusacadimi soyledim. Koca Amerika bodyle yanls yapar mi, olur mu dedim. ‘‘Aman
Rachan’ dedi. Yok ben gidiyorum dedim ve gittim. Kendisine, “‘Turkiye gibi bir Cumhuriyet var-
ken, kimsenin tesirinde olmayan bir devlet varken, oradan buradan Batidan, Dogudan ne gegiri-
yorsunuz dedim. O da, ‘‘Sizde meydan var mi?’’ dedi. Var tabii dedim. ‘‘Oyle ise bir toplanti
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yapalim’' dedi ve gittim Surkd Kogak’a sdyledim. Bizim heyet onlarla beraber toplandi. ‘‘Mey-
danlar nerede olabilir?’’ dedi. Ben buglnki seyi saydim. ‘‘Techiz edilmis mi?’’ dedi.Hayir de-
dim ve siz kredi agarsiniz ve derhal en modern sekilde techiz ederiz dedim. Tarkiye'ye geldigi-
miz zaman o sekilde basladik.

Simdi, Sayin Profesor ve evvelden konusganlarn kutlanm. Benim Gstinde durdugum su: Tark-
iye'nin bir numarali davasi, uluslararasi 6demeler dengesidir. Konferansta da gordim; herkes
birbirini yenmek icgin, ne kadar ben uluslararasi seyahatlar yaparim, para kazaninm diye disa-
ndyor. Onun igin, ricam, uluslararasi ddeme dengesine faydali olacak tedbirlerin (istinde dnemle
durulmasi. Sayin Yiksel beyden, daha gok yUkselmesini rica ediyorum. Bu cevabimi istiyorum.

Bir de, Turkiye'yi tanitmak meselesi vardir. Bir de, gok 6nemli olan Tarkiye'nin aleyhindeki
propagandalardir. Ben, mesela Pariste idim, otomobilime atlayip Viyana’ya gittim, arabami bir
yere koydum. Bunlari tecribemden istifade edilsin diye sOyliyorum; iginizde belki en yasl be-
nim. Turistleri gezdiren otobdslere bindim. Aldi, evvela bir meydana getirdi. ‘‘Osmanl ordusu
buraya geldigi zaman, iste savas acan bu kumandandi’’ dedi. Arkasindan bir kliseye gétirdil.
Simdi nazari dikkatinizi gekerim. 60-70 kisi var kiliseye geldik ve igeri girdik. Bir yere cikarak,
“‘Bakin, Ormanli Devleti geldigi zaman iste bu kiliseye girmis ve bunun igin de iste bu heykelin
su ayaginin parmagini kirmig’’ dedi. Ne yaparsiniz, Dortor Raghan Akinci eski atlet, atladim ora-
va ittim onu, sen Avurturyall dégilsin be dedim. Ondan sonra digerlerine de sizi aptal zannetti
boyle konuguyor dedim. Hepsi alkigladilar beni. Hesap edin. Olur mu beyler bdyle sey. Onun
igin ricam, Bakanli§imizdan, ilgililerden, Avrupa’da aleyhimize reklamlar varsa, onlari 6nlemek.

Cok konusacaklar vardir. Ben baska zamana birakiyorum. tekrar Sayin Bakanimizi, mis-
tesarini, cani génualden kutlanm. Allah sizinle beraber olsun. Séylediklerinizi yapmaya devam edin.

Sagolun efendim.

- HAYDAR GURSAN - Sayin Pasam, Sayin Bakanim. Zaman dar. Yalniz olaylari ve netice-
leri dort bes dakikanin igine sigdirmaya galisacagim.

Ben 67 yasindayim; 27 senesi orduda, 27 senesi ticarette, ticari hayatimin da 15 senesi
ugak igletmeciliginde gegti. Halen, hem zirai ilaglama, hem hava-taksi isletmeciligi yapan bir fir-
manin sahibiyim.

Konulara gegiyorum. Hava taksiciligi, yani meydanlardan sonra uglara, memleketin igeri-
sindeki turistik bolgelere gidis gelis igin bir potansiyel var. Bu potansiyel, akillar durduracak
seviyededir, tasarimlanmizin Gstindedir. Ancak, bu tasavvurlarimizi ve potansiyeli donduracak
bazi maniler var. Hepsi de kabili haldir. Bunlardan altyapi hususunda arkadaslar kafi derece soy-
lediler. Biz, 6zel sektor igletmecileri olarak Devlet Planlamaya gittik. Bizi tesvik ettiniz, ugak alip
getirdik, manilerimiz, problemlerimiz var, latfen halledin dedik. Bizi topladilar. Anlattik ve onlar
bu altyapi ile mesguller. Biz sunu dedik: Yalniz Ulastirma Bakanliginin isi degildir bizim problem-
lerimiz. Bakanlari, emniyeti, her seyi igerisine alan bir davranistir. Bu bakimdan, devlet politika-
sl olarak ve vermis oldugunuz tesvik esprisi igerisinde problemlerimizi halledin

Sayin Bakanimdan istirhamim, meydanlan lGtfen biran evvel agin. Bu hususta bizim arz
ve tekliflerimiz var. Zaman tahditli, onun igin agiklayamiyorum, gagirirsaniz izah ederim.

Diger bir konu: 2928 sayill Havacilik Kanunununda, dis hat, igi hat ve hava taksi: yani hu-
kuken Gge ayrilmistir. 38 firmanin mimessili olarak, onlardan 6grendigim ve edindigim intibala-
ra gore, ugaklarda konstriuksiyon, yapisal olarak (¢ kategoriye ayriliyor. Havayollari ugaklari,
blyuk jet ugaklari, tirbo jet ugaklari, hava taksi, pervaneli kiigik ugaklar ¢ katogoride. Bugin
aynl ugak, misal olarak Air-Bus Istanbul'dan Minih'e giderken, bir yolcuya 175 lira 6 kurus ki-

lometresini gétirmektedir. Ayni ugak sizi Diyarbakir'a gétardrse, 35 lira 80 kurusa gétu-
rayor. Danya Gtilizasyonu yGzde 59,3'tar. Sizin yizde 65-70’i gegmiyor. Binaenaleyh, bir ugak
dis hatlarda takriben beste ikisi bos dahi gitse, 35 lira olduguna gére, t¢ misli fiyatla dis alkeler-
de icrai faaliyette bulunmasi, icrai faaliyet etme durumundadir. O bakimdan, kanunun da 6ngér-
dagu gibi, bir is adami olarak ig hatlarda galigilana kadar dis hatlarda galis. Peki, bu memleketin
icine, vilayetlerden vilayetlere kim hizmet gétarecek. Vilayetlere, istanbul ve Ankara'ya kim go-
tarecek? Misal, Ingiltere’'de-kaguk bir dlke, Tarkiye'nin takriben Ggtebiri- 18 tane hava taksi is-
letmesi vardir. Haritasi bende vardir. Nerelere calistigini sizlere gésterebilirim. Bizimkileri gozo-
nine getirin.
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O bakimdan, bunu hasseten sunun igin soyledim: Halihazirda Turkiye, IATA'nin, ICAQO'-
nun, FAA'nin kanunlanni, nizamlarin bilerek Tirkiye'de Turk Havayollarini senelerden beri or-
ganize etmistir. Onlarn fiyatlar, gelirleri, giderleri, biraz evvel arz ettigim rakamlarin igerisinde-
dir. Ancak, ic hatlarda galisan, buradan istanbul’a 120 bin liraya giden bir ugaktan seyri sefer
paras! olarak yizde 3,2 alirken gelirinin, bir havayolu ugaginda onbinde 28 alirsaniz, bu i¢ hatlarda
bu is yurimez, batar, memlekete de hizmet gétirilemez. O bakimdan, fiyat tarifelerini, makul,
kabul edilebilir tesvik icerisinde ve kendi mesleginin igerisinde, yani dis hatlarda dis hatlar, i¢
hatlarda ise i¢ hatlara gére ayarlanmasini arz ve istirham ediyorum.

29 zirai ilaglama muessesesi, 10 kadar taksi isletmecisi, 39 firma namina Sayin Bakandan
arz ve istirhamim su: Tark Hava Kurumunu ister dernek yapin, ister tuccar yapin, 61 yil Ata-
tark’in koydugu ilkeler dogrultusunda dernektir. Hala dernek statisini muhafaza ediyor. Ge-
¢en sene yonetim kurulu resen bir karar vererek, ticarete baglamigtir. Bugin 1 milyon 100 bin
dolara ozel sektorin satin aldigi bir ugagin rayi¢ bedel saati 850 bin liradir. Dis (lkelerde 1000
dolar 1500 dolardir. Turk Hava Kurumu 1 milyon 750 bin dolara satin aldigi ugagin bir saatlik
ucus fiyall 272 bin liradir. Bunun karsisinda hi¢ kimse duramaz, biz de duramayiz.

Zirai ilaglamacilar, bu sene ne kadar ihale giktiysa, ylzde 41’e varan iskonto ile tamamini
aldi. Zirai ilaglamacilar, kendi adamlarinin maaslarini nereden versinler? ister devlet olsun. ister
sirket olsun, sirket statist igerisinde kalmak kaydi sarti ile agsin blrosunu gigeklerle kargila-
yacagiz. Eger, Atatirk'in ilkesinde ve buginki kanunlarin, meri kanunlarin igerisince dernek
olarak kalirsa, birakirsaniz ayakta alkislariz sizi, hurmetle 6nantzde egiliriz. Buglnki: sartiar ige-
risinde derneklerin tacirlik yapmasi ongorilmektedir, Medeni Kanun 84, Tark Ticaret Kanunu
madde 18; ancak, rastgele degil, sartl olarak musaade etmistir. Hedefine daima ulagmak igiri,
fakru zaruret igerisindesin tabiri caizse, parasal sikintisindasin. Gegen sere Turk Havayoliari-
nin, Tark Hava Kurumunun gelir artigdi 4 milyar 600 milyon liradir; paraya irtiyaci yok. 33 pilotu,
62 tane ugadi var. Bunlarin karsisinda durulmuyor ve duramayiz. Biz, 39 firma arti 2920 sayili
Kanun kadit olur, yok olur, biz yine yagamimizi strdurtriz yazik olur memlexete hizmet gétardl-
mez. Istirhamimdir.

EKREM CEYHUN - Hocamizdan havacilik konusunda iki sualim var; Burlardan birincisi
memleketimizin en (icra kdselerine kadar uzanan turizm talebini gézonunde tutarak, hu talebi
karsilayacak bir hava yolu planlamasini kirstlerinde, tniversitelerinde veya Turizm Bakanhgry-
la isbirligi yaparak hazirlama imkani bulabildiler mi? Bul=r.adilarsa boy' 2 bir geyi yapmayi mim-
kan gérayorlar mi?

ikinci sorum su: Tark milleti havaciliga karsi neves!i olan bir millettir. Universitelerimizde -
spor dersleri mecburi hale getirilmistir. ileri Bati Glkelerinde bu spor dalinin igerisinde havacilik
da dabhildir. Yuksek Ogretim Kurumu acaba Devletin dijer kuruluslariyla isbiriigi yaparak, Sayin
Eskisehir Universitesi Rektoramizin ifade buyurdugy, maddi imkénsizligy ortadan kaldirmak su-
retiyle batun Gniversitelerimizde, 28 Universitemizin {imlnde, bkir havaciik spordall ve Havacilk
okulu agmak suretiyle gencleri havaci olarak yetigtirmek mimkadn olzbilir mi? Bu konuda da bir
cevap istirham ediyorum.

iki kiiguk tespitimi de arz etmek istiyor 1m. Bunlardan bir tanesi: Turkiye i¢ hava ulagimin-
da 1968’'de; yani Turk Hava Yollarinin jet-:smesine kadar kendi vatandagini 36 noktadan tasi-
yordu. Bugin kendi vatandasini 17 nok:adan tasgiycr. Bu kendi vatandasimiza karsi bayk bir
haksizliktir. -burada hig kimseyi suglai - iyorum, hepimizin kabahati vardir- ama bugin gelmis ol-
dugumuz bu noktada, kuruluglarini memnuniyeiie 6grendigimiz bu taksi tagimacilik girketleriyle
hi¢ olmazsa Turkiye vatandasina 1960'daki 26 noktaya hizmet gétlrecek bir seyin yapilmasini,
onlara karsli bir borg olarak yerine getirilmasini gerekli olarak sayiyorum.

ikincisi; Sayin Bakanimizin konusmasinda memnuniyetle 6grendim ki, 1972 yilinda Ulas-
tirma Bakanh@inin baslattigi Fiderlayn Frojesi -Al ah izin verirse- bu yillarda gergeklesmis ola-
cak. Bundan da bilyilk memnuniyet cuydum. Kendilerine basari diliyorum.

Sizlere saygi ve sevgilerimi sunuyorum.
AHMET NURI YUKSEL - Efendim, ok tesekr.ir ederim
Bir kere konusmami s2nirla dinlediginiz igin ve sualler igin.
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Sayin Ekrem Ceyhun’un sorularini goyle cevaplamak istiyorum, “‘Acaba turizm isletmeci-
liginde Havayolu tagimaciliginin yeri hakkinda uzun vadeli bir planimiz var mi, yok mu?"’

Efendim, bizim yok; duasincelerimizin disinda. Sebebini arz edeyim. Tirkiye'de havacilik
sanayiinin 1926'da Atatlrk’'dn emriyle baglatildigini, ama 1928'de hemen bir kere 6ldugana,
Demirag Hava Kurumunu kisaca séylemistim, bir kesintiye ugrattik, Ispanya kesintiye ugratma-
di, ic harp buna mani olmadi, muhtelif idareler de bunu kesintiye ugratmadi.
ugratmadi.

Bir de ‘‘Oksuiz ve yetim'' tabirini kullandim, gergekten 6ksiiz ve yetimdir ve Tirkiye Cum-
huriyetinin kurucusunun sektorler hakkindaki tek s6z de bu sektordedir. Buna ragmen, okslz-
dar ve yetimdir. Sebep; Ikinci Dinya Harbinin baglangicinda bir defa daha anlagildi§i igin, HG-
kimetin emriyle 1941'de Istanbul Teknik Universitesi Makine Fakiiltesi binyesinde ‘‘Ugak
Subesi’’ diye bu ise baslanmistir. Ugak muhendisi yetistirmek Gzere Polonya’lilarla igbirligi
yapllmistlr; ama defalarca akamete ugramistir. O gliinden bu yana -benim tespitlerime gére- Teknik
Universitenin son bes senelik mezunlarinin verdigi ki, bu yikimdir dért seneye inmek, 1972 yili-
na kadar biz 300 ugak mihendisi yetistirmigiz. O gunk istatistiki bilgilere gore askeri ve sivil
miesseselerde bunlarin 15-20 taneden fazlasinin istihdam edilmedigini gordik. Digerleri nerede
diye aragtirdik, Mihendis Odalari kanaliyla 150kadarinin adreslerini tespit edebildik. Devlet Su
Islerinden tutun, Karayollarindan gegin, Tlrkiye Cumhuriyeti Devletinin hizmet sektoérlerinin hep-
sinde bu insanlardan galiganlar oldugunu goérduk. Peki 150’si nerede diye merak ettik, baktik
ki, Ozel tesebblste, gerek kendilerinin kurduklar isyerlerinde, hizmet sektorlerinde, gerekse
baska yerlerde muvafakiyetle galistiklarini gérdik. Gunkd, bu mihendislik sanayii muhendislik-
lerin en incesidir, Yontem kullanmadigi, teknoloji kullanmadigi malzeme yoktur. Bunlar, zaruri
olarak dyle yetistirilmektedirler.

Buradan mezun olanlar Gniversitelerde en fazla égretim Gyesi veren -yogunluk bakimin-
dan soylayorum- 6gretim idi, Biz, baktik ki dinyanin her tarafinda havacilik departmanlan veya
fakalteleri adiyla bunun egitimi farkhidir, aynidir. Tesebbuse gectik, engellerin neler oldugunu soy-
lersem; yani iginiz burkulur, higbir yeri agamadik. Allah razi olsun, bize iki kisi yardim etti, her
seyin bittidi anda, '‘Artik olmayacak’ dendigi anda Sayin Pasam ile bir baska Sayin Pagsamiz,
Necdet Urug Pasanin himmetleriyle bu fakiilte kuruldu. Bakin, ondan sonra ne oldu.

Sayin Prof.Dr. Cengiz DOKMECI Bey, Tirkiye'nin en bay(k alimidir ve benim en yakin
arkadasimdir, o ayri mesele. Birbirimiz hakkinda séyleyecegimiz seylerin; yani her seyi yapabili-
riz, 0 ayri mesele can ciferiz, ama uc¢akci degil, insaat mihendisidir. Biyudk bir alimdir. Yardim-
cilarinin ikisi de ugak mahendisi dedildir, biri makine muhendisi de degildir. Dekanimiz ugak mu-
hendisi degildir artik bagka ¢are olmadig i¢in kerhen buglin en blyik agabeyimiz kalmistir, bo-
Iim baskani olmustur. Egitim ve dgretim programlarimiz, bizim tarafimizdan yapilmamaktadir.
Biz neler hayal ettik, alti bolamld opsiyonlu bir Ugak Fakultesi kurmus idik. O sOyledigimiz hu-
suslarin aragtinimasinda bir opsiyondu, bunlar da kapatildi. YOK’ten, YOK'U dahi agarak ve ce-
za yiyerek, ayni tarihte bir yerden ceza yemisim, Necdet Urug Pasanin’da ayni tarihli taltif mek-
tubunu almisim, bdyle kurduk. Tabii kurmak belki her seyi gbze alarak bizim elimizde ama basina
gecmek bizim elimizde degil, kanun bize bu hakki vermedi.

Onun igin, biz maalesef caresiz kaldik, Taklamakan ¢élinde kaybolan Tarim nehri gibi, b-
yUk bir nehir ama Taklamakan ¢élinde kayboldu gitti. insaf edin, bugtne kadar yetistirdigimiz
muhendisler 700'an Gzerindedir. TUrkiye’'nin sivil-asker hangi kesiminde yabanci memileketler-
de yetismis ugak mihendisleri hizmet gérayor? Bir tek kisi varsa sdylesin, mihendisin bakim
sizligindan, bakim yetersizliginden ugak dasmastur diye biri varsa gelsin, yoktur, sdyleyen in-
safsizlik eder.

Baska seyler yapilimiyor mu? Yapiliyor. Biz bir hedef segtik, 6nce icerisi sonda disarisi. Bi-
zim hedefimiz su:

''50 aydir ugak dismiyor’’ dediler, bu is belli olmaz, bes ayda da bir ugak disuverir, dyle
hesap yapmamak lazimdir, 15-20 seneye yaymak lazim. Acaba 8-10 senede disgen 10 tane as-
~ keri ucagy, biz 9.5'e indirebilir miyiz? Bunu kasten soyliyorum buguklu diye, bizim seyimiz bu-
dur. Biz, uzaya atacagimiz fazelerle insanlarin biyomekanik seylerini incelemek heveslisi degi-
liz. Biz, Von Braun'u takip ediyoruz, biyomekanikcileri degil. Ben evvela flize yapacagim, su kur-
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sun kalemi de acaba artik séyle bir disurebilir miyim, bunun denemesini yapalm diyoruz, ‘‘Olmaz”
diyorlar. Biyomekanik davraniglarini mi gésterecedim icindeki insanin, ama ben daha bunu at-
madim ki. Sayin Braun'u gegelim, 1950'ye gelelim, 1960'a gelelim, fareyi ataim, maymunu ata-
lim, insani atalim, ondan sonra igin biyosunu distnelim. Bunu anlatamadik.

Simdi size bundan sonra olacak olani sdyleyeyim. Tarkiye’deki o biyonik adamlarin sefle-
ri, biyonik olarak bizim muhendislerimizdir. Eskisehir ‘Bakim merkezinde. Yoktan var etmek Al-
lah’a mahsustur, ama kul gergevesinde sdylilyorum- Kayseri Bakim Merkezinde yoktan var eden-
ler bizim goguklarimizdir, bunlar digaridan ithal edilmedi. Oyleyken, herkese her sey soruluyor
da, bize bir sey sorulmuyor.

Tabirimi mazur gériin, ben curetkdr bir sekilde -basta agabeyimiz olmak (izere- arkadas-
larima zorla bir dilekgeye imza attirdim. Nedir bu biliyor musun? Tirk Havayollar, Tark Hava
Kurumu, Hava Kuvvetlerini Guglendirme Vakfi, TUSAS dedik ki ‘‘Burada bize para pul verme-
yin, ama bizim maasimiz ugakla Istanbul'a (¢ kere gelip gitmeye yeter, gelip gitmeye, bu otelde
kalmaya degil”’ bizim babamizdan kalma ciftliklerimiz yok ki, ‘‘Bizim, sizinle isbirligine ihtiyaci-
miz var, Havayollariyla isbirligine ihtiyacimiz var, masavirlik mi dersiniz, yénetim kurulu ayeligi
mi dersiniz, hizmetkarlik mi dersiniz, herhalde temizleyicilik degil, bize buraya gelme imkanlari
verin; yani bilet verin. Yalniz vakiftan cevap geldi. O da yonetmeligini gonderdi. ‘‘Bizim Yonetim
Kuruluna nasil girildigi iligikteki yonetmelikte yazilidir'” diye.

Spor faaliyetlerine gelince: Bizim Gniversite’de de etkinligimiz filan yok. Bir kulip kurmus
idik fakat ‘‘bogverin’’ diye birakmak mecburiyetinde kaldik. Lanet olsun, dememek igin sdylayo-
rum. Cunk(d bir hukukgu dyle bir mitalaa yazdi ki Ankaradaki bir yerden, birakiverdik biz de bu-
nu. Gunkd 16 ay kira ddedik, biz nereden 6deriz bunlan? Ama dedikki ‘‘Bunu Universiteye mal
edelim’’ kimse aldirmadi. Sonra Anadolu’nun ortasindan yeni bir (niversitenin rektora gikti, Yil-
maz Buydkergen, Sayin Blyukersen, bize kucak agti. Ben iki ayag: kalgalarindan protezli bir ada-
mim, simdi sol dizimde basliyor, her hafta gidip geliyorum, arkadaslanimiz gidip geliyor, onlarin
bu hizina yetisemiyoruz. 1.200 kisiyi indni Kampina gétiiriip gétarap faaliyet gdsteriyorlar.

Ara eleman yetistirmek istiyoruz. sanki dlinyalan fethetmeye talibiz, ama evvela buradan
basliyoruz. Istanbul’un civarinda bes alti tane kullanilabilecek meydan var, ama bizim gicimuz
Ayazaga’ya bile yetmiyor, yalniz o faaliyeti de Hava Kurumu destekliyor sonuna kadar.
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“UMUM TELGRAFCILARIMIZIN TESEBBUSAT VE HAREKATI MILLIYEMI-
ZE IFA EYLEDIKLERI FEDAKARANE HIZMETLERININ MILLI TARIHIMIZ-
DE MUHIM MEVKIl VARDIR. KENDILERINE BUGUN ALENEN TESEKKUR

ETMEGI BIR VAZIFE ADDEDERIM."
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Prof. Dr. Canan TOKER
ODTU Elektrik ve Elektronik
Muhendisligi Bolumua Basgkani

OZGEGMIS

1939'da Safranbolu’'da dogdu. ilk ve orta tah-
silini Safranbolu’da, lise tahsilini Karabdk Demir-
Celik'te tamamlad.

1957 yilinda PTT bursu ile gittigi ingiltere’'de
Telekominikasyon Yiksek Muhendisligi okudu. Uni-
versity of Wales'de doktorasim yapt.

1965'de Tarkiye'ye donerek ODTU ogretim
uyeligine basladi. 1974-78 yillan arasinda ODTU Ga-
ziantep Mihendislik Fakiltesinde Elektrik Mahen-
disligi Bolum Basgkanhg yapt. 1974 yiinda TUBI-
TAK Tesvik odalan® aldi.

1981 'de profesdr oldu. 1983-85 yillan arasin-
da ODTU Ankara Mihendislik Fakiltesi Dekan Yar-
dimcilig yapti.

Halen ODTU Elektrik Mahendisligi B6lam Bas-
kanhg ile Radyo Televizyon Yiksek Kurulu Gyeligi
gOrevini yaraten Toker'in, yurtiginde ve diginda ya-
yinlanmis 30'u askin makalesi bulunmaktadir.

Toker, evli ve iki cocuk sahibidir.
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HABERLESME KONUSUNDA SON GELISMELER VE TURKIYE

Sunan

Prof. Dr. Canan TOKER

Yariiletken teknolojisinin giinden gline gelismesi ve ucuzlamasi ile haberlesme sistemleri-
nin batun danyada yayginlastigi ve bir ok yenilikleri de beraberinde getirdigi bir gercektir. bir
ulke icerisinde ve Glkeler arasinda bilgi alis-verisi yapma ihtiyaci gittikge artmakta ve tlkelerin
gelismisligi haberlesme aglarinin etkinligi ve genislgi ile de dlctlebilmektedir. Nasil ki bir tilkede-
ki ulasim yollari bir insanin kan dolasimina benzetiliyorsa o, (ilkede haberlesme agi da ayni kisi-
nin sinir sistemine benzetilmektedir. Haberlesme sistemleri yaygin olmayan ve mevcutlarinin da
iyi gaigmadigi bir alkenin felgli bir durumda oldugu rahatlikla séylenebilir.

Ginumuzde haberlesme sekilleri de degisik mahiyetler arzetmektedir. Radyo, televizyon,
gazete ve dergi gibi kitle haberlesme araclari arasina son zamanlarda videoteks ve bilgi banka-
sina baglanmis bilgisayarlar gibi yeni kitle haberlesme sistemlerinin de girdigini gorayoruz. Birey-
sel haberlesme sistemlerinde de yenilikler birbirini takip etmektedir.

Bu gunku haberlesme sistemlerinde meydana gelen gelismeyi (i¢ ana grupta ele alip de-
gerlendirmek mumkandar. Bunlar:

1 — Haberlesme sistemlerinde kullanilan transistor, entegre devre, mikro-islemci gibi mikro-
elektronik elemanlarda meydana gelen gelismeler,
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2 — Sayisal haberlesme gibi haberlesme yéntemlerinde meydana gelen gelismeler,
3 — Uydu ve fiber optik gibi haberlesme ortaminda meydana gelen gelismeler.

1) Mikroelektronik elemanlarda meydana gelen gelismelerin en énemlisi VLSI denilen chip'-
lerin yapiminda kendisini gstermektedir. 1900°I0 yillarin baslarinda kullaniimaya baslanan va-
kum tapler (yani radyo lambalar) 1950’li yillara kadar haberlegsme sistemlerinin en 6nemli aktif
elemanlariydi. 1948 yilinda A.B.D. Bell Laboratuarlarinda gelistirilen transistér ise kiigk boyu-
tu, guvenirliligi ve dusuk enerji gereksinimi nedeniyle, lambalara nazaran bir hayli degisik bir
eleman olarak ortaya gikiyor ve giinimuzde kullanilan ¢gagdas habercilik sistemlerinin tatbik sa-
hasina konmasina imkan yaratiyordu.

1959 yilinda Texas Instruments ve Fairchid’in her ikisi de tek bir silikon tabakasi ya da
tabani iginde iki yada daha fazla sayida transistorden olusan yari iletken elemanlari gelistirdiler.
Bu gelisim sonucunda bir gok transistoriin ayn ayr kullaniimasi aralarinda baglanti tellerinin yer
almas: ve her seferinde ayri bir tasarim ortaya konmasi gibi kulfetlerden kurtulunmus olmasi bi-
yuk avantajlar sagliyordu. Boylece maliyetler 6nemli 6lgtide azaltilmis idi. Bundan sonra yapila-
cak is tek bir silikon chip Gzerine yerlestirilebilecek eleman sayisini arttirmak oluyordu. 1964
yilinda Gordon More, Fairchild firmasinda iken, tek bir chip tGzerine yerlestirilebilen birim silikon
alanindaki transistor sayisinin her yil iki katina gikacagini tahmin ediyordu. 1975 yilinda tek bir
silikon chip Gzerine 20 bin transistorden olusan sekiz bitlik mikro-islemcilerin ortaya cikmasi ile
Gordon More’un tahmini kabaca dogrulaniyordu. Bu gin bir chip (zerine 100.000 den fazla ele-
man sigdirabilmektedir, ve say! her gun biraz daha artmaktadir.

Bu sekilde bir gok aktif elektronik elemanin kiiglk bir alana sigdirabilmesi haberlesme sis-
temlerinde kullanilan cihazlarin kigulmesine ve ucuzlamasina neden olmustur. Buna ilaveten
sayisal (digital) haberlesme gibi gok sayida eleman kullanimi gerektiren yontemlerin kullaniima-
si mumkdn olmustur.

VLSI dedigimiz bu gok sayida eleman ihtiva eden chiplerin gelismesi'nin etkili oldugu en be-
lirgin alanlardan birisi de stphesiz Bilgisayarlardir. Bu giin mikrobilgisayar denilen ve okulda,
evde kisilerin 6zel olarak sahip olduklari PC’lerin hepsi mikroiglemci adi verilen merkezi islem
resimlerini kullanmaktadirlar. Bir mikrobilgisayarda mikroiglemcilerle birlikte calisan rastgele eri-
silir Bellek (RAM) ve yalnizca okunur Bellek (ROM) lerde bulunmaktadir. bu giin 512-649 KByte
RAM li mirkro bilgisayar (lkemizde de kullaniimaktadir.

ileride de bahsedecegimiz gibi haberlesme sistemlerinin cagdas uygulama alanlarinda bil-
gisayarlar 6nemli bir yer tutmaktadir. Bir baska deyisle bilgisayarlarda meydana gelen gelisme-
lerde haberlesme alaninda meydana gelen gelismeler birbirlerini tamamlamaktadiriar.

2) VSLI teknolojisinde maliyetlerin hizla dismesi ve kapasitenin hizla artmasi yalnizca
bilgisayar teknolojisi alanina minhasir kalmadi. Haberlesme alaninda da benzer gelismeler bir-
birini takip etti. Blyuk miktardaki alfasayili verilerin (harfler ve sayilar) sayisal formatta iletiime-
sinin ekonomik oldugu yollar bulundu ve bu sekilde mikroelektronik teknoloji haberlegsme tekno-
lojisini dogrudan etkilemeye ve degistirmeye baglad.

Sayisal bicimdeki bilgi, islemin maliyeti ve yapilan isin gavenirlili§i agisindan son derece
avantajlidir. Ses, video. (yani resim) ya da veri bigimindeki tim bilginin bir dizi bit bigiminde temsil
edilmesi nedeniyle, bilginin kullamidigi, aktarildigi veya karsilhkl degistirildigi bigim, orijinal kay-
naktan ya da formattan bagimsiz hale gelmektedir. Ayrica sayisal bicimde aktarilan sinyallerin
niteliklerinde bir azalma ya da degerlerinde bir diisme ihtimali analog haberlesme sistemlerine
gbre gok daha azdrr.

Sayisal haberlegsmenin, klasik analog haberlesmeye gore avantajlarinin en 6nemli nedeni,
bu yéntemde bilginin, isaretin var veya yok esasina gore gonderilmesidir. Klasik analog haber-
lesmede isaret kablo veya uzay gibi iletim ortaminda elektromagnetik dalgalar halinde yayilirken
zayiflamakta ve klgilen igaret gurdlta ile karigmaktadir. Boyle bir durumda isaretin genliginin
hangi blyukldkte oldugunu kestirmek bir hayli giigtar. Sayisal sistemde isaretin var veya yok
oldugunu bilmek yeterlidir. Sinyalin gergek blyukligu artik o kadar 6nemli degildir. 1 ve 0 ola-
rak adlandinlan bu var ve yok isaretleriyle sesi, gorintty( ve bilgiyi kodlamak mimkanduar. Sa-
yisal haberlesmede, ses, gortnti veya bilgi bu sekilde kodlu bitler halinde génderildikten sonra
alicida gozllerek tekrar gergek ses, goriantl veya bilgi isaretine gevrilir. Sayisal haberlesmenin
bu sekilde glvenirligine ilave olarak, isaretin sayisal formatta olmasi bilgisayar denetimini mum-
kin kiimaktadir. Ayrica telefon kablolarinda zaman bdligimu uygulamak da yine sayisal yon-
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temlerle mumkindar. Sayisal haberlesme yénteminin sagladigi en énemli avantajlardan bir ta-
nesi de isaret isleme (signal processing) teknidi ile, gtrtltt seviyesine kadar zayiflamis ve hatta
gurdltd seviyesinin altina dismus isaretlerin bilgisayar yardimiyla tekrar elde edilebilmesinin mum-
kdn olmasidir.

Sayisal haberlesmenin bu avantajlar karsisinda h|zlann|n yavas olmasi bir engel teskil eder
gibi gdzikayorsa da, giinden gline gelisen teknoloji bu hizi her gan bir az daha arttirmaktadir.
Galiyum arsenit maddeleri kullanilarak chiplerin hizlar arttiriimaktadir. Ayrica Josephson bag-
lantilan ve ‘‘optik bilgisayarlar’'' olarak adlandirilan ve halen arastirma safhasinda bulunan tek-
niklerin uygulamaya sokulmasiyla stper-hizda ¢alisan sayisal devrelerin elde edilebilecegine kesin
gdzle bakilmaktadir.

3) Gelisen toplum igerisinde haberlesme ihtiyaci arttikga ve haberlesmede kullanilan chip
ler ve yontemler de gelistikge iletisim ortamlan yetersiz kalmis ve bu ortamlarin da geligtirilmesi
ve hizlandinlmasi ¢alismalari paralel bir sekilde yuratdlmastar. Telefon ve telgraf telleriyle basg-
layan ve radyonun bulunmasiyla biyuk bir gelisme saglayan haberlesme, son senelerde radyo-
linklerde meydana gelen kapasite dolmasi nedeniyle daha degisik ortamlarda galisma ihtiyacini
dogurmustur. Bu ortamlarin ginimizde uydular ve fiber-optik iletisim hatlar oldugunu gorayoruz.

Sovyetler Birligi 1957 yilinda ilk kez Sputnik’i uzayda yorungeye oturttuktan sonra diger
tlkeler gesitli nitelikteki uzay araglanni uzaya gonderdiler. 1985 yilinda komunikasyon amaci
Jile kullanilan uydularin sayisi 40°0 agmis bulunuyordu. Uydular haberlesmedeki gelismelerin mik-
roelektronik alaninda meydana gelen gelismelere paralellik arzettigi konusuna guzel bir 6rnek
teskil etmektedir. 1965 yilinda tek bir uydu 240 telefon devresi tasirken bu sayr 1980 yilinda
12000’e ¢ikmistir Bu giin kullanilan gagdas bir uyduda bu devre sayisi 100000 nin Gzerindedir.
1965 yilinda her devrenin bir yillik maliyeti 22000 dolardi. Bu gun ise 50 dolar civarindadir. 1965
yilinda uydulara mesaj gdnderilebilen ve uydulardan mesaj alabilen bir istasyon yaklasik
10000000 dolara mal oluyurdu. Bu gun ise maliyeti benzer bir istasyon igin 300000 dolarin al-
tindadir. Yalnizca TV-yayinlar alabilen kigUk antenli bir uydu aI|b|3t ise Japonya'da 500 dolarin
altinda satilmaktadir. Genel olarak uydunun gucu attikga ve kullanilan frekanslar yukseldikge,
yeryuzindeki alici istasyonlarinin maliyeti o denli diisiik ve boyutlar da o denli kiiguk olmakta-
dir. Yluksek gucli uydular televizyon yayini yaptiklaninda (DBS) 'dogrudan yayin yapan uydular”’
olarak adlandinimaktadir. Bu gtin dinyanin yaklasik 36000 km uzaklikta jeostationary yéringe-
de (yani dunya etrafina donis hizi dinyanin kendi ekseni eﬂfafma donis hizina esit) orta
guigte40-50 W, uydular hem haberlesme amaci ile kullaniimakta ve hem de televizyon yayini yap-
maktadir. Bu yayinlar érnegin Ku bandinda (11 GHz) 1 m. gapinda parabolik antenlerle ve du-
stk guralta faktorla alicilarla gok net bir sekilde seyredilebilmektedir. Daglik ve genis bir. Glkede
veyahut Glkeler ve kitalar arasi haberlesmede uydular, ekonomik bir ortam alternatifi ortaya koy-
maktadir. Ginamuzde fiberoptik ile olan rekabet ylzinden uydu maliyetleri, bilhassa, uydular
kanal kiralama veya satinalma tcretleri gittikge diismektedir. Dinyadaki batan haberlesme sis-
temlerinin birbirine baglanarak Glkeler ve kisiler arasi bilgi akisini saglayacak bir agin kurulma-

sinda uydularin oynayacagi rol buyuk olacaktir.

Bilgiye erisimde yeni firsatlar saglayacak uydular tlkeler arasi veri akimini giindeme getir-
diginde ekonomik, ticari ulusal ve kisinin 6zel hayatinin gizliligi gibi sorunlar da ortaya gikar-
maktadir. Ancak getirmis oldugu yararlar ve kolayliklar Glkelerin hizla kalkinmasinda gok etken
oldugundan ulkelerin bu yeni haberlesme sistemine kendilerini adapte etmelerinin kaginilmaz
oldugu ortadadir.

Uydularin yukarida agiklanan faydasina karsilik, yérungeye oturtmadaki kaybolma, tehli-
kesi, az da olsa yoringeden ¢ikma ihtimalininin olmasi ve émurlerinin sinirli (7-10 yil) olmasi ve
atildiktan sonra bozuldugunda hemen tamir edememe gibi yan sakincalari da bulunmaktadir.
Bu nedenle bu tur uydularin yedekleri her an hazir bekletilmektedir.

Uydular giin gectikce yayginlasirken 6biir yandan iletisim ortaminda bir baska arag bir hayli
ilgi gekiyordu. Sayisal sistemlerin glin gegtikge yayginlagmasi guglu bir iletisim tasiyicisinin gn-
deme gelmesine neden oluyordu. Bilgi aktariminda fiber optigin kullammi, iletisim uzmanlarina,
hemen hemen sifir ek maliyet ile bant genisligini hemen hemen sinirsiz bir bicimde arttirma im-
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kani saglayan bir arag kazandiriyordu. Cam elyafindan yapilan fiber optik, 50 mikron gapinda
bir cekirdek kismi olan cam tellerden olusmaktadir. Bir insan sagindan daha kalin degildir ve
istk cikaran diyotlar ya da yan iletken lazerlerden saglanan yogunlasmis isinlar taslyabilmekte-
dirler. Band genisligi kapasitesinin yanisira, elektriksel izolasyon nedeniyle, sese ve diger harici
mudahalelere karsi hemen hemen tumuyle bagisiktir.

Bant genisligine iliskin rakamlar garpicidir. Bir cam elyaf ile taginabilen bilgi, normal bakir,
telefon telleri ile tasinabilenin yaklasik onbin katidir. Bu nitelikte elyaf igeren bir kablo (gereken
bicimde korunmus ve gti¢lendirilmis olarak) ortalama bir parmak kalinigindan daha incedir. Ama
bdyle bir kablo 200 televizyon kanalindan fazlasini tasiyabildigi gibi, karsilikl iletisim kapasitesi-
‘ne de sahiptir. Band genisligi sinirlamasi fiber optik kablonun kendi 6zelliginden ileri gelmeyip,
isint mod(ile eden giris ve cikistaki elektronik cihazlarindan meydana gelmektedir. Bu konudaki
ilerlemeler bant genisligini devaml bir sekilde arttirmakta ve daha fazla kanaldan haberlesme
imkani yaratmaktadir.

Fiber optigin bant genisligi avantajlar bir saredir biliniyordu, ancak bir sinyalin kaba ugra-
madan nakledilmesi, bir 1sik kaynagi olarak lazerlerin emin olunamayan émdrleri ve 6zellikle de
geleneksel bakir tellerle karsilastiridiginda daha az kar getirmeleri bir sorun olarak ortada duru-
yordu. Sinyaller analog olarak génderildiginde ciddi aksamalar meydana geliyordu. Sayisal yon-
teme gecilince bu sistemin avantajlar ortaya gikmaya basladi. Enerji kayiplar az oldugundan
hat Gizerinde digerlerine nazaran daha az tekrarlayici gerektirirler. Cam elyafi bakirdan daha da-
yanikli ve paslanmamakla kalmaz, plastik bir kaplamanin igine yerlestirildiklerinde celik gibi bir
esneklik kazanirlar. Ayrica, kullanici iginde bakir kablolardan daha gavenirlidirler. Zira bunlarin
{izerine bir dinleyici yerlestirimesi gibi imkanlar bu sistem igin gegersizdir. Son olarak injeksi-
yon lazerlerin 6mr( de eskilerine gére, yapilan aragtirmalar sonucu bir milyon kere daha fazla
uzatilmistir. Maliyetleri teknoloii ve kullanim alanlan arttikga dusmektedir.

Kanada da, Elie’de (Manitaba), Federal Hikiimet ve diger 6zel firmalarinda katiimiyla fiber-
optikten genis gapli bir yararianma projesi gerceklestirilmigtir. Ozellikle kirsal kesimde, aralarin-
da bilgisayarlastiriimis tibbi ve polis sinyali verme, otomatik hirsiz alarm sistemi, uzaktan hava-
gazi, su ve elektrik sayaclarinin okunmasi, enerji tiketimi koordinasyonu danigma hizmetleri,
cok kanalli televizyon ve AM/FM Stereo ve stereo olmayan kanallarin da bulundugu cesitli hiz-
metlerin saglandigi fiber-optikli bu haberlesme sistemi diinyada bu gibi hizmetlerin ne yone dogru
gitmekte oldugunu ortaya koyan ilk érnekler arasindadir. A.B.D. lerinde demir yollari boyunca
bitan tlke fiber-optikle kaplanmakta ve sehirler arasi bilgi alis verisi kapasitesi gun gectikce art-
tinlmaktadir. Ayrica Fransa ve Japonya fiper-optik konusu tzerinde ciddiyetle duran dlkeler ara-
sindadir. Su anda Amerika ile Avrupa arasinda, Atlas Okyanusuna, deniz alti fiber optik kablo
dosenmis bulunmaktadir. '

Uydu ve fiber-optik transmisyon ortamlari daha ziyade yeni olduklarindan bu konusmada
zerlerinde biraz daha ayrintili olarak durulmustur. Klasik transmisyon ortamlarindan mikrodal-
ga - radyo - linklerinde de son zamanlarda bazi asamalar kaydedilmigtir. Bu gelismelerin en 6nem-
lisi yine sistem cihazlarinda bulunan taplerin yari iletken elemanlarla degistiriimesi olmustur. Son
on yil kadar bir zaman dilimi igerisinde de bilhassa Galyum Arsenit FET (alan etkili transistor)
lerde meydana gelen gelismeler etkili olmustur. Bu transistorler hem mikrodalga frekanslarin
da yiksek g verebilmekte ve hem de alicilarda kullanildigindan dastk garaltald genis banth
ve yiksek kazancl amplifikatorler elde edilebilmektedir. Bu gelismeler mikrodalga radyo-linklerinin
sayisal haberlesme sistemleri ile de kullanimlarini mamkan kilmig maliyetleri azalmis, bakimlari
kolaylasmistir.

Yukarida aciklanan cesitli transmisyon ortamlar bir Glke igerisinde veya dlkeler arasinda
haberlesmede gerek teknik ihtiyag nedeniyle ve gerekse ekonomik sartlar gdzoninde bulundu-
rularak birbirine bagl olarak kullaniimaktadir. Ornegin uydulardan alinan bir ilgi radyo-linkler
veya fiber-optikle diger yerlesim merkezlerine ulastirlabilmektedir.
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Mikroelektronikte, haberlesme yontemlerinde ve transmisyon ortamlarinda da meydana ge-
len gelismeler kullanicilara sunulan hizmetlerde de ayni Olgude farkhliklara ve daha misbet ge-
lismelere neden olmustur. Daha 6nceleri yaygin bir bigimde kullanilan telefon, telgraf ve teleks
gibi hizmetlere ilave olarak gin gegtikce yeni ve daha mikemmel hizmetler ortaya gikmaktadir.
Bu hizmetler ise insanin giinlik yasantisina dogrudan etki etmekte ve kisiler bilingli veya biling-
siz bu hizmetlerden yararlanmaktadirlar.

-

YENI HIiZMETLER VE TURKIYE

Haberlesme sistemlerinin bu denli hizli bir gelisme géstermesininin en énemli nedenlerin-
den birisinin VLSI entegre devrelerinin Gretilmesindeki gelisme oldugu daha énce belirtilmisti
Yurdumuzda yayginlastinimasina galigilan modern, haberlesme sistemlerinde kullanilan VLS| dev-
relerini tasarimlayacak VLS| Tasarim Merkezleri kurulma asamasindadir. TELETAS, TUBITAK,
ODTU ve iTU nun ortaklasa katildiklari bu calismalar sonunda VLS| devrelerin yurdumuzda hem
tasarimlanmasi hemde projenin ileri asamalarinda tretilmesi mimkin olacaktir. Bu husus yur-
dumuz agisindan son derece 6nemli bir gelismedir.

Gelisen ulkelerde siratle kullaniimaya baslanan sayisal haberlesme teknolojisinin 1983
yilindan itibaren Turkiye'de de kullaniimaya baslandigi ve bu sistemin sagladig degisik hizmet-
lerin yine PTT tarafindan siratla yayginlastiriimakta oldugu memnuniyetle musahede edilmek-
tedir. Sayisal telefon santrallarinin sayisal sistemlerinin radyo-link fiber optik kablo sistemleri-
nin, bu gun bu teknolojiyi uygulayan bir kag AvrupaUlkesi arasinda, Yurdumuzda da PTT hiz-
metlerine dahil edilmesi dvinilecek bir gelismedir. Eskiden kullanilan analog sebeke ile yeni sa-
yisal sistemin entegrasyonu da basaril bir sekilde yurattlmektedir.

Yine Ankara ve istanbul sehirlerinde fiber-optik kablolari désenmis en yilksek 140 M. Bit/Sec
hizina kadar ¢aligmaya baslanmistir. Gelecek yil bu hizin 565 M. Bit/Sec'e ulasacag beyan edil-
mektedir. Amerika'yl Avrupa’ya baglayan denizalti fiber-optik kablo projesine girilmis ve ltalya -

Yunanistan - Turkiye - Israil denizalti fiber-optik kablo projesinde aktif rol alinmistir. Fiber - optik
kablonun dlkemizde imal edilmeye baglanmasi da bu konuda ne kadar hizli yol alindiginin bir
gostergesi olarak ortada durmaktadir.

~ Uydu konusunda da PTT, Tuarkiye'ye yeni hizmetlerin getiriimesinde onciiliik yapmakta-
dir. llk 6nce Atlas Okyanusu Gzerindeki INTELSAT uydusu ilebaslayan C-bandindaki haberles-
me imkani ilave olarak daha sonralari ECS (European Commnication Satellite) ile haberlesme
teknigi kullanarak TDMA teknigi Ku bandinda devam etmistir. Hint Okyanusu tizerindeki Intelsat
Uydusu ile C-bandindan hem analog ve hemde sayisal haberlesme imkani verecek yer istasyo-
nu kurulma agamasindadir. Ayrica kisa adi INMARSAT olan Uydular Aracihdi ile Deniz Haber-
lesmesi Teskilatina Gye olmak izere tesebbiise gecen PTT, uluslararasi deniz ticaretinde 6nemi
inkér edilemiyen deniz haberlesmesine de bu sekilde girmektedir.

Turkiye'de televizyon yayinlarini alamayan ve radyo-linklerle buralara yayinin gétaralmesi
cografi nedenlerle mamkan olamayan yorelere PTT uydu araciligi ile yayin géturme islemine bas-
lamis bulunmaktadir. Bu gaye ile PTT Hint Okyanusu (izerinde 66 derece dogu boylaminda bu-
lunan INTELSAT-V uydusundan Ku bandinda biri 241 MHz. digeri de 77 MHz bant genigliginde
iki adet transponder satin almistir. Ayrica yine 72 MHz bant genigliginde Uguncl bir trasponder
de rezerv ettirilmistir. Bu transponderler sayesinde toplam 6 TV kanali ayni anda yurdun her tara-
fina gétaralebilecektir. Ayrnica PTT bu kanallardan 72 telefon kanal kapasitesinde haberlesme
imkani da elde etmektedir. Bu uydu yayinlarini yalnizca alabilecek ve TRT hizmetleri icin kullani-
lacak 100 adet TV alicisi (TVRO) da yine PTT tarafindan isletilecek ve bakimi idame ettirilecektir.
Ayrica acil ve 6nemli olaylarda kullanilmak @zere 3 adet mobil uydu yer istasyonu da hizmete
sokulmaktadir. Bu mobil istasyonlar Turkiye'nin her noktasindan aninda géranti ve telefon nak-
lini mamkan kilmaktadir.

Ulkemizin bu sekilde gagdas uydu teknolojisinden yararlanmasi icin PTT nin ortaya koy-
dugu kaliteli ve hizli hizmet ilgili kuruluslarca takdir edilmektedir.

Gesitli bilgi ve verilerin, bir bilgisayar denetiminde, yazili olarak baska bir merkeze iletilme-
siigin gelistirilen servislere ‘‘Telematik Servisler’’ denilmektedir. Her tirla yazili déktimanin, re-
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sim veya grafigin aninda kars tarafa iletiimesini saglayan ve uzaktan fotokopi veya elektronik
mektup olarak da adlandirilan faksimile cihazlari bunlarin ilk neslini olusturmaktadir. Diinyadaki
geligmeler bu sekildeki bilgi ve veri aktariminin bilgisayar denetiminde gok sayidaki merkezden
bilgi alig-veriginin hizl bir sekilde yapiimasi seklinde ortaya gikmaktadir. islemlerin hizl yapiima-
si, iletim hatlarinda kullanilan sistemlerin bant genisligi ile orantili olmaktadir. Ayrica bu bilgilerin
iletiminde daha verimli bir uygulama igin veri sikistirma (data compression) teknigi tizerinde ca-
lisma yogunlagmaktadir. Bir sayfayi 1 saniyede gegiren faksimile cihazlar Japonya da kullanil-
maya baslanmis bulunuyor.

Telekse nazaran bir gok Ustunlukleri bulunan teleteks uygulamasi yurdumuzda da basla-
tilmistir. Videoteks ise haberlesme sistemleri aracilidi ile bir bilgisayarin belleginde saklanan ve
kullanicinin istegine bagl olarak erisilebilen bir bilgi kaynagidir. Bu hizmetin en ¢ekici yani gok
sayidaki bilgiye bir monitorda birtelefon hatti ile ulasilabilinmesidir.Kataphane hizmetleri, bilgi-
sayar yardiml 6§renme sistemleri, bilgisayar bankaciligi, elektronik posta, tele alis-veris bilet
rezervasyonu,is arama, hava durumu gibi gok yonlu bilgi alig-verisi yazilh metinler halinde video-
teks hizmeti ile gergeklestirilebilmektedir. Bu sistem yayin, kablo ya da telefonun tima ya da
herhengi biri ile ilgi iletebilecek bigimde tasarimlanmigtir. Televizyon yayinlarinda iki yatay tara-
ma arasinda kalan sdreler yalnizca alma olarak kullanilabilir. Tasiyici ortamin kapasitesi sinirli
olmakla beraber gelen bilgi hafizada saklandigindan, elde edilebilecek bilgi miktari hemen he-
men sinirsizdir. Videoteks sistemi Federal Almanya, Hollanda , isveg, isvicre, Japanoya, A.B.D.
ve Venezuella gibi devletlerde ciddiyetle uygulamaya konulmus bulunmaktadir.

Videoteks, bilgisayara dayali bir teknoloji oldugundan bilgiyi tasvir etmede ve dagitmakta
standart yontemlerin uygulanmasinin kabull son derece dnemlidir. Ve tabanlari igin sayfalarin
hazirlanmasinda ve bunlarin kullanici terminallerine aktariimasinda sayfa formatlar belirli stan-
dard ve bigimlere uygun olmalidir.

- Videoteks ve diger veri iletimi igin bilgisayarlarin birbirleri ile haberlesmesi gliindeme gel-
mektedir. Bu haberlesme 6zel olarak kiralanan telefon hatlarindan yapilabilecegdi gibi otomatik
telefon sebekesi Uzerinden verilen dial-up modern servisi ile de yapilabilmektedir.

Bir cok kurulusun ve kisilerin bilgi alis verisinde bulunmalari amaciyla bilgisayarlarin ‘‘dada-
bank’’ denilen bilgi bankalarina ve dier merkezlere baglamak igin harekete gegctiklerini ve bu
olayin dunyada uluslararasi bir dizeyde oldugunu dasindrsek haberlesme agdi Uzerindeki trafik
yUkiandn ne denli yodun olacagini kestirmek mamkindar. Boyle bir trafigin denetlenmesi igin
"“paket anahtarlamall otomatik veri sebekesi’’ olarak adlandirilan bir sistem geligtiriimistir. Bu
sistem bir kontrol bilgisayar vasitasiyla trafigin o andaki daha az oldugu yollari, hafizasinda tut-
tugu sebekenin topolojisine bakarak bulur ve verilerin alinacadi noktaya giden yol daha uzasa
bile, paket haline getirilmis verileri bu yollardan génderir. Halen Glkemizde Devre Anahtarlamali
Otomatik Veri Santrallarinin Ankara, istanbul, izmir ve Adana’da olmak (izere toplam 800 adet-
lik teleteks abone kapasitesi bulunmaktadir. Yeni paket anahtarlamali otomatik veri sebekesi pro-
jesi ile birlikte bu sebeke zerinden videoteks servisi vermek igin ¢galismalar devam etmektedir.

Son olarak Amerika ve Avrupa'daki bilgi merkezleri ile bilgisayar baglantisi kurabilecek
TELENET veri sebekesine bagh paket anahtarlamali sebeke Tulrkiye'de de hizmete girmis bu-
lunmaktadir. Devre anahtarlamali sebekeye ilave olarak uluslararasi bilgi alig verisini gerceklesti-
recek bu sistemin Turk haberlesme adina dahil edilmesiyle PTT tarafindan ustlin ve gagdas bir
hizmet 6rnegdi daha ortaya konmus bulunmaktadir.

Gesitli sehirler arasinda‘sik sik yapilan toplantilar igin seyahat etme mecburiyetini ortadan
kaldiran ve dolayisiyla zamandan ve paradan tasarruf etme imkanryaratan video konferans sis-
temi PTT tarafindan Tlrkkiyede de gergeklestirilecektir. Bu sistemde video kameralari ve mikro-
fonlar vasitasiyla TV resim ve sesi normalden daha az bir hizla (2 MBit/Sec) sehirler arasinda
uygun bir transmisyon ortaminda (6rnegin fiberoptik) iletilir. Kisiler toplantiya katilanlan TV ek-
ranindan ve hoparlorlerinden takip ederler. Bu toplantilarda grafiklerin ve sabit resimlerin iletil-
mesi de mamkanddar.

Yeri belli olmayan servis abonelerine ¢gagri veya mesaj iletiimesi imkani saglayan ¢agir (Pa-
ging) sistemi bu giin diinyada gelismis tlkelerde yaygin bir bigimde uygulanmaktadir. Cepte ko-
layca tasinabilen sigara paketi blyukliginde, mesajlar hafizasinda yazili olarak saklayabilen,
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cagir yapildiginda sesli, 1sikli veya titresimlerle sahibini ikaz eden abone cihazlar merkezden-
belli bir mesafe igerisinde hizmet verebilmektedirler. Herhangi bir telefondan otomatik olarak ca-
~ girma yapabilen sistemde cesitli caginm yéntemleri uygulanabilmektedir.

‘PTT’nin halen Ankara’da 3000 abonelik olarak uygulamaya koydugu ¢agn sisteminin ya-
kin gelecekte diger buylk sehirlerde de uygulamaya konulacagi séylenmekte_dir.

Hareket halindeki araglardan sehirler arasi ve milletler arasi otomatik telefon haberlesme-
si yapiimasina imkan sa@layan ve gelismis tlkelerde hizla gelisen ve yayginlasan arag telefon
sistemi ilk etepta yurdumuzda Tekirdag-Ankara arasinda E-5 karayolunu kapsayacak sekilde
uygulanacaktir. Ankara ve istanbul’dan sonra da sistem battn yurt sathina yayginlastirilacaktir.

Jeton yerine telefonlarda ézel telefon kartlarinin kullaniimasina da yurdumuzda baglanmis
bulunmaktadir. Kartlarin kart yuvasina sokulmasi ile kartli telefon kullanilmaya hazir duruma gel-
mekte ve kartta kalan kredi miktari strekli olarak telefonun gostergesinden gorllebilmektedir.
Jeton yerine kartlarin kullaniimasi hem kullaniclya ve hem de PTT ye kolaylik sagladigindan olumlu -
bir geligmedir. _ '

Telefon makinasinin bulundugu yere bagl kalmaksizin abonelere yaklasik 300 metre uzak-
Iiga kadar olan yerlerden aranma, arama ve konusma imkani veren kordonsuz telefon uygulama-
si da bir gok durumda olumlu hizmet verecek bir yenilik olarak telakki edilmektedir.

Diger taraftan kdylerimize hizmet vermek (izere ve ayni anda 15 konusmaya imkan veren
TDMA sistemli ‘‘Multi Access Radio’’ olarak da bilinen kirsal alan Radyo Link sistemleri servise
verilmis bulunmaktadir. Dinya’da hen(iz bir kac tlkede kullanilan bu tar haberlesme hizmetleri-
nin yurt sathina yayilmasindan buayik mutluluk duymaktayiz.

Haberlesme konusunda dunyadaki son gelismelere baktigimizda, gerek en ileri haberles-
me yontemlerinin ve gerekse bu yéntemlerin getirdigi son haberlesme hizmetlerinin hemen he-
men hepsinin yurdumuzda da uygulandigini gérmekten gurur duyuyer ve PTT ile iftihar ediyo-
ruz. Son derece 6nemli gelismelerde emegi gegenleri tebrik etmek isterim. Bir tlkedeki haber-
lesme hizmetlerinin en ileri bir dizeyde olmasi, stphesiz o tlkenin kalkinmasinda en énemli rolii
oynamaktadir. Sayisal haberlegsme sistemlerinin bitiin gelismis tlkelerde halen uygulamaya kon-
ma agamasinda olmasi ve Tarkiye’'nin de bu yeni nesil icerisine kendisini mimkan oldugu kadar
erken dahil etmeye baslamasi hem sevindirici olmakta ve hem de ilerisi igin imit vermektedir.
Daha 6nce degindigimiz teleks, videoteks, veri ve telefon hizmetlerinin birlestirilerek tek bir stan-
dart ortam Gzerinden batan abonelere ortak olarak sunulmasini sag@layacak '‘Birlestiriimis Hiz-
metler Sayisal Sebeke’’ (Integrated Services Digital Network, ISDN) uygulamasinin yurdumuz
icin hedef alinmig olmasi ayrica takdire sayandir. Bu konuda dinya da standart belirleme calis-
malari ve deneme uygulamalari devam etmekte olup, bu sistemin 1990 I yillarda yaygin bir se- -
kilde kullanilacagi tahmin edilmektedir.

Ornegin Birlestiriimis Hizmetler Sayisal Sebeke uygulamasina karar veren Federal Alman-
ya PTT’si ulkesinde devam eden ‘‘Sayisal Haberlesmeye Gegis’’ plani igin 1986 yilinda asag-
daki PCM (darbe kod modulasyon) transmisyon sistemlerini benimsemis bulunmaktadir.

Ikili kablo icin 2 MBit/Sec

Koaksiyal kablo 34, 140, 565 MBit/Sec
Fiber - Obtikkablo 34,140,565 MBits/Sec
Radyo - Link 2, 34,140 MBits/Sec .

Yukaridaki degerleri~ Tar's PTT'si tarafindan halen uygulanmakta olan veya gok yakin bir
sure sonra uyguianacagi belirtilen sistemler olmasi gercekten umit vericidir. )

Yukarida belirtilen gelismeler, ileri Avrupa Ulkeleri ile Haberlesme alaninda ayni diizeyde
oldugumuzu gésteriyorsa da, tlkemiz ile o tlkeler arasinda bazi temel farklilklarin bulundugunu
hatirdan gikarmamaliyiz. Herseyden énce bu tlkelerdeki adi gecen hizmetler llke ¢apinda gok
daha yaygin bir durumdadir. Ulkemizde de en kisa zamanda yayginlastiriilmasi arzu edilir bir hu-
sustur. Ornegin Bat Almanya’da 1986 yilinda bir kag 6Gnemli merkezi kapsayan ve yukarida agik-
lanan hizmetlerin 1988 yilinda iilkenin hemen hemen tamamini kapsamasi hedef alinmistir ve
bunun bu sekilde gergeklesecegi de yaygin bir kanattir. :
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Geligsmis Glkelerle, aramizdaki diger énemli bir fark'ta bu hizmetlerde meydana gelen ak-
samalardir. Gelistirilen ve yayginlastirilan haberlesme hizmetlerinin ayni zamanda puarizsiz bir
sekilde devam ettirilmesi gereklidir. Ancak, bu konuda yapiimasi gereken her seyin yalnizca PTT
nin omuzlarinda oldugu soéylenemez. Bu hizmetlerin kesintisiz ve kaliteli bir sekilde sirdurilebil-
mesi icin haberlesmenin gelismesi ve yayginlagmasi zaruridir. Ulkemizdeki Haberlesme Enduistri-
sinin ve ilgili yan sanayinin gelismis Avrupa Ulkelerinde oldugu kadar ileri bir dizeyde oldugu
soOylenemez. Haberlesme teknolojisinin bagh oldugu diger sektdrlerde de benzer gelismenin mey-
dana gelmemesi halinde ve ¢abanin sadece PTT den gelmesi durumunda beklenen sonuglar
alinamayacaktir.

Bu konuda iizerinde durulmasi gereken bir bagka konu da teknik eleman sorunudur. Ge-
lismis tlkelere nazaran elektronik muhendislerimizin adedi gok azdir. Kalifiye isGi ve teknisyen
qgibi ara sinifi elemanlari ise son derece yetersizdir. En gelismis teknolojiyi tlkemize getirdikten
sonra, bu sistemlerin bakim ve onarimini yapacak teknik elemanlarin olmayisi, sistemden bekle-
nen verimliligin alinmasina engel teskil edecektir. Bu hizmetler ke ¢apinda yayginlastikga bu
elemanlara olan ihtiyag daha da artacaktir. Universitelerimizde ve meslek okullarimizda bu ko-
nulara ait editimin hakkinca verilip verilemedigi konusu tzerinde durmak gerekir. Bu hususlar
belki Ulastirma Bakanli§i biinyesinde ¢oziime ulastirilacak konular olmamakla beraber haber-
lesme konusunu genelde ilgilendirdigi igin burada bahsetmekte belki bir yarar olabilir.

Sosyal batinlesmenin ve ekonomik kalkinmanin bir géstergesi, uluslararasi dayanigma-
nin da en 6nemli bir araci olan haberlesme konusunda dinyada meydana gelen son gelismelere
ve bugelismeler agisindan Tarkiye'de uygulanmaya baslayan yeni PTT hizmetlerine genel konu-
lar halinde deginmis bulunuyorum. Diinyada hizla gelisen elektronik, bilgisayar ve haberlegsme
_teknolojisinin, sonbir kag yil igerisinde Turkiye de de uygulamaya baslanmasi hepimiz igin bir
gurur kaynagi olmaktadir. Bu sekilde baslayan hizmet anlayisinin ayni etkinlikte devam ederek
en kisazamanda butin yurt sathina yayiimasi hepimizin en bagta gelen arzusudur. Bu konuda
PTT teskilatinin, basta genel madurleri ve idarecileri olmak Gzere tim elemanlarinin gostermis
olduklari gayret ve gabalar ileride takdirle anilacaktir.

Son olarak bu giin PTT'nin ulagmis oldugu basar gizgisine varabilmesi igin destek ve yar-
dimlariile ona en bilyiik giict veren sayin Ulastirma Bakanina da hepiniz ve sahsim adina tesek-
“kurlerimi sunarim.

Hepinizi sayglyla selamlarim.
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5. OTURUM
HABERLESME TEBLIGI ILE ILGILI TARTISMALAR

RIFKI DANISMAN - Muhterem Baskan, muhterem misafirler. Haberlesme mevzularnni sa-
bahleyin dinledik; sabahki oturumda. Birkag sual sormay: disunayordum, fakat tebligin sonun-
da suallere cevap kalmadidi, lGzum kalmadig: kanaatini tagidim. Ama bir noktayi tespit etmek
istiyorum; onemlii gérdagum igin.

Bu husus diger kuruluslarimiz igin de énemli bir mesele olarak ortada duruyor. Tebligden
gordik ki, Tarkiye haberlesme konusunda g¢agin iginde bulunmaktadir; gerisinde degil. Bunu
yapmis olmanin tabii Tarkiye olarak kivanci igindeyiz. Biz de bu konularda galigmisg bir insan ola-
rak seviniyoruz. Bunun en onemli sebebi -birgok sebebi olabilir- en bayuk faktord, birinci fakto-
rii diyebilirim, PTT idaresinin teknolojiyi gok erken yakalamis olmasidir. 20 yil 6nce girmis oldu-
gu bayak galismanin sonucunu almisg bulunuyor. Bu kendi kendine olmamistir, PTT idaresinin
uzun yillar biy(k 6lgide egitime ehemmiyet vermesinin ve bircok kisiyi Amerika'da, Avrupada
egiterek, yetistirerek beser elemani meselesini halletmis olmasindan dogmaktadir. Gérayoruz
ki, haberlesme konusunda teknolojide ne ortaya gikmigsa PTT idaresi onu almistir, bugiin ba-
sarlyla uygulanmaktadir ve diinyanin bu konuda gelistirmis oldugu her sistemden haberdardir.
Ehliyetle, mevcut teknik gliciyle bu isi basaracak durumdadir.

Diger idarelerimizin birgok konuda geri kalmasinin sebepleri igerisinde, bu personel me-
selesini goriyoruz. Bunun eksikligini hissediyoruz ve PTT idaresindeki bu tam tatbiki sekilde
gozlerimizin 6niine konulan hususa, bilhassa diger idarelerimizin dikkatlerini gekmek istiyorum.
Bugiin artik hersey teknolojiye dayanmaktadir. Hatta sadece teknik cihazlar meselesi degil, per-
sonelin dahi teknik sekilde egitilmesi ve beser elemaninin istihdami, vazifede tutulmasi, gelisti-
rilmesi, vazifeye baglanmasi ve devamhiliginin saglanmasi gibi birgok teknikler gelistirilmistir ve
adeta bir makinanin dizayninin incelenmesi gibi bir beser elemaninin da ayni sekilde vazifeye
intibaki konusunda genis arastirmalar yapilmaktadir. Onun igin btin idarelerimiz ulastirma ca-
miasi olarak, bir birinden geri kalmamasi igin, hem ahenk bir sekilde galisabilmesi igin mutlaka
bu konuya ¢ok blayik ehemmiyet vermeleri, agirlik vermeleri lazim.

Memnuniyetle 6greniyoruz ki, Sayin Bakanin beyanatlarindan bu konuya buyuk élgtde agir-
lik verilmektedir ve eksikler kisa strede tamamlanacaktir. Bu faktor, idarenin elinde olan, ger-
ceklestiriimesi mamkan olan bir faktérdur. Ulastirma sistemleri Gzerinde meydana koyacagimiz
cesitli politikalarin gergeklestiriimesinde, bizim elimizde olmayan sebepler de vardir. Bizi mus-
kiilata sokan, bizim yerine getiremeyeceg@imiz, tahakkuk ettiremeyecegimiz, basaramayacagi-
miz hususlar vardir. Ama egitim mevzuu, gérevde bulunan insanlarin tatmin edilmesi, yetistiril-
mesi, idarelere baglanmasi konusu gibi hususlar idarelerin oldukga elindedir. Bu isi basariyla
yapmak lazimdir. Bir PTT 6rnedi, bu isin tam manasityla agik segik bir misalidir. Bugin su toplu-
lukta bulunan birgok PTT’ci teknik insan, vaktiyle Amerika'da yetigsmis, gelmis, gonual vermis,
gece gliindiz demeden galismis, 6grenmis, kendisinden sonra geleceklere 6gretmis, ¢cagin tek-
nolojisini kovalamig, takip etmis, cesaretle karar vermis ve Turkiye'yi buglnki seviyeye getir-
mistir. Battn idarelerimizin bu hususta hassas olmalarini ve bu misale uygun istikamette gayret
gostermelerini bilhassa burada belirtmek istiyorum.

Tesekklr ederim.

iIBRAHIM GOKSEL - Sayin Bakanim, degerli dinleyiciler : gok de@erli sunusta bulunan sa-
yin hocama ben sadece 2 sual sormak suretiyle zamaninizi birkag dakikay! gegmeyecek sekilde
isgal etmis olacagim.

Biliyoruz ki, buglin haberlesme ortami -sayin hocamin da buyurduklari gibi- uydular, mik-
ro veridikler, fiber obtik devreler ve kuvars hatlar olarak dinyada yaygin durumda. Ancak ulke-
mizin jeofizik ve jeopolitik durumu dikkate alindiginda, dogudan batiya uzanan bir dikdortgen
seklinde ve dis dismanlarimizi da dikkate aldigimizda, gok kritik bir bolgede oldugumuz muhak-
kak. Dunyadaki bu haberlesme teknolojisinin gelismesinde, yurt savunmasini da dikkate aldigi-
mizda, bu haberlesme ortamiarinin giderek teknolojinin geligmesi muvacehesinde yarin beka ka-
biliyette; yani devamli glivenilir bir haberlesme ortam saglayabilmek bakimindan, evvela bu say-
di§im 4 ortamlardan hangisiniele alarak gelecekteki haberlesme planlamasinda planlamaya da-
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hil etmek lazim gelir. Bunu daha gok haberlesme ilkeleri tayin ve tespit edilirken, belki faydali
olur diye arz etmek istedim. Bugun géruyoruz ki, uydu teknolojisini, optik teknolojisi yakalamis
durumda ve uydulardan hizmet veriste uydu fiyatlarinin optik fiyati altina diismesinde de bir ne-
" den var. Uydularin émarlerinin kisaligi, uydularin kisa strede tahrip imkéani olabilmesi, buna kar-
silik fiber optik teknolojisinin getirdigi faydalari da biraz 6énce sayin hocam dile getirdiler.

Bu 4 ortamdan acaba ilerideki planlamaya esas olmak ve bu giin memleketimizin milli ha-
berlesme sebekesini yapan idaremizin de kendi Ulastirma Bakanligimizin bir genel madarlaga ;
PTT Genel Maduramuz olduguna goére, Silahli Kuvvetler camiasi agisindan da hangi ulasim or-
tamini esas almaliyiz? Gorltyoruz ki, bir televizyon uygulamasi vardir memleketimizde. Vaktiyle
siyah beyaz olarak baglanmistir. Kisa stre sonra renkliye gegilmistir, atil bir kapasite meydana
gelmistir. Bugln renkli televizyonu 1 milyon lira gibi bir fiyata alirken, ayni 6zellikleri haiz sadece
renk farki olar diger bir cihazi 10 bin 20 bin lira gibi bir fiyatla alabilmekteyim. Yani yarinki ula-
sim ortaminda da televizyon polotikasindaki durumun dogmamasi igin bu hususda kendilerinin
aciklamalarini istirham ediyorum.

ikinci sorum : Birgok dis tlkelerde gordilk, gérayoruz. Bilhassa komleks olan konularin
incelenmesinde, mutlaka o Glkenin gikarlarin dikkate almak Gzere bir devamh ¢calisma grubu ku-
ruluyor. Bugin bu grubun ¢ok daha Uzerinde, memleketimizde bir Devlet Planlama Mstesarligi-
miz var, mutlaka ki bu muastesarligimiz bu igleri yapmakta. Ancak telekominikasyon o kadar ¢ok
girift hepimiz bilivoruz, kiymetli hocamin takdimlerinde de gordik; 3-5 kisinin bir memleketin te-
lekomanikasyon sebekesinin ileriye donik ve diinyadaki teknolojiyi giinbe gin takip edebilecek
sekilde yenilemesi ve planlamaya esas olan ihtiyaglarin tespit edilmesi bakimindan, acaba bir
daimi galisma grubuna ihtiyag goriyor musunuz? Gene, haberlesme ilkelerinde yer almak (ize-
re, buna ihtiyag goriyor iseniz, bu daimi galisma grubu memlekemizde hangi kuruluslardan tes-
kil edilmelidir?

- Gok tesekklr ederim Sayin Bakanim.

PTT GENEL MUDURU EMIN BASER— Cumhurbaskanhgi Konseyi Uyesi Sayin Amiralim,
Sayin Bakanim, degerli davetliler; sdzlerime baslamadan once sizleri PTT teskilative sahsim adina
saygilarimla selamliyorum. Bu arada haberlesme hizmetlerinin boyle glzide bir topluluk karsi-
sinda tartisma imkanini saglayan, 8 inci Ulagtirma Surasini gerceklestiren Sayin Bakanima ve
Ulastirma Bakanhginin degerli mensuplarina stkranlarim arz ediyorum.

Haberlesme sistemleri ve hizmetleri konusunda, sayin hocamizin vermis oldugu ¢ok de-
gerli tebliginden sonra, kurulan haberlesme komisyonunda; gézonine alinabilir imdiyle bir-
kag noktaya temas etmek istiyorum. Bu temasima gegmeden once de, haberlesme teknolojisi
ve Ulkemizdeki haberlesme hizmetleri (izerinde, gok genis kapsamli ve gok glizel bir teblig ver-
dikleri igin ve bu arada sahsim ve teskilatim hakkinda takdirkar sdzlerde ve ifadelerde bulunduk-
lari igin, ¢ok degerli hocam Prof. Dr. Canan Toker’e teskilatim ve sahsim adina tesekkdrlerimi:
sunuyorum,

Degerli davetliler, kalkinmanin en énemli itici glictl olan haberlesme sebeke ve hizmetleri,
son yillarda giderek degisik boyutlar kazanmaya baglamistir. Bilgisayarin nerede ise gunluk ha-
yatimiza girdigi diinyamizda, klasik haberlesme hizmetleri olan posta, telgraf ve telefon hizmet-
leri giderek yerini, modern isletmeciligin blyuk ihtiyag duydugu ve en genel manada telematik
ve informatik servisler diye isimlendirecegimiz yeni haberlesme hizmet ve gesitlerine birakmaya
baslamistir. Gerek sosyal gerek siyasi gerekse ekonomik gelismenin neticesinde, gittikge kigu-
len ve batinlesen dinyamizda, bu kigilme ve bltinlesmeyi saglayan en 6nemli arag haberles-
me hizmetleri ve sebekeleri olmaktadir. iste bu haliyle baktigimizda, her gegen giin haberlesme
sebekemiz millilik vasfindan ziyade, milletlerarasi bir vasif kazanmaya baslamakta ve milletlera-
rasl telekomunikasyon sebekesine, gerek teknolojik ydnden gerek sayisal yonden uyum sagla-
yamayan bir haberlegsme gebekesine sahip Ulkeler, zaman igerisinde dlinyadan kopmaya ve ge-
sitli sosyal bunalimlara dismeye mahk(im bulunmaktadiriar.

Nitekim 1983 dunya haberlesme yilinda ITU kisa ismiyle isimlendirdigimiz milletlerarasi te-
lekomunikasyon birligi, tek diinya tek sebeke anonsu ile bunun bitin dinyada duyurmustu. iste
dinyada bu goézle gérilen, bu anlayisla degerlendirilen haberlesme sebekemize ve sebekeleri-
ne bizim de artik Glkemizde bagka bir gézle bakma zamani gelmigti. Nitekim bu bakimdan neti-
cesidir ki, dncelikle tlkemiz haberlesme sebekesinin gerek sayisal biyikldkler, gerekse tekno-
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lojik yapi bakimindan gelistiriimesi ve biyatalmesi igin bazi ilkelerin tespiti glindeme gelmistir.
Yapilan calismalar neticesinde, bu ilkeler belli bagh su noktalarda toplanmigtir :

Birincisi : Talepleri kisa zaman igerisinde beklemesiz olarak karsilamayi temin etmek tze-
re, her tarli haberlesme hizmet ve gesitlerinde yeterli kapasite yaratiimasi. ikincisi; otomatikles-
menin batan yurt sathinda en tcra koselere kadar goturaimesi. Ugancisu; telefon sebekesinin
en kacuk yerlesim birimlerine kadar uzatiimasi. Dordincus; teknolojik gelismelerin yakindan
takibiyle, gelismis tlkelerde uygulanan bitin teknolojilerin tlkemiz sebekesinde hizla ve yaygin
bir sekilde uygulanmasi. Besincisi; bu teknolojik gelisme ve modern teknolojinin getirdigi ve ozel-
likle modern isletmeciligin ihtiyag duydugu her tarli hizmet gesidini, isletmecilerimizin ve ylce
milletimizin hizmetine verilebilmesi ve nihayet son olarak da; kurulu sistem ve kapasitenin en
modern en iyi bir sekilde bakim ve igletmesinin yapilarak, bu alanda sarekli, gavenli, emniyetli
bir sebekeyi milletimizin hizmetine verebilmek.

Bu ilkeler dogrultusunda yapilan galismalar neticesinde, sebekemizde gok yonld bir gelig-
me baslatiimis; bir taraftan sayisal buyuklikler 6Gnemli oranda bayatalarken, diger taraftan tek-
nolojik yapi degisikligi haberlesme sebekesinde tek bir noktada, tek bir halkada degil, topyekan
sebekede ele alinmistir. Bu yapilan galismalar neticesinde, gerci sayisal buydklik bakimindan
arzulanan neticeye maalesef bugiin igin ulagilamamistir ama, teknolojik yapi degisikligi bakimin-
dan ve sebekemizin sahip oldugu teknoloji bakimindan, sayin hocamin da belirttigi gibi, 6zellikle
Avrupa'daki gelismis ulkeler arasinda birkag tlke arasina girilmistir. Ancak burada sunu da arz
etmek istiyorum ki, sayisal biyudklik bakimindan ulasilan neticeler, gegmise ve mevcut sebeke
bakimindan hi¢ de kigimsenecek miktarda degildir. Bugln hepimizin hafizasinda yer alan bir
Kore efsanesi; Guney Kore efsanesi vardir. Bu da daha ziyade haberlesme konusunda yogun-
lagmaktadir. Giney Kore haberlesme konusundaki efsaneyi yarattiginda, mevcut kapasitesini bir
yil icerisinde yuzde 21 oraninda biitmus ve bununla efsanenin sahibi olmustur.

Burada sunu tesekkiliim adina iftiharla belirtmek istiyorum ki, 1986 yili igerisinde sebeke-
mizin buytme orani yizde 32'dir. Bu giin; 6zellikle modern igletmecilik agisindan baktigimizda,
artik ilkemizde sayisal buyiiklilk yaninda igletmecilik yontinden modern isletmeciligin ihtiyag duy-
dugu yeni hizmetler buyik dnem arzetmektedir. Nitekim bugiin dinyanin geligmis ulkeleri, artik
telefon isteginin kalmadigi, giindbirligine; yanm saat veya iki saat igerisinde telefonun baglandi-
g1 tlkeler haline gelmistir. Bu Glkelerde haberlesme agindaki gelismeler tamamiyle office com-
munication veya business comniunication denilen is haberlesme hizmetlerinde yogunlasmistir.
iste biz de artik Turkiye olarak tlkemizde bunun zamaninin geldigini dastntyor ve PTT teskilati
olarak da bu yéne agirlik veriyoruz. Gergekten de boyle olmasi gerekmektedir. Bugin artik Glke-
mizin dinya ticaretinde verini almasi, ekonomik gugluga kazanabilmesi ve hatta artik tlkelerde
ve diinyada var olan ekoi:omik savastan zaferle ¢ikabilmesi igin, igletme ve ig gevrelerimize bun-
larin rakibi olan tlkelerde ki, rakiplerinin sahip oldugu haberlesme imkan ve bayuklukleriyle ver-
memiz lazimdir. iste bu disiinceyle tesekkalimiz bu yil igerisinde ve bundan sonraki yillarda,
Bakanligimizin blytik destedi ile, sayisal blyimeyi hizla getirmesi yaninda, agirlikl olarak is gev-
relerine ve ekonomik hayatimiza hiz kazandiracak ve dinyada rekabete zemin hazirlayabilecek
yeni modern isletme sistem, cihaz ve hizmetlerini sunabilecek duruma gelecektir.

Nitekim bunun bir kismina su anda ulasilmis durumdadir. Sayin hocam iltifatkar ve takdir-
kar sozleriyle getirilen hizmetleri burada belirttiler. Ben misaade edersiniz, bu yil igerisinde is-
letmemize, ekonomimize vermeyi disindigimuaz, sunmayi disindigimaz yeni hizmetleiimiz-
den bahsetmek istiyorum. Bunlardan birisi, hocamizin da Gzerinde durdugu videoteks sebeke-
sidir. 1986 yili programimiza batan hizmetleri sunmayi distundugimuazde, programimizda vide-
oteks de vardi. Fakat o arada dinyada ve gelismis tlkelerde videoteks konusunda degisik gelis-
meler oldugunu gordiik. Bu suretle o projeye mevcut durumda girmekten vaz gectik; projeyi bu
yila blraktlk‘. Nitekim bugln Fransa’'da videoteks sebekesi gok yaygin olarak igletmelerin emrine
verilmistir. ingiltere Fransa’dan aldig teknoloji ile bunu uygulamaya baslamistir. Biz de bir yil
icerisinde bunu; videoteksi en genis sekilde batin ig yerlerinde ve ylice milletimize sunma ha-
zirhig icerisindeyiz. Videoteksi iki turld hizmete verecegiz: Birisi PTT merkezlerine kuracagimiz
ve jetonla veya kartla calisan videoteks terminaller olacaktir. Bu terminaller tlkemizde gerek
PTT 'mizin kuracagi gerekse 6zel tesebbisin kuracag! Data bankalarina girilmesi ve istenilen
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bilgilerin aninda elde edilmesi mimkan olabilecektir. Bir diger uygulama sahasi ise, bugun Fran-
sa’da yaygin olarak uygulanmaya baslayan ve minitel adi verilen, mini videoteks terminallerinin
abonelerimize dagitimi saglanacak ve bununla telefon hatt izerinden abonemiz istedigi data ban-
kasina istedigi anda ulasarak, istedigi bilgiyi alabilecektir. Bugin Fransa'da genel olarak yapi-
lan, uygulamada, gazetelerin 6nemli basliklari, elektronik mektup, mesaj birakma seklinde; ha-
va yollari, demir yollari ve karayollari tarifeleri; hava raporu ve para degisimi, doviz, borsa vesai-
re gibi buna benzer sosyal ve ekonomik hayatin her an elde etmesi gereken bilgileri depolayan
data bankalari Gzerinden bu sebeke hizmete verilmistir. Bu yil igeriside Glkemizde bu hizmet
sunulacaktir.

Bir diger konu; artik sdzlerimin basinda arz ettigim gibi, danya kagilmas ve batinlenmis-
tir, bu yizden nerede ne varsa her yerde ulasiimasi gerekmektedir. Buna bakarak uydular Gze-
rinden 6zel data devreleri ve 6zel sebekeler kurulmaktadir. Nitekim Glkemizin de dyesi bulundu-
gu ve sebekesine dahil oldugu Avrupa Uydular Aracilidi ile Haberlesme Sebekesi Gzerinden
bu tip servisler hizmete verilebilmektedir. Kisa adiyla SMS denilen 6zel hizmet devreleri, bugan
icin Glkemizde is gevrelerinin hizmetine hazir durumdadir. Bu uydu Gzerinden is gevrelerimiz is-
tedikleri takdirde batan merkezleri arasinda yiksek hizli data devreleri kurabilirler, bilgisayarlar
agr kurabilirler; uzaktan gazete bastirilabilir, uzaktan kelime (prosasing dedigimiz) isleme iglem-
lerini yapabilirler. Hatta uzaktan bir tesisi kumanda edip ¢alistirabilirler.

Bu imkanlar Avrupa Uydu Sebekesinden SMS olarak Tirk mutesebbuslerine sunabilece-
gimiz gibi, ayni sekilde intersalt uydu sebekesine de dahil bulunmaktayiz. Bu sebeke Gzerinde
de yine son yillarda baslatilan ISBN denilen, birlestirilmis hizmetler is sebekesi diye kaba bir
sekilde tarif edilebilecek olan, is gevrelerine yonelik 6zel devreler sebekesi de hazirdir.- Yine bu-
nun (zerinden de videokonferans dahil, bilgisayarlar arasi haberlesme de dahil her tarla 6zel
sebekeyi Turk PTT'si olarak kurabilecek ve is gevrelerimizin emrine verebilecek durumdayiz.
Bunu da burada bu vesile ile belirtmekten kivang duymaktayim.

Bir diger konu: ISDN. Hocamizin yine bahsetmis oldugu bir ISDN konusu vardir. ISDN tek
bir telefon santrali (izerinden her tarl bilgilerin; teleks, teleteks, videoteks, data ve hatta hare-
ketli resim bilgilerinin génderilebildigi ve baglantisinin sauiching olarak, santral olarak saglana-
bildigi bir sistemdir. Bugin PTT olarak saglanabilen bir sistemdir. Bugun PTT olarak ulkemiz-
deki yeni tesis ettigimiz dijital santral ve telefon sebekesi bu sebekenin altyapisina uygundur.
istendigi zaman, arzu edildigi zaman ve gereken teknoloji yakalandigi zaman buna gegmek mim-
kandar. Nitekim biz bu yil icerisinde ISDN pilot galismasina Tarkiye'de baglamak Gzereyiz. Din-
yada da zaten yeni yeni bu tatbikat baslamistir. ISDN iki tirli baglamaktadir; biri dar bandl ISDN
dedigimiz, yeni demin arz ettigim hizmetler igerisinde sadece hareketli resim naklini saglayama-
yan ISDN tatbikati ki, biz buna baslayacagiz. Ikincisi ise, genis bandli ISDN denilen ki bunda
hareketli resim de nakledilecek; yani kablo TV, yahut; isteyen bir numara gevirmek suretiyle te-
levizyonda istedigi programi izleyebilecektir. Buna da gelecek sene gegmeyi dustnuyoruz.

Sunu bir kere daha arz etmek istiyorum; Dunyanin geligmis Glkelerindeki gidis de budur.

Bir diger 6nemli konu; bu yil igerisinde Uzerinde duracagimiz bir diger konu, Cable TV.
Bugun yine hocamizin bahsettigi fiber optik kablo sebekesi Glkemizde gok yaygin bir sekilde kul-
laniimaya baslamistir. Ankara sebekesinde tamamiyle santrallar arasinda fiber optik’'e gegilmis,
istanbul sebekesinde yiizde % 80'i fiber optik olmus ve uzak mesafeler olarak da bizim uydu
istasyonu Golbasi ve Ankara arasinda bu sebeke hizmete verilmistir. Bundan sonraki hedefimiz,
bu sebekeyi bilylk binalara kadar uzatarak, bunun Gzerinden her tirl( haberlesme gesitlerini;
yani videotek: data, konusma, teleks dahil buna ilaveten hareketli resim naklini de saglamak ve
boylece tlkemizde TRT 'nin yapabilecegini umdugumuz Cable TV dedigimiz kablo televizyon se-
bekesinin altyapisini hazirlayip, TRT nin hizmetine sunmak olacaktir.

Bir 6nemli konumuz yine; bugun siyah-beyaz olarak yayinlamakta olan fax sebekemizin
renkli olark yayinlanmasi yoluna gidilecek; intelsat zerinden Inmarsat yer istasyonu vasitasiyla
okyanuslararasi deniz haberlesmesi saglanacak, bunun yaninda 6zellikle ugaklar Gzerinde de
haberlesme Inmarsat vasitasiyla yapilabilecektir: Tirk Hava Yollarimiz aldigi ugaklara, bundan
sonra alacagi ucaklara-ki 1-2 sene iginde olacaktir bu-sayet buna uygun antenin yerlestirilmesi-
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ni saglayabilirse ki yapimcilar boyle calisiyor, gelecek seneden itibaren Glkemizde ugaklardan
da hangi hava alaninda olursa olsun, hangi hava sahasida olursa olsun telefon konugsmasi mim-
kin hale gelebilecektir. - -

Degerli davetliler, ben konusmami ¢gok uzatmamak igin kisa kesmek istiyorum. Bundan sonra
belli tedbirlerin alinmasi gerekmektedir, haberlesme alaninda. Buna gegmeden gok kisa olarak,
haberlesmede bakim ve igletmenin éneminden bahsetmek istiyorum.

Bugun bakim ve isletme son derece dnemli bir konu olarak glindemdedir. Haberlesme se-
bekemiz oldukga blyumustar. Bugin Turkiye'de PTT hizmetleri 29 450 igyerinde, 24 800 tele-
fona bagl olan isyeri ile gétirmektedir. Bu igyerlerimizde kurulu olan kapasite 3 450 000 dir.
Bugln yodunluga baktigimizda, hocamizin buyurdugu ylizde 6 yogunlugu, aslinda Turkiye’-
nin gok geride kaldigi anlamindadir. Ama sunu belirteyim ki, Tarkiye genis alani itibariyle islettigi
ve hizmete verdigi 3 450 000 hatla bugln dinya Glkeleri arasinda 19 nci, Avrupa (lkeleri ara-
sinda 11 inci Ulkedir. Béyle buyk bir sebekenin isletilmesi igcin manuel, insan glclinden artik
vaz gegip, bilgisayara gecilmesi zorunlu hale gelmistir. Bu suretle PTT olarak biz uzak mesafe
sistemimizde tatbik ettigimiz bilgisayar denetimini, lokal santral ve sebekeleri de denetlemek (izere
bu sene programa almis bulunmaktayiz.

Modern teknoloji ne kadar gelirse gelsin, insangicu en 6nemli unsur ve faktor olarak 6n-
muzdedir. Bu suretle personelimizin egitimi bir sorun olarak karsimizda durmaktadir. PTT teski-
lati buglin 4 egitim merkezinde 428 adet sinif ile egitimini kendi blnyesinde sirdirmeye galis-
maktadir. Ancak bu yeterli degil; bundan sonraki hedefimiz butiin personelimizi egitilmis olarak
hizmetinin basina sevketmek olacaktir.

Degerli davetliler, simdi de gok kisa olarak gelismis ve gelismekte olan sebekemizin hali-
hazir durumunun korunabilmesi ve bundan sonra da idame ettirilebilmesi igin, ne gibi tedbirler
alinmalidir; bunlara satirbaslar ile deginmek istiyorum.

Birincisi arastirma gelistirme konusu : Higbir tlkede higbir isletmenin arastirma, gelistir-
me, destegini saglamadan gelismesi mumkiin degildir. Bugiin maalesef (lkemizde haberlesme
hizmetlerinde ciddi bir arastirma, gelistirmenin varligindan s6z etmek mumkun degildir. Bu ba-
kimdan haberlesmede arastirma gelistirmenin bir otorite tarafindan ele alinmasi ve 6zellikle ha-
berlesme ve dijital teknolojinin ana pargasini, ana konusunu teskil eden hocamizin da bahsettigi
entegre devre uzerinde ve 6zellikle diinyada baslanan opto elektronik Gzerinde arastirmanin hizla
baslatiimasi gerekmektedir. Yerli sanayinin tlkemizde desteklenmesi 6n planda tutulmalidir. Uni-
versite, endustri ve kuruluslar arasindaki iliski maalesef gok zayiftir. Buna gok 6nem verilmeli
ve zaman zaman tolantilarla, hangi noktaya nasil ve ne sekilde varilicagi birlikte tespit edilmelidir.

Software konusu gindeme gelmistir. Bugln bilgisayar tlkemizde ¢ok yayginlasmistir. Di-
jital santrallar ve software konusu 6nemlidir. Fakat maalesef tlkemizde bugtin bir software tre-
tim merkezi yoktur. Bu suretle gerek bilgisayarlarimizin gerek dijital teknolojinin gelecegi tehli-
kededir. Bu bakimdan ¢ok kisa bir stre igerisinde bir software Gretim merkezinin kurulmasi ve
kiguk kuruluslarin da buna destek olacak kugik saftware merkezlerini tesis etmeleri
gerekmektedir.

Diger bir énemli konu : is dinyasinin ilgisizligidir. Maalesef hocamiz bizim getirmis oldu-
gumuz yeni hizmetleri iyi tanitamadigimizi belirttiler ve hakhdirlar. Ama ben kendi capimizda
tanittgimizi zannediyorum; kitaplar yayinladik, her acilista kitap verdik, iki tane buyiik sergi yaptik
Ankara’da, Istanbul’da. Bu sergiler diinya standardindadir. Ama maalesef o kadar ¢alistik ama,
tanimak istemeyenler karsisinda biz de zorlukla karsilagiyoruz. Televizyonda da bunu anlattik,
ama maalesef tanitmada basarili olamadik.

Ozellikle is diinyamizin bu konuya ilgisizligine ben biraz deginmek istiyorum. Bugun devre
ve paket anahtarlamall data santrallarimiz kurulmustur gegen sene, 23 Ekimde agilisini yaptik.
Batan data bankalar arasinda bunlarin baglanmasi zorunludur, ekonomiktir, ucuzdur, gtvenli-
dir, sUratlidir. Ama higbir isyerimizden bize talep gelmemistir. Mektuplar yazdik; ben imzaladim
mektuplari; dedik ki 75 saate kadar olursa dial-up modem daha ekonomik olur. 1800 saate ka-
dar olursa santral kullanin, daha fazla stire igin kiralik devre kullanin; higbir cevap yok. Bunun
igin Ozellikle degerli Bakanimiz Tinaz Titiz Beye arz ettim; bu konuyla ilgileniyorsunuz, siz de
biraz is cevrlerini tesvik edin diye. Maalesef yeniliklere karsi ilgi memleketimizde azdir.
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Bir diger konu : Yatirim meselesi. PTT 'nin bu hizmeti sirdirebilmesi veya mevcut kapasi-
teyi calistirabilmesi igin belli yatirrm yetkisine ihtiyaci vardir. Bu yatirmlarin kisitlanmamasi
gerekmektedir.

Diger bir konu; kalifiye eleman ve meslek okullarindaki yetersizlik. Bunlara 6nem verilmesi
gerekmektedir. diger dénemli bir konu da Turkiye'de altyapi kaydinin yetersizligidir. Birgun gelir
yol yapar belediye, bizim kabloyu koparir gider. Ariza PTT nin olur. Bir gin gelir sular idaresi
yapar, bir gun elektrik idaresi yapar. Ama hepsinde de gazetelerimiz PTT'yi manset eder. Hal-
buki bunun gogunlugu diger idarelerin yaptigi hasarlar olmaktadir. Ama burada énemli olan ka-
yitlarin tutulmasidir; maalesef bizde béyle bir yeralti kayd: yoktur.

Bir diger énemli konu havai hatlardir. Bizden sikayet var; deniyor ki yagmurlu havalarda,
kar yagdi, buz tuttu anizalandi. Dinyanin higbir yerinde bizdeki sebekeyi géremezsiniz. Bugun
istanbul’a gidelim salkim sacak harici tesisat telleri bulunmaktadir. Bu teller hem ariza kaynagi
hem guzelligi yok eden bir unsur hem de daha 6nemlisi kagak kaynagi. O telde elektrik yok, yani
rahatsiz edici elektrik yok. Ona iki tane kcuk toplu igneyle girin, herkes konusabilir. Balkonun-
dan gecen kabloya giriliyor, yoldan gegen kabloya giriliyor, Vatandas geliyor, fatura geldi. Kont-
rol ediyoruz ariza yok. Ne olmus; kagak konusma. Ama bizim disimizda. Bu nasil 6nienebilir?
imar kanununda binalara bina sivaalt tesisati yapiimasi gerekir. Yillardir kanun teklif-i yapariz
cikmaz. Dolayisiyla buna Imar Kanununda sivaalti telefon tesisati yapilmasi zorunlulugu getiril-
melidir. Bdylece bizim binalara alttan girmemiz suretiyle hem bu aksakliklar ortadan kalkacak
hem de daha kaliteli giivenli haberlesme olacak. Bugun dijital teknolojide baglanti o telefon hat-
tindan oluyor. O telefon hatti iyi degilse kaliteyi saglayamayiz. Bugun PTT olarak Glkemizdeki
yeni tesis ettigimiz dijital santral ve telefon sebekesi bu sebekenin altyapisina uygundur. isten-
digi zaman, arzu edildigi zaman ve gereken teknoloji yakalandigi zaman buna gegmek mimkuin-
dir. Nitekim biz bu yil icerisinde ISDN pilot galismasina Turkiye'de baslamak lzereyiz. Danya-
da da zaten yeni yeni bu tatbikat baslamistir. ISDN iki tarli baslamaktadir; birisi dar bandli ISDN,
dedigimiz, yani demin arz ettigim hizmetler igerisinde sadece hareketli resim naklini saglayama-
yan ISDN tatbikati ki, biz buna baslayacagiz. ikincisi ise, genis bandli ISDN denilen ki bunda
hareketli resim de nakledilecek; yani kablo TV, yahut isteyen bir numara gevirmek suretiyle tele-
vizyonda istedigi programi izleyebilecektir. Buna da gelecek sene gegmeyi disunlyoruz.

Sunu bir kere daha arz etmek istiyorum : Dinyanin gelismis tlkelerindeki gidis de budur.

Bir diger énemli konu; bu yil icersinde Gizerinde duracagimiz bir diger konu, cable TV. Bu-
glin yine hocamizin bahsettigi fiber optik kablo sebekesi tlkemizde ¢cok yaygin bir sekilde kulla-
nilmaya baslamistir. Ankara sebekesinde tamamiyle santrallar arasinda fiber optik’e gegilmis,
Istanbul sebekesinde yuizde 80'i fiber optik olmus ve uzak mesafeler olarak da bizim uydu istas-
yonu Golbasi ve Ankara arasinda bu sebeke hizmete verilmistir. Bundan sonraki hedefimiz, bu
sebekeyi blyUk binalara kadar uzatarak, bunun tzerinden her turl haberlesme gesitlerini; yani
videoteks, data, konusma, teleks dahil buna ilaveten hareketli resim naklini de saglamak ve boy-
lece Ulkemizde TRT nin yapabilecegini umdugumuz ¢able TV dedigimiz kablo televizyon sebe-
kesinin altyapisini hazirlayip, TRT nin hizmetine sunmak olacaktir.

Bir diger dnemli konumuz yine; bug(in siyah-beyaz olarak yayinlanmakta olan fax sebeke-
mizin renkli olarak yayinlanmasi yoluna gidilecek; intelsat Gzerinden Inmarsat yer istasyonu va-
sitasiyla okyanuslararasi deniz haberlesmesi saglanacak,

Bir diger konu var ama, o biraz zaman alacagi i¢in buna dedinmeyecegim.

Efendirn, ben cok tesekkir ediyorum; ézellikle Sayin Bakanima bana stz verdikleri igin.
Ulastirma Surasinin Glkemize ve milletimize hayirl olmasini temenni ediyor, saygilarimi
sunuyorum.

CANAN TOKER - Efendim Sayin Goksel’in yoneltmis bulundugu sorulardan bir tanesi, halen
haberlesme ortami olarak uydu, fiber optik ve koaksiyal kablo kullaniimaktadir. tlkenin jeopolitik
durumu, dis diismanlar ve diger saratlar géze alindigi zaman bu ortamlarin ilerisi i¢in en uygun
olani hangisi olacaktir diye sordular.
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Bu konuda galiba bir yorum yapmami istediler. Esasinda gergekten giizel bir soru. Yalniz
gundn veya dunyadaki teknolojik gelismelerin son 3 yil igerisinde nereye dogru gittigine bir ba-
karsak, bundan sonra degil 10 yil 3 yil igerisinde hangi ortamin daha bu konularda optimum’
olacaagini, en iyi olacagini kestirmek gergekten zor. Yalniz tabii ki sizin de belirttiginiz gibi fiber-
optik su anda, bana da en iyi g6zim gibi geliyor. Gunkil yeraltindan gidiyor, kontrolu sizin eliniz-
de digerine nazaran ve bir hayli genis bir kapasite teskil ediyor. Fiber optik de Turkiye'de Gretili-
yor, baslandi.

Yalniz, genel mudiran belirttigi bir konu var; uydular da higbir zaman terkedilmesi disi- -
nulmesi gereken bir ortam degil. Su anda Avrupa’da ve diinyada data aktarilmasinin uydu (ize-
rinden yapiimasi, mevcut bilgisayarlarin uydu tzerinden bir birine baglanmasi da s6z konusu. -
PTT bakiyoruz bu uydu sisteminin data sebekesinin Avrupa ile Avrupa Uydu Sistemi tizerinden,
diger ulkelerle de intelsat (zerinden baglanti kurmus durumda. Uydu teknolojisi hicbir zaman
terkedilmeyecek; ¢lnki fiber optik ancak belirli uglara gidiyor Uydu ise kapsamasi bakimindan
her noktay! kapsiyor.

Uzerinde durmak istedigim konu, askeri konu. Bugun uydudan en ufak teferruatl resimle-
rin gekilmesi s6z konusu. Yani gavenlik agisindan da disanalse, uydu teknolojisi higbir zaman
terkedilebilecek bir teknoloji degil. Ancak haberlesme agisindan giiniin gidisine gore, teknoloji-
nin gidisine gore, ucuzluga gére ve Tarkiye'nin sartlarina gére bir biri arasinda degistirmeler
yapilabilir.

Ikinci konu : Zannediyorum bu sekilde st seviyedeki teknolojilerin Turkiye'de kullaniima-
si, adapte edilmesi, belirli ydnlerden kararlarin verilebilmesi igin, bir danisma kurulu -daimi ¢a-
lisma grubu olarak séylediniz zannediyorum- ihtiyaci var midir yok mudur seklinde sordunuz.
Zannediyorum gayet tabi bdyle bir kurulus olursa, var olursa; galismalarindan batin ilgili kuru-
luglar yararlanirlar. Zannediyorum bdyle bir kurulus kanunla da var. Esasinda 2813 sayili Kanu-
nun igerisinde yer alan Haberlesme Yuksek Kurulu adinda bir kurulus var, Sayin Bakanimiz bu
kurulusun bagkani, Daimi bagkani. Sizin bahsettiginiz galisma grubu, zannederim bu haberles-
me yuksek kurulu banyesinde teskil edilebilir. Bu gruba aniversitelerden, Ulastirma Bakanligin-
dan, diger aragtirma kuruluslarindan -Tabitak'tan- kisiler Gye yapilabilirler. Bunlar senede bir-
kag kez toplanip kendi aralarinda arastirma konularinda, ishélimi yapabilirler. Yurt disinda ge-
lisen olaylari inceleyip, buraya getirip tartisip, bir karara bagladiktan sonra rapor olarak Haber- -
lesme Yuksek Kuruluna sunabilirier. -

Zannediyorum bui konuda bdyle bir galisma grubuna ihtiyag var. Zannediyorum cevapla-
mis oluyorum.
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Ulastirma Bakam

Sayin Veysel ATASOY un

Kapams Konusmasi




Ulastirma Bakani

Veysel ATASOY

KAPANIS KONUSMASI

Gok Degerli Cumhurbaskanhd Konseyi Uyemiz,

Degerli Bakanlar,

Kiymetli Milletvekilleri,

Suramizin Cok Degerli Uyeleri,

Kiymetli Davetliler,

Basimmizin ve TRT nin Seckin Temsilcileri,

Sozlerime baslamadan evvel sizleri tekrar saygiyla selamliyorum.

Once sozlerime tesekkir ederek baglamak istiyorum. Gergekten gok yuksek seviyede ce-
reyan eden bir toplantiyi hep birlikte yasamis olduk. Basta seref Gyelerimiz olmak Gzere siraya
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katilan diger bitin Oyelerimiz toplantiyi huﬁrﬁk bir dikkatle takip ettiler. Bunun da otesinde, ge-
rek tebliglerin tartisiimasi ve gerekse fikren katkida bulunulmasi olayi, son derece yuksek sevi-
yede cereyan etmistir. Sahsen bu toplantidan ben son derece istifade ettim. Ozellikle sahsima
ve Bakanlik mensuplanmiza yéneltilen tevecciihe ve Slraya olan katkilarina tesekkir etmek isti-
yorum. Ancak, burada su hususu da belirtmek istiyorum. Biz hig birseyi yeniden kesfetmedik.
Hikamet programimiz dogrultusunda baslattigimiz yogun ve Glkemiz gergeklerine uygun icrati-
miz sonucunda bugdnkd mutlu olay ve simdiki sevindirici geligmenin sadlanmasi bizlere nasip
olmustur. Elbette PTT 'nin 150 willik tecribeleri olmasayd) bugine gelmek mamkin olmayacak-
ti. Finansman meseleleri daha genis gapta ¢ozilebildigi zaman ve ekonomik politikalarin geregi
olarak dasdndlen sistemlerin islerlik kazanmasinda, gecmisteki tecribelerden faydalaniimasi
zorunludur,

Bakanlk gorevine basladigimda ilk is olarak, bizden dnce neler yapildi, neler yapiimak is-
tendi; neler yapilamad), baton bunlar teshit ettik. Hatta ilk Bakanlk gorevime basladigimda ba-
sindan gelen bir cok milakat taleplerini geri gevirdim. Bunlar gazetelerde de cikmishi. Durun,
acele etmeyin, biraz ders gahsmak mecburiyetindeyim dedim. Bu toplanti kime yapiliyor? Bunu
agrenmek zorundaydik. Ogrenmenin sonu yoktur.Ayni sekilde burada da ok seyler égrendik.
Dis mukayese imkénlan buldukca, bunlardan da cok seyler 6@reniyoruz. EGer burada elde edil-
mig basari varsa, bu basar gegmisten bu yana, bu camiaya katkida bulunan Cumhurbagkania-
rimizin, Hakometlerimizin, Bakanlanmizin ve batan bakanlhk personelimizin ve Oniversitelerimi-
zin hepsinin blaydk katkisi vardir. Acis konusmamda Bakanlhdimin faaliyetlerindeki gelismeleri
uzun uzun ifade etmistim. Ancak o konusmamda dizenlemeler dzerinde pek durulmamigti. Bu-
rada Ozerinde dzellikle durulacad gibi bu konuda bazi kansikhklar vardi. Benden dnce gorev ya-
pan Sayin Bakanimiz da, bu karmasiklklan dizeltme yolunda gayret ve micadele gostermistiler.

Bunlarin en basinda gelen, son 15 yilda deniz kesimindeki meveut yanhshktir. llk KIT lerin
yeniden dizenlenmesini firsat bilerek, bu alan yeniden dizenleyerek dizeltme cihetine gittik.
Burada denizcilik kesiminde sanayi ile isletmeciligi mutlak surette ayirdik. Daha sonraki agama-
da da gérdik ki bankacilikla isletmecilik de icice giriyor. Bunu dizeltmek maksadiyla Denizcilik
Bankasini da KiT haline getirdik. Hakikaten bunun énem arz eden musbet sonuglar gok kisa
sire icinde alindi. Aynica, denizcilik kesimindeki dazenlemelerle Tirkiye Gemi Sanayiine de sah-
siyet kazandirlarak gemi tonajinda, gemi tekniginde oldukga énemli adimlar atilimistir. Zaten bun-
lardan agig konusmasinda bahsettigim igin, Ozerinde fazlaca durmak istemiyorum.

Benzer dizenlemeler havacilik sektorande de yapiimistir. 2929 sayili kararla getirilen Ha-
vacilik yapisi, bizim anlayisimiza biraz ters geldi. Asin borokratik olup farkh havacilik fonksiyo-
nunu ifa eden kuruluslar igice baglanmist. Mesela Devlet Hava Meydanlarn daha édnceden Kat-
ma Butceli statGye tabi idi. Buna ragmen bu kurulusumuzu KiT Statisine kavusturarak hem
kendisi igin zorunlu olan bir takim iméanlar saglamis olduk, hem de tegkilata kazandirdi@imiz is-
lerlik ile yeni bir sahsiyet kazandirma yoluna gittik. Diger taraftan bu kurulusumuzdaki personel
Devlet Memuru Statisunde calisirken diger KiT'lerde calisan personel de devlet memuru olma-
larina ragmen, KIiT statisiine tabi olmayan devlet tesekkillerinde galisan memurlardan farkl avan-
tajlara sahiptirler. DHMI'nde ugak gonderme-kaldirmagibi havacilik emniyeti agisindan en énemii
isleri yapan insanlan disik maasla galistrmanin hig bir manas: yoktu. Tabii konuyu sadece bu
bakimdan ele almamak gerekiyor, ama bunu da isaret edemeden gecemiyecedim.

Son olarak bahsetmek istedigim bir diger husus ise glindeme gelen dzellestirme hadisele-
ridir. Ozellestirmenin dneminden biraz sonra bahsedecedim. Daha iyi bir hizmet verebilmek gay-
retiyle gecirdigimiz 3 yillik tecribeler sonunda gérdik ki yer hizmetlerini, ikram hizmetlerini aym
binyeler icerisinde toplamakta olan bir kurulustan azami istifade etmek momkdn olmamaktadir.
Ayrica, devletin bunlarla ugrasmasimi bir kilfet olarak gérdik. Daha genis gapta olmak Ozere
tizel sektéran bu hizmetleri daha iyi bir sekilde verebilecedini disOndik. Diger taraftan ikram
hizmetlerinin yaninda USAS'a yeni bir boyut vermeyi dosinmekteyiz. Batdn modern Glkelerde
oldugu gibi hava alanlannda otel isletmecilidi yapabilme imkamini da kurulusumuza vermis olduk.
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Demiryollarinda da bazi dizenlemeler yapilmistir. Ulkemizde demiryollan oldukca sik eles-
tirilmektedir. Elestirilerin gogu hakhdir. Zaten elestiri olmazsa hizmette gelisme de olmaz. An-
cak sunu belitmek istivorum: Demiryollanmn Tarkiye'de tarihi bir misyonu vardir. Torkive'de
Demiryollan isletmecilik alaninda gok daha iyi bir noktaya gelememistir. Ama bu kurulusumuz,
Tark Agir Sanayiinin dncllaguni yaprmistir. Bugin kisa adi TULOMSAS olan Eskisehirdeki fab-
rikalanimizin tamarmi her tarld agir sanayi tesisini kuracak bir kapasiteye ve bir yapiya sahiptir.
Bu dizenleme ile de yillardir yalnizca Demiryollarina hizmet veren bu kurulusumuz artik yalmiz
demiryollarina degil, bir cok kapasitesinin atil kalmamasi igin batin milletimize, hatta ihracat im-
kani bulabildigi takdirde disaniya hizmet verebilen bir kurulus haline gelme gayreti icinde olacaktir,

Bakanlk merkez teskilatinda da paralel calismalarimiz oldu. Her seyden 6nce Bakanlhgin
banyesi de isletmeci bir gords iginde ele alinmist. Tabii sirf isletmecilik yapacak ama, isletmenin
geredi olan altyapiyi da kendi insiyatifi disinda tutmak momkdn olamazdi. Belki hizmetin bu ka-
dar geri kalmasinda alt yapilanin bagka Bakanh&in sorumluludu igine girmesi olarak gosterebili-
riz. Hele buna, koalisyon gibi siyasi istikrarin olmadigi dénemleri dikkate alarak baktgimiz za-
man, paralel calismasi gereken bu kuruluglar farkh siyasi gbrigler tarafindan temsil edilmigse
sozkonusu zorluk daha da agik bir sekilde ortaya gikar. Nihayet batan zorluklan bertaraf etmek
tzere DLH Genel Madorlago Ulastirma Bakanlhidina baglanmis oldu. Tabii bu Genel Madarla-
gan Bakanhgimiza baglanmasiyla hizmetin daha iyi yurdyecedine inaniyorum. Ginki gegmiste-
ki tecrdbeler bu karmimi kuvvetlendirecek sekilde gayet agiktir. Bizden dnce gorev yapmig olan
Muhterem Bakanlar da bu konuyu gayet yakindan bilmektedir. Isletmeye aldiqimz bir havaalani
veya en basitinden bir terminali tam fonksiyonel bir hale getirmek icin isletmeye aldiktan sonra
uzun middet sikintilar gekilmektedir. Makemmel bir yapi olmasina ragmen Atatork Havaalanin-
daki dis hatlar terminalinde de bu tor sikintilar g&rdlmistar. Bugdn birgok tadilatlar yapihyor ama
tadilatlara ragmen istedigimiz seviyeye gelemiyoruz. En son AtatOrk Havaalanindaki eski dis hatlar
yolcu terminalini ic hatlar terminali olarak yeniden dizenledik. Piril pirl oldu. Gayet gozel bir
alan oldu. Ama gene de eksiklikleri halen mevcuttur. Klima sistemini bu insaat yapisi igine oturt-
mak simdilik mmkdn olmuyor. Ve, ben bu konudaki gerekli talimat vererek arastirin dedim. Ya-
ni gelismis dlkelerde bu tip binalara ¢ozom bulunmustur. Tarihi binalara bile klimalar konulabil-
digine gore, bu binaya da konulabilecedi grisindeyim. Ayni olaylar Cumaovasi havaalaninda
da yasanmistir. Isletmeci kurulusla, yatinmer kurulus sik sik bir araya gelemedidi icin daima ek-
siklikler olmaktadir. Yatinmaci kurulus ne kadar gizel ve mikemmel projelendirirse projelendir-
sin, kullanacak olanla isbirligi yapmadid miaddetce, o yatinmdan netice almak pek momkdn
olamamaktadir.

~ Tabii, sadece DLH Genel MadarlGganan Bakanhgimiza baglanmasi yeterli olmamaktadir.
Cankd, bugin Bakanligimizin bitgesi DLH "nin badlanmasiyh dort katina gikmistir. Personel sa-
yisi da asad) yukan O¢ katina cikmistir. Ancak bu kadar bdydk bir ulastirma sorunu olan dlke-
mizde, hendz ulastirma altyapilar tamamen yetersiz durumdadir.Belki mevcut altyap gegmise
gore cok cok iyi olabilir, ama cagdaslik ve medeniyet meselesi gindeme geldigi zaman, bu ha-
liyle bir mukayese yaptdimiz zaman, ayni ivimser ifadeyi kullanmamiz mdmkan olmamaktadir.
Bu bakimdan son teskilat kanun tasanmiz meclisin gundeminde olup ikinci sirada bulunmakta-
tadir. Ancak bu kanun bir nevi kodifiye olmaktadir. Gerek DLH "yi bize ilave eden kanun gerekse
182 sayill Kanun Hakminde Kararname ve onda dedisiklik yapan bir Kanun Hakminde Karar-
neme buraya ilave olmaktadir. Bunun diginda, bazi merkez kuruluglanmizin da Daire Bagkanhd
statisinde bulunup Genel Maddrlik olmayisi ve bu nedenle ciliz kalmas: Bakanhdimiz fonksi-
yonlannin yerine getiriimesinde gerekli kadroyu kuramamak gibi bir sonug dogurmustur. Bu da
gerek Ulastirma gerekse Anayasa olmak Gzere her iki komisyonumuzda misbet bir sekilde geg-
mistir. Tamamen teknik olmak Gzere dérdincd bir Mistesar Yardmaeihd, DLH 'nin da bize kati-
larak is hacmimizin ve personel sayimizin birkag katina gikmasi nedeniyle ilave edilmistir. Ayn-
ca, dis iliskileri daha dizenli yiritecek bir Dis iligkiler Dairesi de bununla kurulmus olmaktadir.
Tabii personel konularina da deginildi. Bir cok konusmacimiz, bizden once ifade ettiler ve dedi-
ler ki farkh dcret verilmelidir. Gergekten 657 Sayil Kanun gercevesinde, istedigimiz elemam, sa-
dece Ulastirma Bakanld olarak dedil, diger yatinmci Bakanliklarda da (gerek Bayindirlik ve Is-
kan Bakanhginda, gerek Enerji Bakanhdinda) bulmak mdamkan degildir. Ancak HOkOmetimiz bu
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konuyu da yeniden ele alarak ozellikle yatinme Bakanhklarda ost duzeyde yetismis yoneticileri
istihdam edebilmek icin yveni bir stati hazirhdimin caligmalanna baslamis bulunmaktadir. Bunu
da bu vesile ile burada belirtmek istiyorum. Bunun disinda Bakanh@imiz yapisinin yeniden di-
zenlenmesi bakimindan, ikinci dnemli bir kanun tasanmiz daha meveuttur. Hokometten gecmis
ve buglnlerde komisyona gidecek olan “'Demiryollar Limanlar, Kiyi Yapilan, Hava Meydanlan

ve Bunlarla llgili Diger Tesislerin Yapimi, isletiimesi ve Gelistiriimesi'” esaslan hakkindaki kanun
tasarisidir. Yine bize ilk gonki konusmalarinda Sayin Baburoglu da veciz bir sekilde ifade etmis-
lerdi, bu kanunla sadece bu yapilar igin finansman temin etme gayreti icinde degiliz. Aym za-
manda Ulastirma altyapilarina 6zel sektérin ve yabanci sermayenin girmesini temin edecek ba-
z1 kolayliklan da getirmeyi dasinoyoruz. Aksi takdirde trilyonlarla ifade edilecek olan ulagtirma
altyapilarina ciddi kaynaklar bulmadigimiz ve bu alana yabanci sermaye girmedigi gibi 0zel sek-
torler de alana katiimadig) middetge bilivoruz ki gagdas ve hizla degisik ihtiyaglara cevap vere-
bilecek bir ulastirma sebekesini tesis etmek ¢ok zor olacaktir.

Bu kanunun ana espirisi Yap-islet-Devret, Yap-islet seklinde iki yonld degisik bir sistem
olmaktadir. Ayrica Ulastirma altyapilan planlamasinin eskiden oldugu gibi, DLH ‘ce yapihp bir
baska kurulusumuza devredilme sisteminden de vazgeciyoruz. Bunun kiralanmasi gibi sistem-
ler getirmekteyiz. Ozellikle, denizciligimizin gelismesine paralel olarak limanlarimizin gelistiril-
mesi acisindan, muhtelif vesilelerle belirttigim gibi ézel sektorin de artik cagdas manada kuru-
lacak limancilik faaliyetlerine girmesi gerekmektedir. Bu kanun vasitasiyla kurdugumuz fonla
ulastirma politikalarnna da bazi dGzenlemeler getiriyoruz. Bu fonun asil ana kaynadim nhtim res-
mi teskil etmektedir. Fakat bu kanunla rihtim resmini kaldinyor bunun yerine ithalat tasimalarin-
da: denizyolu ile gelen tasimalarda % 3, karayolu ile gelen tagimalarda da % 1'lik nisbetler koy-
maktayiz. Boylece dzellikle denizcilik kesiminde gok yakinda rihtim resmi % 5'ten, Y% 3'e indiril-
mis olacakhir. Ve sektorler arasindaki dengeyi saglamak agisindan baslangigta % 1 olmak Ozere
bunu kara ulasimina da tatbik etmekteyiz.

Fonlar konusunda yaptigi konusmadan dolay! Sayin Babdroglu'na ben burada bir kere da-
ha tesekkir ediyorum. Bu fon bize 250-300 milyar civaninda gelir getirecektir. Belki altyapida
bu 250-300 milyarlik rakamlar pek biyok dedil ama, mesela su anda baglanmis, fakat bitirileme-
yen 100 civarinda balikg barinadi bulunmaktadir. Tarkiye Cumhuriyeti, kigik kogik bahkg ba-
rinaklarin yapamayacak kadar aciz degildir. Bu alana yatinlacak 15-20 milyarla bu 100'0n Oze-
rindeki balikgi barinagini bitirebilecegimiz gibi, ihtiyag duyulan diger yerlerde de yenilerini yap-
mak mamkan olacaktir. Ayni sekilde baglatilan yat limani ingaatlan da 20-30 yildir bitmedi ama,
buna karsilik yat turizmi Tarkiye'de son yillarda biydk agama kaydetmistir. Bunlanin da ozel sektar
tarafindan yapilip isletimesinde higbir sakinca gormemek gerekir. Nihayet ozel sektor de yap-
sa, devlet de yapsa, o tesis milletimizin hizmetine verilmis olacaktir.

Gene bu altyapilarin yapiimasi ile ilgili olan 5-6 tane kanun gunimuze kadar yasgayarak gel-
mistir. Sozkonusu bu kanunlar da, bu kanun metni iginde mitala etmis oluyoruz. Diger kanun_
tasarimiz da, acilis konusmamda da ifade etmis oldugum gibi, Kara Ulagtirmas tasanisi idi. DLH -
nin bize baglanmasindan sonra meydana gelen gelismeleri dikkate alarak, bu tasariyl Hikumet-
ten geri gekmistik. Bu toplantinin sonundaki degerlendirme sonuglarini da dikkate alarak, 6zel-
likle Kara Ulastirmasi konusunda tartisma konusu olan Kara Ulastirmasi kanun tasarisini bu ka-
nunla iptal etmek suretiyle zannederim 1-1.5 ay iginde yeniden sevketmis olacagiz. Boylece,
bu {i¢ yeni kanunun tamamlanmasiyla Ulagtirma Bakanhg sayin konusmacilanimiz ile bizden
énce gorev alan Sayin Bakamimizin da ifade ettigi gibi, arzulanan bir yapiya kavusmus olacaktir.
Tabii bu arada Karayollar Genel Midarlaga Ulastirma Bakanhdi'na baglanmali mi, baglanma-
mali mi? Bu da disinalebilir. Diger Bat Glkelerinde Karayollar da, ulagtirmada tek bagina bir
batin olarak mitalaa edilmektedir. Ancak, daha once de ifade ettigim gibi, Bakanhgimiz banye-
si icinde bulunan sanayi kuruluglarinin 6zellestirilmesi suretiyle bu kesimimize giren bir kurulus
haline getiriimesi lazim. Zira, Bakanh@imizin asli gorevi bana gore; ashnda bu kuruluglan yonet-
mek degil, lokomotif imali ile ugrasmak degil, gemi imali ile ugragmak dedildir; ama kurulmusg
olan bu devlet miesseselerini de en iyi noktaya getirmek mecburiyetindedir. iste bunlarin 6zel-
lestiriimesi, Bakanhgn is hacmini belli dlgide azaltacak, obir taraftan daha cok ulastirma politi-
kasi ve ulastirma yatinmlanyla ugrasma imkam verecektir. Tahmin ediyorum, énamizdeki gdn-
lerde, Ulastirma Bakanhg yatinme kisiligini daha iyi buldugu ve kadrosunu bu yénde daha iyi
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gelistirdigi takdirde, bunlarin da gergeklesmemesi igin bir sebep kalmayacaktrr.

Kisaca, demiryollarindan da bahsetmek istiyorum. Demin de ifade ettigim gibi, demiryolu
Tarkiye'de kendi asli gérevi disinda, baska bir sektérin gelismesine de énciilik etmistir. An-
cak, bugln yapilan mukayeseler var. Almanya su kadar kilometre saate ulagiyor, Japonya su
kadar kilometre saate ulagiyor. Bir defa, olay o ki, bu Glkelerin uyguladiklari ulagtirma politikasi-
nin temelinde sanayi politikasi yatmaktadir. Bugin Almanya'da lokomotif imali yapan 5-6 tane
fabrika mevcuttur. Ayrica bu dlkelerde blyak bir gelik sanayii vardir. Din de bir vesile ile 310
km.nin Gstane gikan ICE trenlerinden bahsetmistim. Bunun igin 11.000 km. yol yapirmi planlan-
mig ve metrede 380 kg. gelik kullaniimaktadir. Simdi olayi bu agidan disandrsek, 44 bin km.nin
metresini 380 kg. ile carphigimiz zaman Alman gelik sanayiine katkisinin hangi boyutlarda oldu-
gunu rahatlkla gérebilmekteyiz.

Burada degerli bir konugmacimizin da belirttigi gibi, Ankara - istanbul arasinda demiryolu-
nun yapiimasi dnemlidir. Ancak bir noktadan diger bir noktaya 160 km. veya 220 km saratle
ulagmanin pek fazla bir dneminin olmadigim soyledi. Ama demin de ifade ettigim gibi yani bu
ICE trenlerinde veya Transrapitlerde 4 - 5 lokomotif firmasi konsoriyum halinde galisiyor ve ge-
ne 6nde gelen en az 6 elektrik firmasi bu sistem icinde galisiyor. Bu faaliyetlerde firma sayilari-
nin godaltiimasinda; asil gayenin istihdam yaratmak oldugu, ayrica teknolojik yansta diger Glke-
leri geride birakmak gibi amaglarn bulundugunu da dikkate almak gerekir. Eger biz kalkip, Tarki-
ye'de, boyle bir sanayii su anda kurmaya baslarsak bu kadar gok ihtivac) olan bir Glke olarak,
dine kadar bOydk problem teskil ederken bugln yvavas yavas cozGlmeye baslamis olan enerji
problemi gibi bir takim hayati ve dolayisi ile dncelikli problemlerin gézimlerinin gecikebilecedi
hususunu da iyvice disinmeniz gerekecektir.

Agis konusmasinda da belirttigim gibi, demiryollanimizda olumlu bir gelisme vardir. Once-
likle ceken ve gekilen arag zafiyeti giderilmistir. Eskisehir'deki sanayi tesislerimiz, yerli parga
orani, asad yukar % 50'nin Gzerinde olarak lokomotif Gretebilmektedir. Krauss-Maffei manev-
ra lokomotifleri, General Motors un blyik tip lokomotifleri ve son olarak da Toshiba'nin elektrik-
li dizilerinin Gretim haziriklan devam etmektedir. Ayrica, Fransa'dan alinan lokomotiflerin de bu-
glOne kadar blydk bir kismi, aradaki ihtilaflardan ve yedek pargasiziktan dolay atil kalmistir. De-
miryollan Genel MOdarldga sdzkonusu yedek parga problemini ¢dzmis bulunmaktadir. Cok ya-
kinda atil olan ve pargasizlik yOzGnden bakim bekleyen lokomatifler de stratla hizmete alinacaktir,

Ulkemizde yap-islet-devret gibi modellerle demiryollar yapimi konusunda gerek Japoniar,
gerek Fransizlar, gerex italyanlar ve gerekse Belgikalilar bayik ilgi duymaktadirlar ve agir sana-
yi kuruluglanimiza ortak olmayi arzulamaktadirlar. Biraz evvel Sayin Yiksel'in Ugak sanayimizin
gelismesi ile ilgili soyledigi sézlere ve bu konu hakkindaki fikirlerine aynen katiliyorum. Sanayi-
mizin gelismesi sadece lisans almakla yeterli ve midmkin olmamaktadir. Yabanci sermaye ile
ortaklik suretiyle teknolojinin Glkemize gelmesi, Tarkiye disindaki pazarlara agiimamiz agisindan
da biyUk dnem tasimaktadir. Bu bakimdan Adapazarn’nda vagon fabrikalarini gelecedin sehirici
ulasiminda ana merkez olacak sekilde disinmekteyiz. GOnkd her belediyenin ayn ayn kendi-
ne has sehiri¢i ulasim sistemini kurmasinin mahzurlan ilerde mutlaka ortaya gikacaktir. Bunun
igin boyle bir problemle karsilasmamak Gzere gerekli tedbiri almak gayreti iginde bulunmakta-
y1Z. Burada boyle bir Oretime basladigimiz takdirde ilerde gikacak olan bakim problemleri kendi-
liginden ortadan kalkmis olacaktir. Nitekim gecen sene Diwag fabrikalarinda yaptigimiz gezide
gordik ki Hong-Kong'a, Tunus’a satis yoluyla giden vagonlarnn bakimlan, oradan sileplerie ge-
lip, bu fabrikalarda yapiimaktadir. Bunun da ne kadar maliyet ve kalfet getirdigi ortadadir.

Ulastirmarmiza 1980°den sonra yeni boyutlar kazandinimis ve bu alana yeni hizmetler gel-
mistir. Bizden onceki HikOmet déneminde telsiz kanunu yarirlGge konmus, baylece telsiz ha-
berlesmesi gunlik hayatimiza girmistir. Bu iglerle ilgili Genel Madorlagan kurulusu asad yukan
HlkOmetimizin gbreve basgladidi tarihe tekabll etmektedir. Telsiz haberlesmesi bitin uygula-
malariyla birlikte islerlik kazanmistir. Bizden énceki Hakimet déneminde ve Konseyimizce gi-
kartilan bir yeni kanun da sivil havacilk kanunu olmaktadir. Bu kanunla da hava ulastirmasi-
na yeni bir boyut getirilmistir. Sivil havaciidin yayginlastinimasina ve ézel kesimin bu alanda fa-
aliyet gostermesine bu kanunla imkan verilmistir. Bu kanunun islerlik kazanmas: igin gerekli bi-
ton yonetmelikler HikGmetimiz tarafindan siratle gikartlmigtir. Tabi Sayin Yiksel Hocamiz da
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ucak sanayiinin gelismesi hususunda oldukca canl ve hakl tepki gostermistir. Ancak hemen
belirtmeliyim ki simdilik emekleme devresinde olan sivil havacihdimiz ¢ikanlan bu kanun saye-
sinde islerlik kazanmaya baslamistir. Sivil havacilik alamnda 11 sirketimiz kurulmustur. Bu sir-
ketler bugin kicik de olsalar tatbikatta zamanla tecrabe kazandikga buyuyecektir.

Acilis konusmasinda belirttigim (zere tipki karayolu politikasinda oldugu gibi ekonomik fay-
dalanin yaminda sosyal faydalar Gzerinde de durmustum ama, Sivil Havacilik 1982-1983 yillarin-
da gikartilan bu kanunla Tarkiye'de ancak baslamistir. Dolayisiyla paralel gelismelerin olacag:-
na inanmaktayim. Nitekim Tork Sivil Havacilik Kanunu, V. Bes Yillik Planda yer alan fiderlayn ha-
vaalanlarinin da yapiimasi icin imkéan saglarken aynca DLH 'nin de Bakanhiimiza baglanmas:
sonucu, ortaya gikan imkanlardan da yararlanilarak, proje ve yer tespit caligmalanina siratle bag-
lanmis bulunulmaktadir,

Sayin Profesar Bans Yice Ulastirma Master Planindaki hedeflere Demiryollannin ulasa-
madigini ifade ettiler. Dogrudur ve hakhdirlar. Ancak, ongorilen tedbirler, ulagtirma master pla-
rindaki hedefleri asacak sekilde Bakanhgimizca yerine getirilmistir. Ulagtirma Master Planinda-
ki hedefler dogrudur. Tasimanin Demiryollanina kaydinimasi lazim. Aldigimiz tedbirler bu yonde
oldugu gibi, tasimalarin limanlanmiza yani denizyollanina da kaydinimasi yonundedir. Ancak bu-
gunki meveut demiryollanimizla planda getirilen tedbirleri kargilagtirdigimiz zaman $oyle bir man-
zara ile karsilasmaktayiz. Planda yilda 100-150 km. yol yenilenmesi éngorilmekte ve 4000 km.
lik yol yenilenmelerinin de 11 yillik bir periyot iginde gergeklestiriimesi planlanmistir. Ancak bu-
nun bitydk bir kismi olan 1500-1600 km. lik bélama ise iktidanimiz doneminde gerceklestirilmistir.
O halde yeni yol yapimi s6zkonusu planda éngoralmemistir. Yine bu planda gift hatlann yapimi
da éngorilmemistir. Yeni yapi olarak benim dikkatimi gceken sadece birkag banliyd hattimin ya-
pilmasi olup, bu gelisme ancak ana hatlarda bir rahatlama saglayacaktir. Ancak, hedeflerin isa-
betli secilmesine ragmen, hedefe gidecek enstramanlann iyi tespit edilmemis almasindan dolay
Ulastirma Master Planinda demiryollan igin 6ngdrilen hedeflere ulagmak ve Tarkiye 'nin yuk ve
esya tasimasim bu yeni tedbirlerle yerine getirebilmek manm&uon degildir. Zaten Devlet Planlama
Teskilatinin koordinatérliginde yeniden bu konudaki hedeflerin gdzden gegirilme galismalar de-
vam etmektedir. Ayni seyi zannediyorum agis konusmamda da ifade etmistim. Havacilik sekto-
rindeki gelismeler agisindan da Ulastirma Master Planina baktigimiz zaman su anda gelmis bu-
lundufumuz nokta ile planda 10 yil iginde éngorilen ugak filosunu agmis bulunuyoruz. Hedef-
ler agiimig olmasina ragmen su anda gelmis bulundugumuz nokta bile bugin yetersiz kalmakta-
dir. Havacilikta gelmis bulundugumuz bu nokta tabii ki THY 'nmin yapt@ asamanin bir sonucudur.

Uzerinde en gok durulan konulann baginda bir de tasimacilik konusu gelmektedir. Gand-
muzde kombine tasimaciifin ayr bir yeri vardir. Zira cafimiz kombine tagimacilik cagidir. Ba-
kanlk olarak biz de bunun gergeklestiriimesi hazirliklar igindeyiz. Kombine tagimacilikta asil olan
mesafeleri kisaltmak ve maliyetleri disirmektir. Dolayisiyla bu tagimacilik cesidinde belli bir ye-
re kadar gemi ile geleceksiniz ve belli bir yerden sonra da belki karayolunu belki de demiryolunu
kullanacaksimz. Tersi istikamette de tabii ki benzer durum s6z konusudur. Kombine tagimacili-
gin diger bir dnemli esasi ise kapli tasimacilik diger bir deyimle konteyner tagimacilik olmaktadir.
Tabii bunun icin limanlarin farkl bir yapida ve bu tagimacilik gesidine imkan verecek sekilde dd-
zenlenmesi ve limanlardaki ekipmanlann da buna uygun hale getiriimesi lazimdir. Hatta
Liman + Demiryolu baglantisinin da bu sekilde olmasi lazim. Zaten dan de ifade ettigim gibi De-
miryollar yatinmlarinin 30-40 milyarlardan yaklasik olarak 118 milyara gikmig olmasi tabii ki bu-
nun bir sonucudur. Sadece milli kaynaklardan degil, Dunya Bankasi gibi dis kredi imkanlariyla
da limanlanmizin rehabilitasyonunun siratle gergeklestiriimesine galigiimaktadir. Ayrica hava-
yolu ulastirmasinda da bu konteyner tagimaciliga imkan verecek tadilatlar yapiimaktadir. Ancak
bayle bir tasimacilikta bugnkad limanlarimizi ve liman seviyemizi de yeterli gdrmemekteyiz. Artik
bayik tip ve cesitli fonksiyonlar bir arada gorebilen limanlara ihtiyag vardir. Bugin en bayak
limanlanmizdan biri olan Haydarpasa tamamen tikanma noktasina gelmistir. Titkanma hususu
sadece bu limanimiza manhasir olmayip ayni seklide Tarkiye 'nin ana yollan da tikanmaktadir.
Mesela bu limanimizdaki bosaltmalar tamamen Trakya istikametine gidecekse, ébur tarafta tika-
niklik olmakta, Anadalu istikametine gidecekse, belki pek o kadar olmamakla berlikte dbar taraf
tikanmaktadir. izmir Limanimizda ayn durum sézkonusudur. Ozellikle kérfezlerin dolmasi ayn
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bir problem teskil etmektedir. Limanlarin taranmasi islemleri Ulastirma Bakanhginin asli gérevie-
ri arasinda sayllmasina ragmen, Bakanhgimiz bu gdrevini layikiyla yerine getirememektedir. Canko
elimizde artik is gdremez hale gelmis bulunan eski tarama gemileri bulunmaktadir. Ulastirma Ba-
kanlhgina yeni ve ihtivaclanmiz dizeyinde is gorebilecek tarak gemilerinin aldinlmamasi, liman-
lanmizdaki gelismeleri engelledigi gibi kiglk kiglk tekneleri ile mesleklerini icra ederken aym
zamanda Tork ekonomisine de hizmet veren Turk Balikg Teknelerinin yaninda, zaman zaman
yatlarin ve sidabilecek kapasitedeki gemilerin sigindiklan bahkci bannaklanmizin dahi tamamen
isgormez hale gelmesine sebep olmaktadir. Hatta azolerek ifade edeyim ki, bazi balikg baninak-
lanimiz taranmamaktan dolay futbol sahasina donmos bulunmaktadir.

Hava ulastirmasi konusuna gecmeden dnce dzellikle Sayin BablOroglu' nun yonelttigi soru-
lan burada cevaplandirmak isitiyorum. Aynca, denizcilik konusunda da baz bilgiler vermek isti-
yorum. Denizcilik kesimi genellikle hep himayelerle ilgili tedbirlerin alinmasi gerektigini
ileri sirmektedirler. Sayin Sénmez’'in tebligini ben sahsen geliskili buldum. Sayin Sénmez bir
taraftan eski gemi ile eski gemilerin faziletlerini savunurken, diger taraftan da filo eskidir, siratle
yenilenmelidir demektedir. Simdi bir is yanhs yapilmis olabilir, diger taraftan dogru da yvapilmis
olabilir. Bunun yanhs veya dogru oldugunu kabul etmek lazim. Kimseyi suglamak veya itham
etmek dasincesi igerisinde degiliz. Elbette ki, 1980 lerdeki atihm Ulastirma tarihinde deniz tica-
reti ile deniz ticaret filomuz agisindan en biyak atihmdir. Fakat Hokdmetlerden krediyi alan kisi-
lerin bu kredileri nasil kullandiklan hakkinda Hukumetlerce adim adim takip edilmesi mumkdn
degildir. Simdi himayeye gelelim. Ithal gemi mi gelsin, sibvansiyon mu, faiz mi? Biraz evvel Ba-
tidaki genel ulagtirma politikasinin ve 6zel olarak da demiryollanimin sanayi politikasimin bir sonu-
cu oldudunu ifade ettim. Peki neden bizim gemi sanayimiz gelismesin? Iki yil sabredelim ve ge-
milerimizi Tdrkiye'de yaptiralim. Yillarca sirddrilen calismalar sonucu ulkemizde koskoca tersane-
ler yapilmigtir. O halde bu biyik tersanelerimizde sadece iki tane sehir hath vapuru, iki tane ada vapuru
yaptirahm demeye kimsenin hakki yoktur. Bu bakis agisiyla ve bu gergevede hig kimsenin Hka-
metten himayeci bir politika beklemeye hakkinin olmadi§im zannediyorum. Bugdn artik 75.000
DWT boyiakliginde gemiler yapabiliyoruz. Sayin Resat Baykal Hocamizda Torkiye 'deki gemi
sanayiinin yapim kapasitesini agik sekilde ifade ettiler. Bug(n igin tersanelerimizde 75.000 DWT
boyaklogandeki gemilerin rahathkla yapildiindan bahsetmistim. Halen insaatlan devam eden
kuru havuzlann yakin bir gelecekte bitirilmesi ile dlkemizde 150-160 bin DWT boyaklaginde
gemilerin yapiimasi da momkan olacaktir. Gordld0§ud gibi burada da uzun vadeli politika uygulu-
yoruz. Her zaman soyledim yine acik bir sekilde, bir defa daha soyllyorum. Deviet gemicilik isiyle
ugragsmamalidir. Sayin Hocam gok gizel ifade ettiler, burasi liberal bir kesim ve liberal bir kesim
olmasi itibariyle de liberal bir ekonominin kurallarina uymak mecburiyetindedir. Diger bir konus-
macinin da ifade ettigi gibi sadece Tarkiye kara sularinda yapilacak bir ticaret de deniz ticareti-
dir. Fakat burada asil dnemli konu, dginca Glkeler arasinda yapilan tasimadir. Gdnkd hizmetin
karsihdinda memlekete déviz gelecektir. Demin de ifade ettiGim gibi bizim de genel politikamizla
denizciliimizi sibvanse etmemiz, bu kesime p.im vermemiz O¢inca Glkeler arasinda yapilan tasi-
malara ydnelik olmaktadir. Tipki ihracatta oldugu gibi ve yine deniz tasimaciigimizda Uzakdogud
hattini agtigimiz gibi denizcilik kesimi Hokdmetimiz tarafindan tesvik edilmektedir. Ancak hakh
olan talepler de HOkOmetimiz tarafindan tesvik edilmektedir. Ancak hakh olan talelerde HOki-
metimiz daima deniz sektorinin yaninda olmustur. Fakat bir taraftan gemi sanayiini batirahm,
obdr taraftan sigortacilik sistemi olsan, diger taraftan nhtim resmi alinmasin, peki bu limanlar,
bu sistemleri nasil yapacagiz? Bence denizcilik kesiminde Devletin en asli gdrevi denizcilere ge-
rekli alt yapry! hazirlamaktir. Bugdn gemilerimiz Ahirkapi’ya baglanmaktadir. Bir firtina giktigi za-
man milyarlarca liralik dovizimiz heba olmaktadir. Iste bizim Bakanlik olarak amacimiz, Ahirka-
pi'ya siratle mendirek yaparak, gemilere saglkh baglanma imkam temin etmektir. Elbette ki,
buglnkd faiz politikasi geregince gemi aliminda uygulanan oran yidksektir. Bunun igin gerekli
caligmalan sordOrmekteyiz. Kredi sistemi yetersiz kalmaktadir. Kredi sisteminin yetersiz kalma-
sinin yaminda, sektdrdn bankasi haline getirmeye calistiqimiz Denizcilik Bankas) da sermaye ba-
kimindan yetersiz kalmaktadir. Bu bakimdan problemlerin hepsi Bakanhgimizdan
kaynaklanmamaktadir.
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Son olarak havacilik konularina deginmek istiyorum. Sayin Babiroglu 6zellikle karllk ko-
nusunda soru yonelttiler. Su anda Tiark Hava yollanndaki durumumuz séyledir: 7 yeni ugak alin-
mis olunmasina ragmen kurulus halen kardadir. Bu ugaklann borg édemesi de agagi yukan 7
taksittir. yani bu hesaba gore saglanan yeni gelismelerden sonra yilda "'bir ugak parasi’ taksit
olarak 6demekteyiz. THY hic bir sekilde hazineye ve diger devlet kuruluslarina yik olmadan bu
yenilenmelerini yapmis ve bu gelismeleri saglamigtir. Ayni zamanda halen artan ddvizimizi de mil-
li ekonomiye aktarmaktayiz. Tabii yeni agllan hatlarda guraldaga gibi THY indaki bOyame de-
vam edecektir. Kamu hizmeti veren bir gok KIT te oldugu gibi, ben THY 'nda da karlihg: birinci
hedef olarak gormemekteyim. HOokdmetimiz de ayni géris icinde olup, bdyle bir politika benim-
semistir. Herseyden énce Sayin BabOroglu'nun da ifade ettigi THY nin yerine getirdidi go-
revlerden biri de bayrak tasima olayidir. Yani Tarkiye'nin propogandasi ve Turkiye turizminin
gelismesi olayidir. Bunun igindir ki yeni tedbirlerin alinmasina devam edilecektir. Halen THY 'nda
yeni hatlann agiimasive bunun gerektirdigi yeni ugak filosunun sekli hakkinda neler yapiimali-
dir? Ozellikle uzun menzilli ugaklara siddetle ihtiyacimiz vardir. Bu konuda gesitli teklifler gelme-
ye baslamistir. Ancak diger bir ok konuda oldugu gibi gene bu konuda da ciddi bir
fizibilite ve arastirma yaptiktan sonra uzun vadeli bir plan igine girecediz. Tabii dngdrilen bu
gelismenin finansman tarafim THY kendisi karsilayacaktir ama, dbir taraftan blyidk bir proje
olmasi hasebiyle hazine imkanlanindan da aktarma gerekecektir. Conkd taksit ve amortisman
yOkd bir hayli artmis clacaktir. Ayni sekilde sadece THY run ugus frekansini batdn Glkelere yay-
mak degil, diger yabanci havayollan ugaklanmn da Tarkiye'ye gelmesini arzu etmekteyiz. Geg-
miste bizde oldugu gibi, halen birgok Glkede ayni muhatazakar tutum devam etmektedir. Bu dlke-
ler kendi havaalanlarina genellikle kendi hava sirketlerine ait ugaklanin inip kalkmasini ve baska
tlkelere gitmesini arzu ediyorlar, Boylece bir baska havayolu sirketinin kendi Glkelerine gelme-
sini pek kabul etmiyorlar. Ancak biz yabanci sirketlerin Glkemiz havaalanlarina servis yapmala-
rindan gekinmiyoruz. Bu cesaretli tutumumuzun birinci sebebi, filo olarak THY 'nin yenilenmis
olmasidir. Ikinci sebep ise hizmette belli bir seviyeye gelmis olmamizdir. Insallah yeni dizenle-
melerden sonra daha da (stln bir seviyeye gelinecektir. Sadlanan gelismelerden dolay: tehlike-
nin cok ddsik ddzeye inmesi ve Avrupa'da tutulan istatistiklere gore Glkemizin hava ulastirmasi
alaninda hemen hemen ya birinci ya ikinci veya 0¢incl olmasi, bizi daha biyik atihimlar yapma-
ya tesvik etmektedir. Bu bakimdan basta isletmecilik olmak Gzere hemen her yonden yabanci
havayolu sirketleri ile rekabet edebilecek noktaya geldikten sonra yabanci ugaklann Glkemize
sik sik gelmesinde higbir mahzur gérmiyoruz. Mesela Birlesik Arap Emirliklerine boyle bir izni
karsiliksiz olarak verdikten sonra gordik ki Istanbul’'a gelen Birlesik Arap Emirlikleri yolcular
Istanbul'da THY vasitasiyla bir cok istikamete dagilmaktadiriar. Diger yabanci havayolu sirket-
lerinin ugaklan da Glkemize geldigi zaman yolcular mdsait olan bir THY ucadina binmek suretiy-
le belki Londra’ya, belki Frankfurt'a, belki Madrid'e ugmus olacaktir. bu suretle THY 'na saglaya-
cad faydadan baska TOrk Turizminin ve Tirk ticaretinin gelismesi acisinda bayle bir politikarin
uygulanmasinda yarar gormekteyiz.

Bdlgesel ugak igletme planindan da bir vesile ile bahsetmistik Fiderlayn havaalanian V. Bes
Yililk Plana da alindi ve bununla ilgili calismalara devam edilmektedir. Halen galismalan devam
etmekte olan Kars ve Erzincan havaalanlar hemen hemen bitmek Gzeredir. insallah su bizim
ulagtirma fonu ile bunlan da balikgi baninaklaniyla birlikte diger altyapi tesisleri gibi soratle bitir-
mek dusuncesi igindeyiz. Ancak Tirkiye'de commuter tipi ugak isletmeciligine de gegmek ge-
rekmektedir. Ozellikle dzel sektdromiza bu agidan tesvik etmekteyiz. Cankd jetlerle dahi yapa-
cagimiz bir hava ulagimi gok yliksek maliyete gkmaktadir. Bu agidan Commuter ugakcihdgimin
da tesvik edilmesi lazim. Bu suretle dzellikle Erzincan ve Kars'a ihdas edilecek seferleri, Erzu-
rum veya Trabzon Gzerinde toplayacak mekanizmalarn kurulmas: gerekmektedir. Kiglk ugak
isletmeciligi ile Turustik bolgelerimizin Fiderland havaalanian vasitasiyla gelistiriimesi yoninde-
ki galigmalanmiz devam etmektedir.

Sayin Bablroglu, THY 'nin Yesilkoy Atatirk Hava Meydani'min yanindaki bakim iissinden
sitayisle bahsettiler. Bu Us sadece Torkiye'ye dedil, artik diger alkelere de hizmet vermektedir,
AWACS Projesini gerceklestirmistir. Y0z adartan bir yerimizdir. Bu arada 6zl0k haklan Gzerinde
de duruldu. Bakanlk olarak sendikal iliskilere bliydk énem vermekteyiz. Cunki, benden d6nce
konusan Sayin Bakanlanmiz da ifade ettiler, bu sektdrde gileryiz birinci planda gelmektedir.
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Bunun igin sektérde galisan insanlar mdmkdn olan élgide mutlu etmeye galigiyoruz. Belki ver-
dikleri hizmetlerin karsiligi, aldiklarindan ¢ok daha fazladir. Ancak, buna ragmen THY 'nda ger-
ceklestirdigimiz iki toplu sdzlesmeyle personelin durumunu dizeltici galismalar yapilmistir. Ay-
rica, dogrudan dogruya toplu sdzlesmelerin diginda kademe terfi vermek suretiyle de persone-
lin mali durumlarnini ivilestirmeye caligmaktayiz. Dider bir konugmacinin da ifade ettigi gibi, biz
Bati seviyesinde ugak isletmeciligi yaparken galigsanlanimiza Bati seviyesinde Ocret vermezsek
bir gin gelecek hig bir elemanimizi bulamayacagiz. Bunun da bilinci igindeyiz. Aymi sekilde di-
ger isyerlerimizde de iyi bir ahengle isveren-isgi iliskilerini son derece mikemmel bir sekilde yi-
ritme gayreti icindeyiz. Bunun igin sendikac! arkadaglanmiz ile galisanlarimiz bayak bir dzveri
icinde bulunmaktadirlar.

Esasen sdzlerimin basinda ifade edecektim ama, belki biraz heyecanimdan oldu simdi, ifa-
de etmek istiyorum, gergekten bu toplantida benim tespit ettigim ilk husus su oldu. ULagtirma
hizmeti gorenlerin ulastirmaya baglhd bir sevgi degdil adeta bir ask seviyesindedir. Hepinizde bu-
nu gordim ve bu heyecani tesbit ettim. Ben gergekten bu kadar dikkatle takip edilen bir toplanti-
yi sahsen hatirlayamiyorum. Anlasiliyorki bu bir sevgiden, bir agktan kaynaklaniyor. Iste, Ulag-
tirma camiasinda yasayan insanlar da aym sevki aym ask yasamaktadir. Belki de bunun
en biyak sirn; Ulastirma hizmetlerinin Glkeye hitap etmesi, Uluslararasi niteligi yanisira her va-
tandasa hitap etmesi ve belki de insan olarak bu sektérde galisanlann vatandagi memnun etme
gayretinin sonucu vicdanen misterih clarak duyduklan biydk hazdir. Bunu da bu vesile ile ifa-
de etmig oluyorum.

Ozellestirme konularina da zaman zaman diger konular iginde dedindim. Yeni gikaracagi-
miz kanunla da buna dnem veriyoruz. Zira hepinizin de kabul ettidi gibi trilyonluk yatinmlar, dev-
letin simirh imkanlariyla gergeklestirmek mamkdn degildir. Bunun igindir ki 6zel sektorin mutlak
surette bu alanda yer almasini arzu ediyoruz.

Son olarak defjinmek istedigim bir nokta da egitim konusudur. Gergekten de egitim en gok
sikinti cektigimiz konulardan bir tanesi olmaktadir. Birgok fak(ltemiz ulagtirmanin gesitli alanla-
rina teknik hizmet veren elemanlar yetistirmektedir. Ancak genel ulagtirma editimi Tarkiye'de
yaplimamaktadir.. Bugin batida ulagtirma egitimi en (st seviyede ve Ustelik alt dallara aynlarak (de-
nizcilik, havacilik vb. alt sektérler seviyesinde oldugu gibi) yapildidi halde, Glkemizde ulagtirma
editimi bu seviyede bir gelisme gostermediginden, efitim konusunda gergekten sikinti gekmek-
teyiz. Ug seneyi asan Bakanlk dénemimizde de sarekli, olarak dniversitelerimizle her imkan ve
her vesile ile yizylze gelmeye calisiyoruz. Bu konuda isbirligi imkanlanm arastinyoruz. Sayin
Blyukersen agikladilar, bunun en gizel drneklerinden bir tanesini de -belki en anlamhisini- Ana-
dolu Universitesi ile vermis olduk. Kisa zaman énce daha ilk sdmestrisini yagayan Anadolu Uni-
versitesi'ne bagl Havacilik Yioksek Okulu'nda kisa zamanda meydana gelen gelismeyi, buraya
saglanan uluslararasi takviyeyi, Sayin Biydkergen burada gok glzel sekilde ifade ettiler. Ben,
diger Gniversitelerimizin de ulastirmanin ara personel ihtiyacina ve genel manada ulagtirma eko-
nomisi, ulastirma isletmecisi egitimine dnem vermelerini canigdnulden arzu ediyorum. Her za-
man, her yerde dzellikle ulastirma egitimi konusunda Universitelerimize yardime! olmay kendim
icin bir gérev addediyorum. Zannediyorum istanbul Universitesi Isletme  Fakaltesi, 6namozdeki
yildan itibaren uygulamaya baslamak Uzere, doktora seviyesinde bdyle bir programi hazirlamig
bulunmaktadir. Ancak lisans egitimi seviyesinde de genel ulagtirma ydneticilerine ihtiyag vardir.

Bakanh&imizca hizmetigi editimine boylk énem verilmektedir. Batan kuruluglanimizdan ki-
sa sireli egitim amaciyla ozellikle disariya eleman gonderilmektedir. Son olarak da uzun sdreli
editim icin Bakanh@imiza 100'0n Gzerinde burs imkani verilmistir. Bunlar da en iyi sekilde de-
gerlendirip, daha (st seviyede ulastirma yoneticisi yetistirmenin gayreti igindeyiz.

Konusmami yine bir hayli uzathigimi zannediyorum. Gergekten (g gindir bu saatlere ka-
dar sOrekli calistimiz. Sézlerimi burada baglarken ¢alismalara katkilarimizdan ve bizleri tegvikleri-
nizden dolayl hepinize ayn ayn tesekkdr ediyorum.

Yine bu calismalarin kamuoyuna yansimasi agisindan bizlere destek olan Sayin TRT Men-
suplarina ve Basin Mensuplarina yirekten tesekkar ediyorum. Alinan kararlarin memleketimiz
ve yice miiletimiz igin hayirh ugurlu olmasini dilerken, hepinize tekrar saygilar sunuyorum.

Veysel ATASOY
ULASTIRMA BAKANI

226



8. ULASTIRMA SURASI
GENEL ILKELER KOMIiSYONU

LINIVERSITE TEMSILCILERI :

D P T MUSTESARLIGI

HAZINE VE DIS TICARET

MUSTESARLIGI

ULASTIRMA BAKANLIGI

OZEL KESIM UYELERI

Prof Dr. Kemal KAFALI
Prof.Dr.Kemal KUTLU
Prof.Dr.Glingor EVREN
Prof.Dr.Rayegan KENDER
Prof.Dr.Resat BAYKAL
Prof.Dr.Ziya OZELGIN
Prof.Dr.Ahmet SAATCIOGLU

Prof.Dr. Yimaz BUYUKERSEN (Yerine Prof.Dr.Ahmet
Muri Yiksel Katidi)

Prof.Dr.Mehmet SAGLAM (Katiimad)

Talin CANDIR
Ozhan UZUMCUOGLU

Yilmaz YAMAN

Muammer ISIKOGLU
Prof.Dr.Ahmet DEMIR
Sunar KOCADERE

Yilmaz GAKIR
Osman GOZUM

227



8. ULASTIRMA SURASI

GENEL ILKELER KOMISYON RAPORU

ANA ILKELER

Ulastirma, kara, deniz, hava yollan, boru hatlan ile haberlesme sistemi ve bunlann yan
birimlerini intiva eden bir agin meydana getirdidi sistemdir. Ulagim afinin, altyapidan isletmecili-
de kadar bir batdn olarak Torkiyemizin refah, mutluluk ve glvenligini saglayacak, ekonomik ve
sosyal gelismemizi temin edecek bir organizasyon iginde ele alinmasi ve ulagtirma birimleri ara-
sindaki l0zumlu koordinasyonu gergeklestirecek bir dizen iginde planlanmasi ana ilkelerdir.

Mevcut ulastirma sistemimiz iginde ne demiryollar ne de karayollan arzu edilen seviyede
degildir. Ekonomik ve sosyal gelismenin temel itici glcO olan ulastirma sistemlerinin, belirli bir
planlama icinde Ulastirma Bakanh@imin sorumiulugu altinda gelistirilmesi zarureti vardir.

Ulkemizin kalkinmasi bakimindan agik bir Gnemi bulunan ulasim sisteminin batanlGgana
saglyacak sekilde mevcut sistemde olumsuz gelisme gdstemis bulunan Demiryolu ulasimina yeni
bir yaklasimla egilinmesi luzumuSura galismalarinin en agik énerisi olarak benimsenmis bulun-
maktadir. Onamizdeki donemlerde yik ve toplu yolcu tasimaciiginin adeta ekonomik bir geredi
olarak demiryollarimizin organizasyon, tasima teknikleri, teskilatlanma, dcretler vs. gibi temel
unsurlar ele ainmahdir.

Karayolu tasimaciigindaki saghksiz boyamelerin yarattii haksiz rekabet uygulamalarinin
onlenmesini teminen, taban fiyat tesbiti, denetimi, standartlann ve sirketlerin asgari bayak ba-
yikldklerinin teshiti ile ulasim sistemlerinin ihtivaglardaki gelismeye parelel olarak belirlenmesi
gereklidir,

Ulastirma sistemleri, saratli, emniyetli, ucuz ve kaliteli hizmeti vermelidir Bunun igin de her
kademede editime dnem verilmeli ve galisanlann Gcret seviyeleri arthnlmalidir. Ulastirma Ana
Plan makro blydkldkler icinde kalinmak kaydiyla Ulastirma Bakanli@inin koordinatarl(j0nde plan-
lanmall ve proje kaynaklar belirlenmelidir.

Ulasgtirma alt yapilan igin gerekli olan finansmanin butge imkanlan yaninda kamu kaynak-
lannin zorlanmaksizin saflanmasini teminen fon yaratimasina dnem verilmesi 6zel sektdérin ve
alt yapilan kullanan kesimin katkilanindan faydalanmalidir.

Kent igi tagimalarda ozellikle rayh sistemlerde bir standardizasyona gidilmesi ilke olarak
benimsenmistir. Bu sekilde konu ile ilgil sanayinin de gelismesine katki da bulunulmus olacaktir.

KARAYOLU ULASTIRMASI ILE iLGILI ILKELER

1 — Karayolu ulastirmasinin yolcu ve yik tasimalan bakimindan dlke tasimacihginda cok
anemli bir pay oldugu, gelecek yillarda da bu énemli payini koruyacad) belirmekte olup, trafik
kazalar da gdz énlne alinarak, Karayolu ulastirmasinin modern sartlara ve trafik ihtivaclarina
gore geligtiriimesi, tagimaciigin gavenli bir sekilde yaratalmesi igin altyam, bakim, givenlik de-
netim ve editim ile ilgili tim tedbirlerin alinmas! zorunludur.

2 — Sehirler arasi ve sehir igi karayolu yolcu ve yik tasimaciliinda, *'az vasita sahibi cok
firma yerine yeterli vasita ve olanaklara sahip az firma' formadld esas alinarak, kentlerdeki taksi,
minibls ve Gzel otobdsler de dahil. yeni dizenlemelere gidilmesi gerekli bulunmaktadir. Boylece
daha gavenli ve ekonomik tagima yapilmasi, kazalann azaltlmasi mamkin olacak asil kapasite
sorunu da kalmayacaktir,

3 — Yolun fiziki ve geometrisi dzelliklering gore hiz limitlerinin kabul edilebilir deferlere
getiriimesi gerekmektedir.
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4 — Yurtigi ve ulaslararas yik tasimacilign ile muntazam tarifeli yolcu tasimaciidini, bu ko-
nuda yasal dizenlemelerini daha dnce yapmis bat Glkelerinin kurallarina uyum sadlayacak se-
kilde dizenlenmesi gerekir.

5 — Y0k ve yolcu tasimaciiginda kullanilan araglann ortalama ekonomik dmdrleri gdz dnon-
de tutularak filolarin genglestirilmesi tasit boyutlanimn ve agirhklannin standartlastinimas) ve sik
sik degistiriimemesi, alt yapi igin dingil agirhklaninin dnceden belirlenerek yapim ve bakim isleri-
nin planlanmasi, hususularinda tim tedbirlerin alinmasi gerekir.

6 — Karayolu ulastirmasinda sigorta konularinda, cafjdas ve uluslararas: sigorta sekilleri-
ne yaklasim igin yasal tedbirlerin bir an Once alinmas! gereklidir,

7 — Kentigi toplu tasimacilikta farkll uygulamalarin dnlenmesi igin sistem ve arag yonan-
den standardizasyonun saglanmasi ile ulagtirma alt yapilanna ait yapim, bakim ve igletme konu-
larindaki dnemli kararlar icin Ulastirma Bakanhdimin gorisinin alinmas) zorunlu hale getirilmelidir,

8 — Karayolu ulastrmasinda, garajlar, akaryakit istasyonlar, tamir ve bakim yerleri gibi
ilgili hizmetlerin denetimi trafik akimlanmin ddzenlenmesi ve etkin kontrol igin, teknik elemanlar-
dan yararlanilmas! saglanmahdir.

DEMIRYOLU VE SEHIR ICi RAYLI ULASIMI
iLE ILGILi ILKELER

1 — DEMIRYOLU

1.1 — Demiryolu tagimaciidi, dar anlamda ticari k&rlilik kriteri yerine enerji, doviz, trafik
kazalar, gevre saghd v.b. konulardaki etkilerini de kapsayan (lkeye maliyet kriterine .gore
degerlendirilmelidir.

1.2 — Demiryolu sistemlerinde, bir sire sonra demode olmalar ve yetersiz kalmalar sa-
kincasin énlemek Ozere, ara teknolojiler atlanarak en son teknolojiler kullamimaldir.

1.3 — Ulkemizin biryiik sanayi ve tilketim merkezleri arasindaki kitle tagimalan igin bu mer-
kezleri badlayan yeni demiryolu hatlari, saptanacak éncelik siralarina gore, gerceklestirilmelidir.

1.4 — Ulkemizin Avrupa ve Ortadogu (lkeleri arasinda képri konumunda bulunmasi ne-
deniyle bu bdlgeler arasindaki yolcu ve ylk tasimaciid potansiyelinden gerekli pay: alabilecek
demiryolu transit gegisinin, Tdrkiye'yi Bati-Dodu dofrultusunda boydan boya katedecek ana de-
miryolu arterinin bir bolimadnd olusturan ve E-5 Karayolunun en yogun trafikli kesimi olan Ankara-
Istanbul arasinda, trafigin bir kismini istlenerek karayolundan onemli dlgude rahatlamasini sag-
layacak olan 200 km/h in dstinde hizlara elverisli Yeni Ankara-Istanbul hattinin en kisa sdrede
bitirilerek hizmete sunulmasi temin edilmeli, bu amagla finansman engelini agsacak ¢dzdmler bu-
lunarak uygulamaya konulmahdir.

1.5 — Kombine (Multimodal) tasimacihdin gagidas ulastirmanin etkin ve kaginilmaz geredi
oldugu gergedinden hareketle, limanlanimizin rahabilitasyon projelerine paralel olarak demiryol-
lanmizda da konteyner tagimaciigina énem verilerek gecikmeksizin gerekli altyapi ile arag yati-
rimlan yapilmahdir.

1.6 — Mevcut hatlardan konumlar uygun ve trafik talebini arthrma sansi olanlar secilirek,
geometrik standartlan dizelttirmek, altyapilan kontrol edilerek gerekli takviyeleri yapimak kosu-
luyla yenilenmelidir,

1.7 -—— Maden cevheri, kdmuor, tahil, demir gelik Granleri, v.b. tagimalar gibi demiryolu tasi-
macihiginin spesiyalize oldugu kitle tagimalar ile uzun mesafe yik tasimalanmin ulastirma eko-
nomisinin geredi olarak demiryolu ile tasinabilmesini saglayacak teknik, isletme, vergilendirme,
v.b. ddzenlemeleri yapiimal ve gerekli yontemler alinmahdir.

1.8 — Yaneticilerin saglkh ve hizl karar verebilmelerini saglamak Gzere TCDD'de Yanetim-
bilisim sistemi kurulmahdir.
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2 — SEHIRICI RAYLI SISTEMLER

2.1 — Belediyelerin son zamanlarda farkl teknoloji secimlerinden kaynaklanan sakincala-
rin giderilmesini saglamak Gzere sehirlerimizde rayl sistemlerin uygulamaya konulmasi kosulla-
rimin belirlenmesi ve bu verilerin 1siginda rayl sistem uygulamasina gegilmesi izni ulastirma Ba-
kanhgimin yetki ve sorumlulugu altinda bulunmahdir,

2.2 — Sehirigi rayh sistemlerin yapim, isletme, bakim ve onanmda kolaylik ve ekonomi sad-
lanmasi bakimindan; bu sistemlerin temel teknik karakteristiklerinin saptanmas:, teknoloji seci-
mi, projelerinin onaylanmasi, Gstyap ve ozellikle tasitlar igin standardizasyona gidilerek mevcut
sanayiden yararlanilmasi, gerekli sanayinin kurulmas: amaciyla, bu konulara iliskin yetki ve so-
rumiuluk Ulagtirma Bakanhina verilmelidir.

2.3 — Uc boyik sehrimizde ve ozellikle Istanbul’da hizmet vermekte olan banliyd hatlari-
nin Gglenmesi, dortlenmesi etkin bir hizmet igin ivedi ihtiyaclanin karsilanmasi énlemlerine Gnce-
lik verilmelidir.

2.4 — Uc biyuk sehrimizde, dzellikle istanbul da yolculuk talebinin cok yiksek dizeylere
eristigi belirli eksenlerde, yapim siresinin uzunlugu da gézdnine alinarak, tek ¢ozom yolu olan
metro yapimina zaman kaybedilmeksizin baslanimahdir.

DENIZ YOLU ULASIMI iLE ILGILI ILKELER

Ulastirma Sdrasinda denizcilik sektorinde yapilan calismalann genel dederlendirmesi so-
nucunda asadidaki ilkeler belirlenmistir. Tlrk deniz ticaret filosunun ortalama yasginin ekonomik
sinirlar agarak yash hale geldigi, Glkemiz ve dinya deniz ticareti iginde daha etkin hele gelebil-
mesi, yakit giderleri az, modern, geng ve rekabet sansi olan gemilerle yenilenmesinin gerektigi
kabul edilmigtir.

1 — Buna gdre bugine kadar bu sektdrde alinmig bulunan tesvik tedbirlerinin glnin sart-
larina gore yeniden gozden gecirilmesinde ve islerlik kazandiracak dizenlemelerin yapilmasin-
da fayda gordimuostar,

2 — Deniz ticaret Filosunun iyilestirilmesi Tark Gemi Sanayi ile misterek bir politika icer-
sinde ele alinmasi,

3 — Bu hususlan gerceklestirmek igin bu sektdr igin uygulanmakta olan vergi, resim harg
ve fonlann yeniden gozden gecirilerek gerekli ddzenlemelerin yapilmas:,

4 — Yapisi ve karakteri icabi farkliiklar gosteren sektorde personel editimi sektorin her
balomind kapsayacak sekilde planh olarak ele alinmali,

5 — Gemi temininde kullanilan kredi sartlarinin ivilestiriimesi ve yerli gemi ingaatinin tesvi-
ki igin dusOk faiz uygulamalari yaninda, 6z kaynak oranlarinin azaltilarak kullanimlarini krediye
paralel olarak planlanmasi gibi 6zendirici tedbirler alinmal, kredi ddemelerinin gemi tesliminde
baslatiimas| yaninda, komple gemi yapimi ile ihtisas tersaneleri olusturmal ve TOrkive'de yap-
lacak gemilerin model deneylerinin yapilmasinin zorunlu hale getirilmesi,

6 — Gemi ingaat sanayinin gelistiriimesine ve darbogiazlarin kaldinlarak Tork Deniz Tica-
ret Filosunun genclestiriimesi ve amaclanan tip ve tonajda filonun olusmasi icin Tlrkiye'de insa
edilecek olan gemiler icin yurt disindan bulunacak kredilerde sabit kur uygulamasi.

7 — Tarifeli muntazam sefer (liner) ve Ogdncd dlkeler tagimaciliginin tesvik edilmesi, Tuna
tasimaciiginin dlkemiz agisindan incelenmesi, Konteyner ve Ro/Ro tasimacilidimin tesvik edil-
mesi ve ilmanlanmizin bunlara hizmet verecek hale getirilmesi.

8 — Limanlanmizin fiziki imkanlannin artinlmas) yaninda tek bir otoritenin idaresinde
birlestirilmesi

9 — Motorbot ve yelkenli yat insaatlan da gemi olarak milahaza edilerek, ithal edilecek
makina ve techizata da gomrik muafiyeti uygulanmali, ithal ve kiralanan yatlar icin mevcut di-
zenlemelerin yeniden gozden gecirilmesi ve yerli yapimi dzendirici tedbirler alinmal
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10 — Denizciligin ve deniz hukukunun uluslararasi 6nemi gozondnde tutularak, bu konu-
daki anlasmalara, gerek hazirlik galismalanna istirak edilmesi, gerekse kesinlestikten sonra onay-
larma veya katilma suretiyle taraf olunmasi, ihtivag duyulan hallerde anlasma hakiamlerinin |$ hu-
kukuna alinmasinin saglanmasi

11 — Deniz ulastirmasi sektoriine (organizasyon ve igletme) iliskin batdn hukuki mevzua-
tin yeniden gozden gegirilerek eksiklerinin tamamlanmasi bu gandn ihtiyag ve sartlarina uygun
hale getirilmesi ve aralarinda uyum sadlanmasi sureti ile batdn olarak yenilenmesi igin galigma-
larin yapilmasi

HAVA YOLU ULASIMI ILE ILGILI ILKELER

8. Ulastirma Sdrasinda sunulan tebligler, bunlarla ilgili yapilan konusmalar ve ihtisas ko-
misyonunda dne sOrdlen fikirler isid altinda, konu yeniden mizakere edilmis ve komisyonumuzca
HAVAYOLU ULASIMI icin asadida belirtilen ana ilkelerin benimsenmesinin uygun olacagd) kana-
atine vanlmistir.

1 — 1987-97 devresini kapsayan on senelik peryod igin, havayolu ile ic ve dis yolcu ve
yik tasimaciligy ile turizm ve tanim gibi baton havayolu ulasim sektorlerinde, konu ile ilgili bir
fizibilit raporu hazirlanmasi.

2 — Yurt disi yeni havayolu hatlaninin arastinlmasi, mevcut hatlarda dolum orani ile kaol-
tuk/km ve ton/km kapasitesinin arastinimas:.

3 — Havacilk sanayi ve igletmelerinde, rekabeti ve dolayisiyle verimliligi ve karlhhg artir-
mak ve hizmet kalitesinin yOkseltmek bakimindan sektdrin dzel tesebbis icin cézip hale getiril-
mesi hususunda, bir fon ile gerekli destek tedbirlerinin alinmasi.

4 — Bilhassa yurt i¢i tasimacii@inda, mevcutlara ilave olarak, sanayi, turizm, tanim ve ana
hatlanin desteklenmesi bakimindan yeni i¢ hatlann acilmasi.

5 — Halen mevcut ve fakat terkedilmis meydan ve pistlerin Ulagtirma Bakanlidina veya ma-
halli idarelerle ve 6zel tesebblse devri ile faal hale getirilmesi; gereken yerler igin yeni kigik
meydan ve pistlerin yapilmasi ve bunlan icap eden servislerle donatilmasi.

& — Tdrkiye hava sahasinda halen mevcut ve bundan sonra ildve olunacak hava trafiginin
yogunlasacag goz ondne alinarak, milli hava trafik kontrol sistemimizin (hava trafik kontrol agi-
nind kurulmasi.

7 — Sivil havaciida talebi artirmak ve tesvik etmek bakimindan, bilhassa gencligi bu saha-
ya yoneltmek maksadiyle, basta Gniversiteler olmak Ozere, spor kulGpleri, belediveler ve dider
resmi ve dzel kuruluslarin, havacihk kol ve kulipleri agarak gerekli alt yapi ve sair ihtivaclarinin
temin edilmesi ve bu faaliyetlerin her tOrld yayin organlan ile destelenmesi; sarekliligin saglanmas:,

8 — Yurtigi ve sahillerimizdeki turizm bélgeleri ve yakin hava alam olmayan merkezlerde,
hava ulasimini tam olarak saglamak (zere, kara ve deniz uga@i turizminin tesviki.

9 — Sivil havacilik sanayi ve isletmelerinin Gretim ve hizmetlerinde, ICAO, FAA ve benzeri
milletleraras: sivil havacilik kuruluglarinin satandart ve esaslarini hakkiyle uygulayacak SiviL HA-
VACILIK DAIRESI'nin gerekli ve yeterli botin yetki ve sorumluluklarla techiz edilerek
teskilatlandinimasi.

10 — Halen THY bidnyesinde bulunan Ugak Bakim ve Onanm Hizmetlerinin bafimsiz bir
kurulus haline getirilerel: tevsi edilmesi, ve milli havacilik sirketlerimizle birlikte yabanci ve hil-
hassa komsu Olkeler havayollarina da hizmet verir duruma getirilmesi; bu yoldan Glkemize déviz
girdisi saglanmasi.

11 — Havacilik sanayii ve havayolu ulasimimn ozel durumu itibariyle, yabanci dlkeler ha-
vayollar ile rekabet yetenedinin artinimasi bakimindan, pilot, ugus mdhendisi, bakim-onarim
dizayn-dretim mahendis ve teknisyenleri, hava trafik kontrol ve yer hizmetleri elemanlaninin, ye-
terli nitelik ve sayida yetistirilebiimesi igin mevcut dniversite kuruluglanin (fakilte ve yiaksek okul-
larin) daha fazla desteklenmesi.
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12 — Ulkemizin yolcu ve yik tasimaciligi, tarim, turizm, meteoroloji, sivil ve askeri kesif,
ormancilik, dzel hizmet, egitim ve sportif maksatlarla kullanilakcak kigik/hafif ugak, helikopter,
plandr ve RPV/DRON ihtiyaci bugan igin 150-200 adet/sene mertebesine ulasmis olup, bu tip
bir sanayiin kurulup yasatilabilmesi igin yeterlidir. Bu sebeple, istihdam yaratma gucd de naza-
ra alinarak, bu sanayiin vakit gegiriimeden kurulmasi gerekir. Ancak, bu sanayiin devamhilginin
sUrekli olarak yeni gelismelere ayak uydurabilmesi igin:

a) Hizmetin ifasi ve yagatiimasi, uluslararasi sertifika ve ihracat problemlerinin cozlhlme-
si, yeni teknoloji ve aragtirmalarin devaml akiminin saglanmasi bakimindan yabanci sermaye
ve Ozel tegebbis ile birlikte sirketlesmesinin tesvik edilmesi.

b) Keza, bu sanayiin yagamasi ve sirekligi igin dretilecek ugak, helikopter ve benzeri arag-
larin Gzel ve resmi kuruluglarca alim garantisinin ve siparis sarekliliginin saglanmasi, bu garanti-
lerin de gerektiginde fonlarla desteklenmesi gerekir.

_ HABERLESME SEKTORU
ILE ILGILI ONERI VE ILKELER

1 — Sanayi, ticaret, savunma ve turizm sektdrleri basta olmak Gzere sosyal ve ekonomik
kalkinmamizin en énemli itici gc ve altyapisi olan haberlesme sebekesinin sayisal blyoklak,
teknoloji yapi ve sunulan hizmetler yoninden geligmis Glkeler seviyesine gikarimasi,

2 — Haberlegme alaninda sa@lanan gelismelere parelel olarak artan talebin beklemesiz kar-
gilanabilmesi igin yeterli kapasiteye ulasilmas,

3 — Gelismis Olkelerde kullanilan teknolojilerin hizla uygulanmasi ve bu teknolgjilerin sag-
ladig yeni hizmetlerin Glkemizde de verilmesi,

4 — Telefon hizmetlerinde otomatiklesmenin yurt sathinda yayginlastinimasi, posta hiz-
metlerinde mekanizasyona ve otomasyona gegisin hizlandinimasi,

5 — Haberlegme hizmetlerinin en kdglk yerlesim merkezilerine kadar gétirdimesi,

6 — Kalkinmada oncelikli yoreler ile turizm ve dis ekonomik iligkiler agisindan énemli mer-
kezlere oncelik verilmesi,

7 — Hizmete veriien ve verilecek olan modern haberlesme sistemlerinin, yeni teknolojile-
rin gerektirdigi sekilde igletme ve bakiminin yapilabilmesi igin tedbirlerin alinmas:,

8 — Gelisen ve hizla gesitlenen haberlesme hizmetlerinin veriimesinde modern isletmeci-
lik metodlarindan etkin bir sekilde yararlaniimasi,

9 — Haberlesme alaninda faaliyet gosteren kesimler arasinda gerekli koordinasyonun
saglanmasi,

10 — Haberlegsme hizmetlerinin dedisen ve gelisen teknolojik yapisina uyum sagliyacak
insan gdcdndn yetistirilmesi igin ilgili dgretim kuruluglarinca bu alana gerekli agirhigin verilmesi,

11 — Haberlesme hizmetlerinin gelistiriimesi icin yeterli kaynagin tahsisi,
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