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ÖZET 

 

 

 

 
Avrupa Topluluğu (AT) Ortak Ulaştırma Politikası genel hatlarıyla ulaşım 

sektöründeki Topluluk standartlarını yansıtmaktadır. Bu alandaki AT mevzuatı, 

karayolu, demiryolu, iç suyolları, kombine taşımacılık, hava ve deniz taşımacılığını 

kapsamakla beraber, teknik güvenliğe ilişkin standartlar, sosyal standartlar, devlet 

yardımlarının denetimi, pazarın serbestleştirilmesi ve ekonomik rekabetin korunması 

gibi konuları da içermektedir. AT Ortak Ulaştırma Politikası’nın temel mantığı, 

hizmeti yapan işletmeye, kullanılan araca ya da taşınan mala, ait olduğu ülke 

dolayısıyla farklı işlem yapılmasını önlemek ve ulaştırma hizmetlerinde bir ortak 

pazar yaratmaktır. Ulaştırma Politikası, Türkiye ile AT arasında süren katılım 

müzakerelerin en kapsamlı konu başlıklarından biridir. Türkiye  müktesebat uyumu, 

idari kapasite ve altyapı olanakları bakımından Topluluğun çok gerisinde 

bulunmaktadır. Dolayısıyla katılım müzakerelerinde Türkiye’yi oldukça yoğun bir 

mesai beklemektedir. Tek Pazar’ın ortak ulaştırma politikasının tavizsiz 

uygulanmasını gerektirmesi, bu başlık altında yapılan istisna ve geçiş dönemi 

taleplerine doğal bir sınır koymaktadır. Aday ülke tüm AT mevzuatını üyeliğe kadar 

uyumlaştırmakla yükümlüdür. Bu noktada, AT’ye katılım sürecinin üyelik 

müzakereleri aşamasını tamamlamış olan 10 yeni üye ülkenin deneyimleri Türkiye 

için yol gösterici olacaktır. Yeni üyeler müzakere sürecinde ilgili AT müktesebatını 

benimsemekte bir sorun yaşamamalarına rağmen, bunları uygulamada idari kapasite, 

altyapı ve finansman eksiklikleri ile karşılaşmışlardır. 

 

 

Anahtar sözcükler: Avrupa Topluluğu, Ortak Ulaştırma Politikası, uyum süreci, 

katılım müzakereleri süreci, ulaştırma, karayolu taşımacılığı, demiryolu taşımacılığı, 

denizyolu taşımacılığı, havayolu taşımacılığı. 
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ABSTRACT 
 

 

In general terms, Common Transport Policy of the European Community (EC) refers 

to the Community’s standards in the transport sector. The related EC legislation 

covers road, rail, maritime, air, combined transport sectors and includes the issues of 

safety, technical, social standarts as well as supervision of state aids, market 

liberalisation and protection of competition. The origin of the EC’s Common 

Transport Policy is the prevention of any discriminative acts applied to businesses, 

vehicles or goods because of their nationalities and conclusively creating a single 

market in transport services. Transport policy constitutes as one of the most 

comprehensive topics of the accession negotiations ongoing between Turkey and the 

EC. In terms of the harmonization of the Acquis Communautaire, administrative 

capacity and infrastructure matters, Turkey falls far behind from the EC standards. 

Consequently, a hard work awaits Turkey during the accession negotiations. The 

European Single Market, which requires the fully implementation of the transport  

policy without any concession, constitutes a natural barrier to derogations and 

transition periods given in this chapter. It is the candidate country’s responsibility to 

harmonize the EC legislation until the full membership. In this regard, experiences of 

the 10 newly acceded states of the EC, which already completed their process of 

accession negotiations, will be beneficial for the Turkish case. Despite the fact that 

the new member states experienced few difficulties in adopting of the Acquis 

Communautaire, they faced insufficient administrative capacity, infrastructure as 

well as financing problems during the implementation process of the EC legislation. 

 

 

 

Keywords: European Community, Common Transport Policy, harmonization 

process, transport, accession negotiations process, road transport, rail transport, 

maritime transport, air transport.  
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GİRİŞ 

 

 

 

Türkiye’nin Avrupa Topluluğu (AT)1 ile ilişkileri 40 yıldan uzun bir 

geçmişe dayanmaktadır. Bu ilişkilerin temeli, Türkiye ile Avrupa Ekonomik 

Topluluğu (AET) arasında bir ortaklık kuran 12 Eylül 1963 tarihli Ankara 

Antlaşması2 ile atılmıştır. 11 Aralık 1999 tarihinde yapılan Helsinki Zirvesi’nde3 

Türkiye resmen aday ülke olarak kabul edilmiş ve diğer aday ülkelerle eşit 

konumda olacağı açık bir dille ifade edilmiştir. Zirve sonucunda, ilk defa Ankara 

Anlaşması’yla gündeme gelen ve 1 Ocak 1996 tarihinde tamamlanan Gümrük 

Birliği ile hızlanarak derinleşen Türk hukuk sisteminin AT hukuku çerçevesine 

yakınlaştırılması süreci de yeniden tanımlanmıştır. Daha önce sadece ortaklık 

ilişkilerinin kapsadığı alanlarda sürdürülen mevzuat uyum çalışmaları ekonomik 

ve sosyal yaşamın tüm alanlarını kapsayacak biçimde genişletilmiş ve tüm AT 

müktesebatına uyuma dönüşmüştür.  

                                                
1 ‘‘Avrupa Kömür ve Çelik Topluluğu (AKÇT), Avrupa Atom Enerjisi Topluluğu (EURATOM) 
ve Avrupa Ekonomik Topluluğu (AET)’nun asli organları 1 Temmuz 1967’den geçerli olmak 
üzere birleştirildi. ‘‘Füzyon’’ adı verilen bu birleşmeyle üç topluluğu birden ifade etmek için 
Avrupa Toplulukları (AT) kavramı kullanılmaya başlandı. Avrupa Toplulukları’ndan AET, 7 
Şubat 1992’de imzalanan Maastricht Antlaşması’yla Avrupa Topluluğu adını aldı. Maastricht 
Antlaşması’yla ayrıca, ekonomik bütünleşmenin yanına siyasi bütünleşme hedefi de 
konulduğundan, Avrupa entegrasyonunun siyasal boyutunu ve entegresyon hareketinin tümünü 
ifade etmek üzere, Avrupa Birliği (AB) kavramı kullanılmaya başlandı.’’; Erhan, Çağrı, AB İsim 
Değişiklikleri kutusu, Oran, Baskın (ed.), Türk Dış Politikası, Kurtuluş Savaşı’ndan Bugüne 
Olgular, Belgeler, Yorumlar, Cilt I, 6. Baskı, İstanbul, İletişim Yayınları, 2002, s.84. AB terimi, 
Topluluğa Maastricht Antlaşması ile Ortak Dış ve Güvenlik Politikası ve Adalet ve İçişlerinde 
İşbirliği Hedefleri’nin eklenmesi ile beraber kullanılmaya başlanmıştır. Tezin konusu olan Ortak 
Ulaştırma Politikası bir Avrupa Topluluğu politikasıdır. Bu sebeple tezde Avrupa Birliği (AB) 
yerine Avrupa Topluluğu (AT) terimi kullanılacaktır.      
2 Ankara Anlaşması metni için bkz. http://www.mfa.gov.tr/turkce/grupa/ab/abab/anlasma.html 
3 Helsinki Zirvesi kararları için bkz.   
   http://ue.eu.int/ueDocs/cms_Data/docs/pressData/en/ec/ACFA4C.htm 
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AT üyesi ülkelerin liderleri, 6 Ekim 2004 tarihinde yayımlanan Avrupa 

Komisyonu raporu doğrultusunda, 17 Aralık 2004 tarihinde gerçekleştirilen 

Brüksel Zirvesi’nde4 ‘‘Türkiye ile 3 Ekim 2005 tarihinde katılım müzakerelerinin 

başlatılması’’ kararını almıştır. Bu karar, Türkiye-Avrupa Topluluğu ilişkilerinde 

yeni bir dönemin başlangıcını oluşturmuştur. Türkiye, adaylığının teyit edildiği 

Helsinki Zirvesi’nden bu yana Kopenhag siyasi kriterlerine uyum yönünde 

gerçekleştirdiği kapsamlı reformlarla üyelik yolunda önemli mesafe katetmiştir. 

Ancak, Topluluğun toplumsal yaşamını düzenleyen tüm hukuk kurallarının 

oluşturduğu AT müktesebatının benimsenmesi ve uygulanması anlamına gelen 

müzakere süreci, Türkiye açısından çok daha kapsamlı bir dönüşümü 

gerektirmektedir. Bu da, önümüzdeki dönemde en büyük önceliğin her alandaki 

Türk mevzuatını AT müktesebatına uyumlaştırma çalışmalarına verilmesini 

gerektirmektedir. 

Bu çalışmanın amacı, AT ile yürütülen katılım müzakereleri sürecinde ele 

alınacak başlıklardan biri olan ‘‘Ulaştırma Politikası’’ konusunda AT 

müktesebatını gözönünde bulundurarak, Topluluğun Ortak Ulaştırma 

Politikası’nın ortaya konması ve Türkiye’nin bu politikalara halihazırdaki uyum 

durumunun değerlendirilmesinin ardından, Türkiye için ulaştırma politikası 

başlığındaki muhtemel müzakere sürecini Topluluğa 2004 yılındaki son 

genişleme dalgasında dahil olmuş on ülkenin deneyimlerini de dikkate alarak 

değerlendirmektir. 

 

 

                                                
4 Brüksel Zirvesi kararları için bkz.   
   http://ue.eu.int/ueDocs/cms_Data/docs/pressData/en/ec/83201.pdf 
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Çalışma üç bölümden oluşmaktadır. Birinci bölüm “Avrupa Topluluğu’nun 

Ortak Ulaştırma Politikası” başlığını taşımaktadır. Türkiye'nin AT’nin Ortak 

Ulaştırma Politikası’na uyum durumunu değerlendirebilmek için öncelikle 

Türkiye’nin uyum sağlaması gereken politikanın ne olduğu üzerinde durmak 

gerekmektedir. Topluluğun Ortak Ulaştırma Politikasının ana hatları, hangi 

konuları kapsadığı ve hangi yasal dayanaklara dayandığı bilinmelidir. Birinci 

bölümün amacı AT’nin Ortak Ulaştırma Politikası’nı ana hatları ile anlatmaktır. 

İkinci bölümün başlığı “Türkiye’nin AT’nin Ortak Ulaştırma Politikasına 

Uyum Durumu ve İzlediği Politikalar”dır. Bu bölümde, Türkiye’nin halihazırdaki 

ulaştırma sisteminin durumu sektörler bazında incelenecek ve ardından 

Türkiye’nin ulaştırma sektöründe AT Ortak Ulaştırma Politikasına uyum durumu 

ortaya konmaya çalışılacaktır. Bu çerçevede, Ortak Ulaştırma Politikasına uyum 

konusunda Türkiye’nin yükümlülüklerinin neler olduğuna, nelerin gerçekleştirilip 

nelerin gerçekleştirilemediğine, karşılaşılan zorluklara ve bu zorlukları aşmak 

üzere izlenen politikalara yer verilecektir. Anılan konulara değinilirken, Topluluk 

politikalarına uyumun sağlanması amacıyla yürütülen ve yürütülmüş olan AT 

projelerine yer verilecek, ayrıca AT’nin Türkiye’nin ulaştırma politikalarını 

değerlendirdiği ilerleme raporları da irdelenecektir. 

Üçüncü bölüm “Aday Ülkelerin Ulaştırma Politikası Alanındaki 

Müzakereleri” başlığını taşımaktadır. Aralık 1997 tarihli Lüksemburg Zirvesi’nde 

adaylık statüsü teyit edilen 10 ülke olan Polonya, Macaristan, Çek Cumhuriyeti, 

Estonya, Letonya, Litvanya, Slovenya, Slovakya, Güney Kıbrıs Rum Kesimi ve 

Malta, 1 Mayıs 2004 tarihinde AT üyesi olmuşlardır. Romanya ve Bulgaristan’ın 

üyelik müzakereleri devam etmektedir. 12-13 Aralık 2002 tarihli Kopenhag 
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Zirvesi’nde alınan karar uyarınca,5 Türkiye ile katılım müzakereleri, 

Komisyon’un 2004 yılı İlerleme Raporu’nda yer alan siyasi kriterlere uyum 

sağlandığı değerlendirmesi ve müzakerelerin başlatılması tavsiyesi sonucunda 3 

Ekim 2005 tarihinde başlatılmıştır. Türkiye, AT’ye üyelik sürecinde son derece 

kritik ve belirleyici bir dönemden geçmektedir.  

Katılım müzakerelerinin başlatılması kararının ardından Türkiye’yi oldukça 

yoğun bir süreç beklemektedir ve Türkiye bu yeni döneme hazırlıklı olmalıdır. Bu 

noktada, AT’ye katılım sürecinin üyelik müzakereleri aşamasını tamamlamış olan 

10 yeni üye ülkenin deneyimleri Türkiye için yol gösterici olabilir. Üçüncü 

bölümde öncelikle üyelik müzakerelerinin ne olduğu, temel özellikleri, aktörleri 

ve aşamaları anlatılacaktır. Daha sonra AT’ye yeni üye olan yukarıda adı geçen 

ülkelerin ulaştırma politikası alanındaki üyelik müzakerelerine değinilecektir. Bu 

aşamada on yeni üye ülkenin ulaştırma politikası alanında hazırladıkları müzakere 

pozisyonu belgelerine genel olarak değinilecek ve bu ülkelerin hangi konularda 

geçiş süresi talep ettikleri, bu taleplerin gerekçeleri ve Topluluğun bu taleplere 

verdiği cevap genel hatlarıyla ortaya konulacaktır.  

Çalışmanın “Sonuç” bölümünde Türkiye’nin ulaştırma politikası alanındaki 

muhtemel müzakere sürecinde karşılaşabileceği sorunlar ve bu süreçteki 

avantajları, dezavantajları ve atabileceği adımlar değerlendirilecektir.  

 

 

 

                                                
5 Kopenhag Avrupa Devlet ve Hükümet Başkanları Konseyi Kararları için bkz. 
   http://europa.eu.int/european_council/conclusions/index_en.htm 
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BİRİNCİ BÖLÜM 

 

AVRUPA TOPLULUĞU’NUN ORTAK ULAŞTIRMA POLİTİKASI 

 

A – ORTAK ULAŞTIRMA POLİTİKASI (OUP) KAVRAMI 

 

Avrupa Topluluğu’nun Ortak Ulaştırma Politikası (OUP), genel hatlarıyla 

ulaşım sektöründeki AT standartlarını yansıtmaktadır. Bu standartlar AT üyesi 

ülkelerin vatandaşlarının kamu hizmetleri alanındaki sosyal hak ve 

özgürlüklerinin korunması kadar, Topluluk sınırları içerisindeki ekonomik 

rekabetin korunması, sürdürülebilir kalkınmanın sağlanması için de önem 

taşımaktadır.6 

Ortak Ulaştırma Politikası, Avrupa Topluluğu’nun tüm imkanlarından 

vatandaşlarının faydalandırılması ve onlara daha hızlı, daha çok ve daha ucuz 

hizmet sunumunu amaçlamaktadır. Diğer taraftan, ulaştırma hizmetlerindeki artış, 

trafik sıkışıklığı, kirlilik, kazalar ve rötarlar gibi problemleri de beraberinde 

getirmektedir. İşte OUP bu sorunların bertaraf edilmesi için ortaya atılmış bir 

politikadır.7  

 

B – AT ORTAK ULAŞTIRMA POLİTİKASININ TEMEL HEDEFLERİ  

Topluluğun en köklü ve eski ortak politikalarından biri olan OUP, üye 

devletlerde taşımacılık ile ilgili geçerli kuralların, Topluluk seviyesinde ortak 

                                                
6 ERÇİN, Erhan, Avrupa Birliği’nin Ulaştırma Politikası, 3.Baskı, İstanbul, İktisadi Kalkınma 
Vakfı Yayınları, Ağustos 2005, s.5. 
7 Europe at a Crossroads: The need for a sustainable transport, Europe on the move series, 
Luxembourg: Avrupa Topluluğu Resmi Yayınlar Ofisi, s.23. 
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ilkelere bağlanmasını gerçekleştirmeyi hedeflemektedir.8 OUP’nin temel ilkesi, 

hizmeti yapan işletmeye, kullanılan araca ya da taşınan mala, ait olduğu ülke 

dolayısıyla farklı işlem yapılmasını önlemektir.  

OUP’nin iki temel hedefi vardır: Birincisi, üye ülkelerde ulaştırma 

politikalarında mevcut bulunan bütün ayrımcı ve ayrıcalıklı uygulamaları ortadan 

kaldırmak; ikincisi ise, ulaştırma hizmetlerinde bir ortak pazar yaratmaktır.9 

OUP’nin temel hedefleri yanında diğer bazı sosyal hedefleri de 

bulunmaktadır. Bunlardan birisi kullanıcıların, yani insan öğesinin ulaştırma 

politikasının merkezine yerleştirilmesidir. Bu sayede, kullanıcının sahip olduğu  

hizmet seçenekleri ve kalitesi artacak ancak fiyatlar düşecektir. 

AT ayrıca, ulaşımı sürdürülebilir kalkınma içine entegre edebilmeyi 

amaçlamaktadır.10 Bu yönde atılacak adımlar, kirliliğin ve bunun sonucunda 

ortaya çıkabilecek iklim değişikliklerinin önlenmesi ve kaynakların güvenliği için 

gereklidir. Söz konusu hedef, aynı zamanda, 2001 yılında toplanan Göteborg 

Avrupa Konseyi’nin ana gündem maddelerinden de birisidir.  

OUP’nin, Amsterdam Antlaşması kapsamında vurgulanan hedeflerinden bir 

diğeri de çevreye saygının sağlanmasıdır. Bundan, farklı ulaştırma sektörleri 

arasında dengenin sağlanması kastedilmektedir. Yani, karayolu ulaştırmasından 

demiryolları ulaştırmasına geçilmesi gerekmektedir.11 

 

 
                                                
8 AKAN, Murat, AET’de Ortak Ulaştırma Politikası ve Türkiye, İstanbul, İktisadi Kalkınma  
Vakfı Yayınları No:48, Ekim 1987, s.4-5.  
9  KARLUK, Rıdvan, Avrupa Birliği ve Türkiye, İstanbul, Beta Yayınları, 2002, s.365. 
 
10 Avrupa Topluluğu müktesebatınn uygulanışının Türk iş dünyasına etkileri projesi 
seminer bilgi notları, İstanbul, İktisadi Kalkınma Vakfı Yayınları No:182, Ocak 2005, s.95. 
11  Erçin, op.cit., s.6. 
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C - AT NEDEN BİR ORTAK ULAŞTIRMA POLİTİKASINA GEREK 

DUYMUŞTUR ? 

 

Ulaşım sanayi, AT içerisinde önemli bir konuma sahiptir. Ulaşım sektörü 

AT gayrisafi hasılasının % 7’sini, istihdamın % 7’sini, üye ülkelerin toplam 

yatırımının % 40’ını ve Topluluğun enerji tüketiminin % 30’unu oluşturmaktadır. 

Topluluk içi trafikte son 20 yılda, ortalama olarak, mallar için yılda % 2.3, 

yolcular için ise % 3.1 oranında bir talep artışı meydana gelmiştir.12 Karayolu 

taşımacılığı, demiryolları, hava taşımacılığı, denizyolu taşımacılığı, çoklu 

taşımacılık, iç suyolları, lojistik, temiz şehir taşımacılığı gibi alt sektörler, 

taşımacılık sanayi kapsamında yer almaktadır.13 

OUP’nin yürürlüğe konulmasının en önemli nedeni, Gümrük Birliği’nin 

tamamlanmasının ardından Avrupa sınırları içerisinde malların ve insanların 

serbest dolaşımının kolaylaştırılmasını teminen tek pazarın sağlıklı işleyebilmesi 

için ulaştırma gibi Topluluğun yatırımları ve enerji tüketiminde önem arz eden bir 

sektörün üye ülkeler arasında uyumlaştırılması ihtiyacının doğmasıdır.14 Ayrıca, 

AT üyesi ülkeler arasında ulaştırma sektöründeki fiyat ve yapısal farklılıklar, 

Topluluğun kuruluş antlaşmalarında da mutlaka aşılması gereken problemler 

olarak sayılmaktadır.15  

İkinci olarak, zaman içinde gittikçe artan trafik sıkışıklığı, hizmetlerin 

kalitesindeki bozulma, çevreye verilen zarar, güvenliğin tehlikeye atılması ve bazı 

                                                
12  Bkz. http://www.europa.eu.int/scadplus/leg/en/lvb/l24040.htm 
13  Bkz. Avrupa Komisyonu Türkiye Delegasyonu, http://www.deltur.cec.eu.int 
14 RIENSTRA, Sytze, A-STEAD, Dominic,‘‘Assessing the complementarity of Common 
Transport    Policy Objectives: A scenario approach’’, European Journal Of Social Sciences, 
Vol.10, Issue, s.1.   
15 Erçin., op.cit., s. 5. 



 8 

bölgelerin hizmetten yoksun kalması, birtakım önlemleri gerekli kılmıştır. AT’nin 

Aralık 1992’de yayınladığı ulaşım üzerine Beyaz Kitap’ın16 amaçları arasında da, 

ulaşım türleri arasındaki dengenin değiştirilmesi, yasalardaki tıkanıklıkların 

giderilmesi, kullanıcıların ve ulaşımın giderek küresel bir nitelik kazanması gibi 

konular yer almıştır. 

 

D – YASAL ÇERÇEVE  

 

Tezin bu bölümünde AT’nin Ortak Ulaştırma Politikası’nın hukuki 

temelleri, ulaştırma ile ilgili kurucu antlaşmalarda var olan hükümlere ve Avrupa 

Komisyonu tarafından yayınlanan Beyaz Kitaplara dayanılarak genel bir 

çerçevede anlatılmaya çalışılacaktır. 

 

1 – Roma Antlaşması ve AET dönemi 

 

Avrupa Topluluğu’nda sosyal uyumun sağlanması ve ekonomik açıdan 

kalkınmanın itici gücü olan ortak bir ulaştırma politikası oluşturulmasıyla ilgili 

genel esaslar ilk defa Avrupa Ekonomik Topluluğu’nu (AET) kuran 1957 tarihli 

Roma Antlaşması’nda yer almıştır. AET Antlaşması’nın 3f, 70 ve 71’inci 

                                                
 
16 Avrupa Komisyonu tarafından yayınlanan Beyaz Kitaplar, belirli bir alanda Topluluğun faaliyet 
önerilerini içeren belgelerdir. Bunlar, bazen Avrupa düzeyinde belli bir konuda bir danışma süreci 
başlatılması amacıyla ortaya koyulan Yeşil Kitapların uzantısı niteliğini taşımaktadır. Beyaz 
Kitaplara örnek olarak, ‘‘İç Pazar’ın tamamlanması’’, ‘‘Büyüme’’, ‘‘Rekabet’’, ‘‘İstihdam’’ 
verilebilir. Beyaz Kitaplar Konsey tarafından onaylanmaları halinde ilgili alanda bir ‘‘Birlik 
Eylem Programı’’na dönüşebilmektedir.  
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maddeleri17, Topluluk organlarının ortak bir ulaştırma politikası belirlemelerini 

öngörmüştür. Antlaşmanın 72 - 80’inci maddeleri18 ile Avrupa Kömür ve Çelik 

Topluluğu19 (AKÇT) Antlaşması’nın 70’inci maddesi, ulaştırma politikasına 

ilişkin çeşitli hükümleri içermektedir. 

Roma Antlaşması’nda ulaştırma, tarım ile birlikte ayrı bir bölüm olarak ele 

alınan, ikinci ekonomik sektör olarak belirtilmiştir. AKÇT Antlaşması’nda ise 

ulaştırma ile ilgili tüm politikalar üye ülkelerin yetkisine bırakılmış, sadece 

ayrımcılık yasaklanmıştır (Md.4,b). Fakat, bütün tarifeler ve taşıma şartları 

yayımlanmak ve Yüksek Otorite’ye20 bildirilmek zorundadır. AET Antlaşması, 

sadece karayolu, demiryolu ve iç sulardaki taşımaya ilişkin hükümlere yer 

vermiştir. Ortak Ulaştırma Politikası 3 ve 74’üncü maddelerde düzenlenmiştir. 
                                                
17  AET’yi kuran Roma Antlaşması’nın esas amacı ekonomik kalkınmanın sağlanması olup bunun 
için de dört özgürlüğün, yani malların, hizmetlerin, sermayenin ve işgücünün serbest dolaşımının 
garanti altına alınması amaçlanmıştır. Bu çerçevede, tek pazarın sözü edilen dört özgürlüğün 
sağlanması açısından temel teşkil edeceği düşünüldüğünden, topluluk içi ulaştırma politikası 
oluşturulması kavramına Antlaşmanın 3. maddesinin f bendinde yer verilmiştir. Antlaşmanın 
Topluluk Politikaları isimli 3. bölünümünün 5. alt başlığı Ulaştırma adını taşımaktadır. Bu başlığın 
ilk maddesi olan 70. maddesindede üye ülkelerin söz konusu Antlaşmanın amaçlarını ortak bir 
ulaştırma politikası çerçevesinde izleyeceği ifade edilmektedir. 71. maddede ise, günümüze kadar 
adını alan Ortak Ulaştıma Politikası’nın hukuki temellerini ve hedeflerini ortaya koymaktadır. 
Sözkonusu maddede AT Konseyi’ne, Ekonomik ve Sosyal Konsey’e danıştıktan sonra, 
uluslararası ulaştırmada ve bir üye ülkeden geçişte uygulanacak ortak kuralları oluşturma yetkisi 
verilmektedir. Ayrıca ulaştırma güvenliği ve üye ülkelere ait olmayan taşıtların durumuna da 
değinilmektedir.     
AET Antlaşması için bkz.   
http://eur-lex.europa.eu/en/treaties/dat/12002E/htm/C_2002325EN.003301.html#anArt71 
18 AET Antlaşması’nın 71. maddesi OUP’nin amaçlarını, 72. madde üye ülkelerin 
yükümlülüğünü, 73. madde ulaştırma sektöründeki yardımları, 74, 75 ve 76. maddeler 
Komisyon’un ulaştırma politikası konusundaki yetkisini, 77. madde ulaştrırma maliyetlerinin 
düşürülmesini, 80.madde ise ulaştırma konusunda AT Bakanlar Konseyi’nin yetkisini 
anlatmaktadır. 
Bkz. http://eur-lex.europa.eu/en/treaties/dat/12002E/htm/C_2002325EN.003301.html#anArt71 
19 Avrupa Kömür ve Çelik Topluluğu (AKÇT), 18 Nisan 1951 tarihli Paris Antlaşması’yla altı 
ülke arasında (Almanya, Fransa, İtalya, Belçika, Lüksemburg, Hollanda) kurulan ilk Avrupa     
Topluluğu’dur. Amaç, uluslararası güvenlik ve ekonomik büyüme açısından anahtar konumda 
bulunan demir ve çelik kaynaklarındaki menfaatlerin birleştirilerek, İkinci Dünya Savaşı’ndan 
sonra Avrupa’da yeni bir savaşın engellenmesiydi. Bu amaçla demir-çelik kaynakları 
birleştirilerek, bu altı ülke arasında ortak bir demir-çelik pazarı oluşturulmuştur. 
 
20 Yüksek Otorite, Avrupa Kömür ve Çelik Topluluğu’nun temel karar alma organıdır (Diğer     
organları; Bakanlar Konseyi, Ortak Asamble, Adalet Divanı) ve idari açıdan bağımsızdır. Ortak 
Pazar’ın yönetimine ilişkin tüm yetkiler bu organa verilmiştir. 
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Konsey, hava ve deniz taşımacılığı ile ilgili konularda nitelikli çoğunluk ile 

gerekli karaları alabilmektedir (md.84). Konsey, Topluluk içinde uluslararası 

ulaştırma ile Topluluk dışı taşıyıcıların üye ülkelerdeki çalışma ilkelerini 

belirleyebilme konusunda ise, Komisyon’un teklifi üzerine, Ekonomik ve Sosyal 

Konsey’e danıştıktan sonra karar alabilmektedir. (Md. 75).21  

Avrupa Komisyonu tarafından 1961 yılında hazırlanan memorandumla 

ulaştırmayla ilgili amaç ve ilkeler teker teker sıralanmıştır. Bunlar; serbest rekabet 

ortamının yaratılması, kullanıcılara ulaşım türü seçimi konusunda serbestlik 

sağlanması, ilgili kuruluşların mali/ticari açıdan özerk hale getirilmesi, altyapı 

organizasyonunun sağlanması, fiyat sisteminin geliştirilmesi, vergilendirme ve 

devlet müdahalesi konularında farklı muamelelerin ortadan kaldırılması olarak 

belirtilmiştir.22  

 28 Temmuz 1966 tarihinde, otobüs ve yolcu taşımacılığında liberalizasyon 

sağlanmış ve bu konuda Topluluk genelinde uygulanan tüm kısıtlamalar 

kaldırılmıştır.23  26 Mayıs 1973’de üye ülkeler arasındaki otobüs hizmetleri 

düzenlenerek belli bir standarda kavuşturulmuştur.  

1972 yılında Paris Zirvesi’nde, Topluluğa İngiltere, Danimarka ve 

İrlanda’nın katılımları nedeniyle ulaştırma politikası yeniden tanımlanmak 

zorunda kalmıştır. Yeni üyelerin deniz taşımacılığına olan ilgileri, yeni politikada 

                                                
21 AET Antlaşması için bkz.   
http://eur-lex.europa.eu/en/treaties/dat/12002E/htm/C_2002325EN.003301.html#anArt71 
22 AĞAR, Emine, İstanbul Teknik Üniversitesi, Ulaştırma Ana Planı Stratejisi, Ankara, Haziran 
2004, s. 2-7. 
23 Ancak uygulamada 2006 yılında bile henüz tam liberalleşme sağlanamamıştır. Özellikle yolcu 
taşımacılığında AT kısıtlamaları görülmektedir. (Olli Pirkanniemi, Avrupa Komisyonu Ulaştırma 
ve Enerji Genel Müdürlüğü, 26-29 Haziran 2006 Ulaştırma Politikası Faslı Tanıtıcı Tarama 
Toplantısı, Brüksel, 26 Haziran 2006) 
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denizyolu ağırlığını getirmiştir. Ayrıca bu politika içinde altyapının da önem 

kazandığını görmekteyiz.   

24 Ekim 1973 tarihinde Komisyon, Konsey’e OUP ile ilgili olarak serbest 

pazar ilkesini esas alan yeni bir teklif götürmüştür.24 1977 yılında hazırlanan 

raporda, ulaştırma pazarı ve altyapı faaliyetlerinin geliştirilmesi üzerinde 

durulmuştur. 1980 sonrasında ise ağırlık kazanan konu ‘‘uyumlaştırma’’ 

olmuştur. 

Esasen Avrupa taşımacılık politikasının şekillenmeye başlaması 30 yıl 

almıştır. İlk zamanlarda hizmet sunumu serbestisi ilkesinin uygulanması ve 

sektörde rekabet kurallarının yerleştirilmesi uygulamalarına yoğunlaşılmıştır. 

Ancak bu süreçte, Komisyon’un bu alandaki beklentileri Konsey’in isteksizliği ile 

karşılaşmıştır. Hatta, ilerlemedeki hayal kırıklığı Avrupa Parlamentosu’nun 1983 

yılında Konsey aleyhine Avrupa Toplulukları Adalet Divanı’nda dava açmasına 

neden olmuştur. Divan, bu davaya ilişkin olarak 22 Mayıs 1985 tarihinde verdiği 

kararda,25 Konsey’in, OUP’nin kurulması konusundaki hatasını teyit etmiş, 

böylece Konsey’e karara uygun davranması konusunda gerekli baskı yapılmıştır. 

Bu gelişmeden sonra, entegre bir Avrupa ‘‘modlararası’’ ulaştırma sistemini  

kurmayı hedefleyen ve her tür ulaştırmayı kapsayan Avrupa düzenleyici 

çerçeveleri geliştirilebilmiştir.26  

                                                
24 Idem. 
25Avrupa Toplulukları Adalet Divanı’nın 22 Mayıs 1985 tarihinde aldığı karar için Bkz. 
European Parliament v Council of the European Communities. Case 13/83. ECR 1513. 
(http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexapi!prod!CELEXnumdoc&lg=EN&num
doc=61983J0013&model=guichett). 
 
26 CANSEVDİ, Hürrem, Avrupa Birliği’nin Enerji ve Ulaştırma Politikaları ve Türkiye’nin    
    Uyumu, İstanbul, İktisadi Kalkınma Vakfı Yayınları, Aralık 2004, s.87. 
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Roma Antlaşması’ndan itibaren ulaştırma politikasındaki amaçlanan hedef, 

Topluluk üyesi ülkeler arasındaki engellerin kaldırılarak kişilerin ve malların 

serbest dolaşımının kolaylaştırılması olagelmiştir. Bu sayede tek pazarın 

yerleşmesi, sürdürülebilir kalkınmanın güvence altına alınması ve Avrupa’yı 

birleştirecek ulaştırma ağlarının devreye sokulması sağlanabilecekti. Ancak üye 

ülkelerin, ulaştırma politikaları üzerindeki kontrollerini kaybedebilecekleri 

yönündeki endişeleri nedeniyle bu konuda 1985 yılına kadar önemli bir aşama 

kaydedilememiştir.27  

 

2 – 1985 ve 1992’de yayınlanan Beyaz Kitaplar 

 

Tek pazarın tamamlanması, sınırların kaldırılması ve deniz taşımacılığının 

rekabete açılması gibi Topluluk ekonomisinin serbestleşmesi yönünde atılan 

önemli adımlar bir Ortak Ulaştırma Politikası oluşturma ihtiyacını kaçınılmaz 

kılmıştır. Avrupa Komisyonu’nun tek pazarın tamamlanmasıyla ilgili olarak 1985 

yılında yayınladığı Beyaz Kitap’ta28 ulaştırma başlığının altının çizilmesiyle, bu 

alandaki uyumlaştırma ve serbestleştirme çalışmaları hız kazanmıştır. Söz konusu 

Beyaz Kitap’ta 1992 yılına kadar tek pazarın tam anlamıyla yerleşebilmesi 

amacıyla üye ülkeler arasındaki fiziki, teknik ve mali engellerin kaldırılması 

öngörülmekteydi. Kitaba ayrıca tek pazarın tamamlanması amacıyla kaydedilen 

gelişmeleri belirten bir zaman çizelgesi de koyulmuştu.29  

                                                
27 Bkz. http://www.europa.eu.int/scadplus/leg/en/lvb/l24040.htm 
28 Bkz. COM(85) 310, June 1985, http://europa.eu.int/comm/off/pdf/1985_0310_f_en.pdf 
29 Karluk, op.cit., s.45. 
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Avrupa Komisyonu tarafından 1992 yılında yayınlanan diğer bir beyaz 

kitap30 ile, OUP sektörel bir yaklaşım yerine, sürdürülebilir hareketliliğe dayalı, 

bütünleştirilmiş bir politika olarak ele alınmaya başlandı. 1992’deki Beyaz 

Kitap’ta göze çarpan en önemli ilke ulaştırma pazarının rekabete açılması fikridir. 

Bununla birlikte, sözkonusu belgeyi incelediğimizde, ulaşım güvenliği, çevresel 

ve sosyal koruma, dış ilişkiler, fiyatlandırma politikaları gibi yeni konuların da 

gündeme getirildiğini görmekteyiz.  

 

3 - 1992 Maastricht Antlaşması  ve AB dönemi  

 

1992 Maastricht Antlaşması31 (2002 yılında imzalanan Nice Antlaşması’yla 

güçlendirilmiştir) ile hem OUP’nin siyasi, kurumsal ve mali esasları geliştirilmiş, 

hem de ‘‘Trans Avrupa Ulaşım Ağları’’32 kavramı33 ortaya atılmıştır. Böylelikle 

tek pazara dinamizm kazandırılması, sınırlararası uyumun sağlanması ve AT’nin 

rekabetçi ortamının ve potansiyelinin güçlendirilmesi yönünde adımlar 

atılmıştır.34  

                                                
30 Bkz. COM(1992) 0494, Dec 1992, http://europa.eu.int/comm/off/white/index_en.htm 
31 Bkz. Maastricht Antlaşması, http://europa.eu.int/en/record/mt/top.html 
 
32

Temmuz 1996 tarihinde, Avrupa Parlamentosu ve Konseyi, Trans-Avrupa Ulaşım Ağları’nı    
(TEN-T) oluşturan Topluluk ilkelerinin belirtildiği kararı almıştır. Bu ilkeler, tüm Avrupa’da 
kullanımda olan, uzun mesafeli yol trafiğini sağlayan ve AT üyelerini coğrafi ve ekonomik açıdan 
birbirine yaklaştıran karayolları, demiryolları, iç su yolları, havaalanları, deniz limanları ve trafik 
idaresi sistemlerine ilişkindir. Buna göre, üye ülkeler TEN-T’in hayata geçirilmesinde esas 
sorumluluğa sahiptir. Ayrıca Trans-Avrupa Ulaştırma Ağlarıı’nın, Topluluk düzeyinde de bazı 
mali araçlar vasıtasıyla desteklenmesi öngörülmüştür. Trans-Avrupa Ulaşım Ağları’nın hukuki 
dayanağı AB’yi kuran Maastricht Antlaşması’nın ilgili hükümlerinde yer almaktadır. Buna göre, 
TEN-T’in oluşturulması, Tek Pazar’ın gerçekleştirilmesi ve ekonomik ve sosyal uyumun 
sağlanması açısından önemli bir unsurdur;   
    Bkz. Trans European Networks, http://www.europa.eu.int/scadplus/leg/en/s13000.html 
33 Bu konu tezin gelecek bölümlerinde ele alınacaktır. 
 
34 Erçin., op.cit., s.24-25; 
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Bugünkü AB’yi doğuran kurucu antlaşmaların en sonuncusu olan ve aynı 

zamanda Avrupa Birliği’ni (AB) kuran Maastricht Antlaşması’nın 3f nolu 

maddesi ve 70-80 arasındaki maddeler OUP’ye atıfta bulunmaktadır. Söz konusu 

Antlaşma’nın 71. ve 80. maddeleri OUP’nin kapsamını çizmesi ve yasama 

usülünü belirlemesi bakımından büyük öneme sahiptir. 

71. maddede özetle şu hususlar ortaya konmaktadır: 

a. ‘‘Ulaştırmanın farklı özellikleri dikkate alındığında, Ekonomik ve Sosyal 

Komite’ye ve Bölgeler Komitesi’ne danıştıktan sonra 251. maddede belirtilen 

yöntem uyarınca hareket edecek olan Konsey: 

a) Üye ülkelerin sınırları arasında uluslararası ulaştırmaya uygulanabilir 

ortak kurallar belirleyebilir; 

b) Bir üye ülke içerisinde yerleşik olmayan taşıma(non-resident carriers) 

yapılmasının koşullarını ortaya koyabilir; 

c) Ulaştırma güvenliğinin artırılması için gerekli önlemleri alabilir; 

d) Ve gerekeli diğer hükümleri ortaya koyabilir. 

b. Yukarıda belirtilen önlemler, yaşam standardı, istihdam ve ulaştırma 

faaliyetleri üzerinde büyük etkiye sahip olması nedeniyle, Parlamento ve 

Ekonomik ve Sosyal Konsey’e danışılması yanında Komisyon tavsiyesi sonucu 

Konsey tarafından alınacak oybirliği kararıyla belirlenir. Konsey böylece, tek 

pazarın kurulması sonucu ortaya çıkacak ekonomik kalkınmaya adapte 

olunmasını sağlayabilecektir.’’35 Görüleceği gibi bu madde, ortak karar alma 

mekanizmasını güvence altına almaktadır.  

                                                                                                                                
Bkz. Avrupa Komisyonu Türkiye Delegasyonu, http://www.deltur.cec.eu.int 
35 Bkz. Maastricht Antlaşması, http://europa.eu.int/en/record/mt/top.html 
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80. madde ise demiryoları, karayolları ve iç suyollarına uygulanacak OUP 

hükümlerinin kapsam ve uygulamasının sınırlarını çizmektedir. Ayrıca bu madde, 

Konsey’e deniz ve hava ulaşımı konusundaki hangi hükümlerin nitelikli 

çoğunlukla alınacağını da belirtmektedir. 

Maastricht Antlaşması’nın 154, 155 ve 156. maddeleri ilk defa Trans-

Avrupa Ağları’na da değinmektedir. Maddede söz konusu ağların 

geliştirilmesinin ulusal ağlar arasındaki bağlantıyı da kuvvetlendireceği ifade 

edilmektedir. 

Bunların yanısıra, Avrupa Komisyonu, yukarıda anlattığımız 1992’de 

yayınlanan Beyaz Kitap paralelinde, Haziran 1995’te bir bildiri yayınlamış ve 

‘‘Ortak Ulaştırma Politikası: 1995-2000 dönemi için Eylem Planı’’36nı kabul 

etmiştir. Bu bildiride yeni teknolojiler kullanarak ulaşım kalitesinin ve 

güvenliğinin yükseltilmesi, çevreye saygının dikkate alınması, tek pazarın 

işleyişinin güçlendirilmesi ve ulaştırma politikasının dış boyutunun geliştirilmesi 

konuları37 üzerinde durulmuştur. 38 

 

 

 

                                                
36 Bkz. COM (1995) 0302. 
37 Erçin., op.cit., s.24-25. 
38 Öte yandan, Aralık 1995 tarihinde yayınlanan ‘‘Ulaştırmada adil ve etkin fiyatlandırma’’ 
başlıklı Yeşil Kitap (Bkz. COM (1995) 691) ise ulaştırmanın mali boyutuna yöneliktir. Söz 
konusu çalışmayı, ‘‘Altyapı kullanımı için adil ödeme: AT’de ortak ulaştırma altyapısında 
giderler/fiyatlandırma’’ (Bkz. COM (1998) 716) isimli bir Beyaz Kitap daha takip etmiştir. 
Avrupa Komisyonu’nun Aralık 1998’de yayınladığı bir başka bildiride (bkz. 
http://europa.eu.int/comm/energy_transport/library/Ib_texte_complet_en.pdf) 1995-2000 dönemi 
için oluşturulan eylem planı yeniden gözden geçirilmiş ve ayrıca 2000-2004 dönemini de 
kapsayan daha uzun vadeli hedefler ortaya konmuştur.   
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4 – 2001’de yayınlanan Beyaz Kitap: ‘‘2010 Yılı için Ortak Ulaştırma 

Politikası: Karar Verme Zamanı’’ 

  

Ortak Ulaştırma politikasına ilişkin Topluluk düzeyinde yapılan en önemli 

ve OUP’nin çerçevesini çizen çalışma Avrupa Komisyonu tarafından Eylül 

2001’de yayınlanan ‘‘2010 yılı Ortak Ulaştırma Politikası: Karar verme zamanı’’ 

başlıklı Beyaz Kitap olmuştur. Burada, 2010 yılına dek modern, sürdürülebilir bir 

ulaştırma sisteminin oluşturulması için ekonomik kalkınma ile toplumun kalite ve 

güvenlik talepleri arasında bir denge kurulması amaçlanmaktadır.39  

Beyaz Kitap’ta, AT’nin ekonomik rekabet gücü korunurken, çevrenin 

kirlenmesi ve trafik yoğunluğunun azaltılmasını amaçlayan bir strateji ortaya 

konmuştur. Bu kapsamda, değişik taşımacılık türleri arasında kurallara uygun bir 

rekabetin ve dengenin sağlanması, çoklu taşımacılığın40 desteklenmesi, 

ulaştırmaya ilişkin gerçek giderleri karşılayabilecek vergi sistemlerinin 

oluşturulması, ulaşım türlerinde emniyetin artırılması, ulaşım türleri arasındaki 

bağlantıların kurulmasının teşvik edilmesi, taşımacılıktaki darboğazın 

hafifletilmesi, AT vatandaşlarının ihtiyaç ve taleplerinin dikkate alınması, trafik 

                                                
39 Avrupa Komisyonu, ‘‘2010 yılı Ortak Ulaştırma Politikası: Karar verme zamanı’’,  İtalya,   
    2001, s.16-23.     
    http://europa.eu.int/comm/energy_transport/library/lb_com_2001_0370_en.pdf 
40 Çoklu yük taşımacılığında, iki veya daha fazla ulaşım türünün kullanılarak, malların kapıdan 
kapıya etkin ulaştırılması amaçlanmaktadır. Burada amaç, demiryollarının diğer ulaştırma türleri, 
özellikle karayolu taşımacılığı ile rekabet edebilmesi için kullanıcıların taleplerini yakından 
izleyen ve pazar koşullarındaki değişikliklere hızlı uyum sağlayan yeni teknolojiler, işletme ve 
pazarlama yöntemleri uygulanmaktadır. Bu bağlamda kombine taşımacılık, kapıdan kapıya hızlı 
ve sürekli bir taşıma olanağı sunarak, demiryollarının yük taşımacılığında gittikçe azalan payının 
artırılması olanağını vermektedir;  
Devlet Planlama Teşkilatı, Ulaştırma Özel İhisas Komisyonu Raporu, 7. Beş Yıllık Kalkınma 
Planı, yayın no:2381-ÖİK:498, Mayıs 1996, s.17. 
 



 17 

tıkanıklığına, kirliliğine ve kazalarına bağlı ekonomik kayıpların önlenmesi 

konuları öncelikler arasında sayılmaktadır.  

Kitapta tüm bu önceliklere ilişkin olarak,  kara, demiryolu, hava, deniz ve iç 

su yolu ulaşımı, sektörlerarası taşımacılık41, Trans-Avrupa ulaşım ağı ve 

kullanıcılarını kapsayacak bir ulaştırma stratejisinin uygulanmasıyla ilgili 60 

kadar önlem42 önerilmiştir. Bu önerilen önlemlerin başta gelenlerini dört ana 

başlık altında toplayabiliriz:  

a) Değişik taşımacılık türleri arasındaki dengenin sağlanması: Bu başlık 

altında, karayolu taşımacılığı sektöründe kalitenin iyileştirilmesi, demiryollarının 

yeniden canlandırılması, havayolu taşımacılığındaki büyümenin kontrol altına 

alınması, denizyolu ve iç su yolu taşımacılığı sistemlerinin günümüz şartlarına 

uygun duruma getirilmesi ve taşımacılık türlerinin birbirleri ile bağlanması 

konuları ele alınmıştır.  

b) Taşımacılıktaki darboğazların giderilmesi: Burada ise, Trans-Avrupa 

ağları’na yönelik olarak belirlenen yönlendirici ilkelerin gözden geçirilmesi, mal 

taşımacılığına öncelik veren çok yönlü taşıma koridorlarının oluşturulması, 

yüksek hızlı insan taşımacılığı ağının geliştirilmesi, trafik şartlarının 

iyileştirilmesi, Essen Avrupa Konseyi’nde yapılmasına karar verilen projelerin 

                                                
41 Sektörler arası taşımacılığın desteklenmesi 2001 yılında yayınlanan Beyaz Kitap’ta geniş 
şekilde yer almaktadır. Söz konusu belge, karayolu taşımacılığının 1998-2010 yılları arasında %50      
oranında büyüyeceğini dikkate almaktadır. Beyaz Kitap’ta karayolu taşımacılığına, kısa deniz 
taşımacılığı, raylı sistem ve iç su yolu gibi alternatifler bulunması öneriliyor. Ayrıca, taşımacılık 
sektörleri arasındaki dengenin sağlanmasına yönelik olarak 22 Temmuz 2003 tarihinde, Marco 
Polo Programı kabul edildi. 2003-2006 yıllarını kapsayan ve 75 milyon Euro’luk bütçesi olan 
Marco Polo Programı, uluslararası karayolu taşımacılığındaki artışın deniz taşımacılığı, 
demiryolları vb. diğer taşımacılık yollarına kaydırılmasını hedefliyor. 
Bkz. Avrupa Komisyonu Türkiye Delegasyonu, http://www.deltur.cec.eu.int 
 
42 Bkz. Avrupa Komisyonu, ‘‘2010 yılı Ortak Ulaştırma Politikası: Karar verme zamanı’’,  
İtalya, 2001.  
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tamamlanması ve bu projelere yenilerinin eklenmesi gibi hususlar üzerinde 

durulmuştur.  

c) Taşımacılık araç ve hizmetlerinden yararlananların ihtiyaçlarının göz 

önünde bulundurulması: Bu başlıkta, Avrupa’da kazalarda ölen yolcuların 

sayısının yarı yarıya azaltılması, Trans-Avrupa ulaşım ağları üzerindeki ticari 

taşımacılık kontrolünü ve cezalarını düzenleyen kuralların uyumlaştırılması, yol 

güvenliğini sağlamak amacıyla yeni teknolojilerin kullanılması, altyapının 

kullanımı ile kazalar ve hava kirliliği gibi dış etkilere ilişkin kademeli bir 

ücretlendirme sisteminin getirilmesi, akaryakıt üzerindeki vergilerin 

uyumlaştırılması, yolcular için çoklu taşımacılığın etkin hale getirilmesi, 

kullanıcıların hak ve sorumluluklarının iyileştirilmesi ve şehiriçi ulaşımının 

uyumlaştırılması konuları incelenmiştir. 

d) Ulaştırmadaki küreselleşme etkilerinin yönetimi: Son olarak burada; 

Genişlemenin ulaştırma altyapısına yansımaları, Merkezi ve Doğu Avrupa 

ülkelerinde gelişmiş demiryolu ağlarının sunacağı fırsatlar, denizcilikte güvenlik 

unsurları, uluslararası kurumlarda AT’nin tek sesli olma ihtiyacı, havayolu 

taşımacılığının dış boyutu ve uydu-navigasyon programı olan Galileo gibi konular 

ele alınmıştır.43  

 

D – AT ORTAK ULAŞTIRMA POLİTİKASI HANGİ PROGRAMLARLA 

FİNANSE EDİLMEKTEDİR ? 

AT Ortak Ulaştırma Politikası dört temel programla desteklenmektedir. 

Bunlar, Trans-Avrupa Ulaşım Ağları (TEN-T), Güney Doğu Avrupa Ulaşım ve 

                                                
43 Karluk, op.cit., s.366; İktisadi Kalkınma Vakfı Bülteni, 16-30 Eylül 2001. 
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Enerji Altyapısı, Marco Polo Programı (2007-2013 mali döneminde Marco Polo 

II ile değiştirilecektir) ve 6. Çerçeve Programı kapsamında Civitas II ve Concerto 

programlarıdır.44 Aşağıda bu saydığımız programlar hakkında genel bir bilgi 

verilmektedir.  

 

1) Trans-Avrupa Ulaştırma Ağları (TEN-T):  

AT, üye devletler arasındaki kurumsal ve teknik engelleri kaldırarak entegre 

bir ulaştırma pazarı kurmak üzere çalışmalara başlamasının ardından, ulaştırma 

alanında bir Trans-Avrupa Ulaştırma Ağı (TEN-T) oluşturmak amacıyla büyük 

bir altyapı programı hazırlamıştır.45 

TEN-T oluşumunun geliştirilmesine yönelik olarak belirlenen rehber ilkeler 

1996 yılında Avrupa Konseyi ve Parlamento’nun 1692/96/EC sayılı kararıyla 

alınmıştır.46 Bu ilkeler, tüm Avrupa’da kullanımda olan, uzun mesafeli yol 

trafiğini sağlayan ve AT üyelerini coğrafi ve ekonomik açıdan birbirine 

yaklaştıran karayolları, demiryolları, iç su yolları, havaalanları, deniz limanları ve 

trafik idaresi sistemlerine ilişkindir. Buna göre, üye ülkeler TEN-T’nin hayata 

geçirilmesinde esas sorumluluğa sahip olmaktadır. Ayrıca Trans-Avrupa 

Ulaştırma Ağları’nın, Topluluk düzeyinde de bazı mali araçlar vasıtasıyla 

desteklenmesi öngörülmüştür. 

                                                
44 Erçin., op.cit., s.11.  
    Avrupa Komisyonu Türkiye Delegasyonu, Avrupa Topluluğu’nun Ortak Taşımacılık Politikası .  
    http://www.deltur.cec.eu.int 
45Trans-European Transport Networks: Transforming a patchwork into a network, 
European Commisison, Luxemburg: Office for Official Publications of the European 
Communities. 1995. 
46 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 9 Eylül 1996, L 228, s.1. 
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Trans-Avrupa Ulaştırma Ağları kavramının hukuki dayanağı AB’yi kuran 

Antlaşma’nın ilgili hükümlerinde47 yer almaktadır. Buna göre, TEN-T’nin 

oluşturulması, Tek Pazar’ın gerçekleştirilmesi ve ekonomik ve sosyal uyumun 

sağlanması açısından önemli bir unsurdur. Ayrıca bu ağların geliştirilmesi, ulusal 

ağların birbirleriyle bağlantısını sağlayacak ve işlerliğini de artıracaktır. 

Trans Avrupa Ulaştırma Ağları’nın 2010 yılına dek tamamlanması 

planlanmıştı; ancak konuya ilişkin uygulama raporunda mali kaynakların 

yetersizliği nedeniyle bu hedefin zamanında gerçekleştirilemeyeceği 

belirtilmiştir48. Bunun üzerine Avrupa Komisyonu Trans-Avrupa Ulaştırma 

Ağları’nın tamamlanması için 10 yıllık bir ek süre daha vererek, ağların 2020 

yılına kadar tamamlanmasını ve kapsamının yeni üyeleri de içine alacak şekilde 

genişletilmesini önermiştir. TEN-T kapsamında sürdürülecek öncelikli projelerin 

toplam maliyetinin, 2020 yılına dek, 220 milyar Euro’yu bulacağı tahmin 

edilmektedir.49  

TEN-T Ulaştırma Şebekesi, 75.175 km. karayolundan, inşa edilecek 79.940 

km. geleneksek veya hızlı demiryolundan, 381 havaalanı, 273 uluslararası deniz 

limanı ve 210 dahili limandan oluşacaktır.50 Ayrıca, kurulmasına 1994 Korfu AT 

Konseyi’nde onay verilen TINA (Transport Infrastructure Needs Assesment/ 

Ulaştırma Altyapıları İhtiyaç Değerlendirmesi) kapsamındaki şebekenin ortak 

çıkarlar temelinde aday ülkeler için de belirlenmesi sağlanmıştır. Bu şebeke de, 

TEN-T şebekesine eklenecek ve kabaca 18.000 km. karayolu, 20.000 km. 

                                                
47  Bkz. AB Antlaşması, Bölüm 15, 154-155 ve 156. maddeler. 
48  Bkz. 1998 TEN-T Uygulama Raporu. 
49  Cansevdi, op.cit., s.117-118. 
50  Directorate General For Energy and Transport, European Energy and Transport Trends to   
     2030, 2003, European Communities, Belgium, s.93.94.   
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demiryolu, 4.000 km. dahili su yolu, 40 havaalanı, 80 liman ve 80 terminalden 

oluşacaktır.51 

 

2) Güney Doğu Avrupa Ulaşım ve Enerji Altyapısı Belgesi52: 

AT’nin bir diğer ulaştırma programı da Komisyon tarafından hazırlanan 

Güneydoğu Avrupa Ulaşım ve Enerji Altyapısı belgesi çerçevesinde 

sürdürülmektedir. Belge ulaşım ve enerji altyapısı stratejilerini ayrı ayrı ele 

almaktadır53. Buna göre, ulaşım altyapısı stratejisinin amacı her türlü ulaşım 

şeklini içeren, günümüz ve gelecekteki mal ve yolcuların trafiğini göz önünde 

bulunduran çok yönlü ulaşım ağları oluşturulmasıdır.  

 

3)   Marco Polo Programı54: 

Avrupa Komisyonu, 2001 yılında kabul ettiği Beyaz Kitap’ta ulaştırma 

türlerinin trafik paylaşımının 2010 yılına gelindiğinde, 1998’deki seviyesine geri 

döndürülmesine, başka bir ifadeyle karayolunun toplam ulaştırma sektörü içindeki 

egemenliğinin azaltılmasına yönelik tedbirler önermiştir.55 22 Temmuz 2003’de 

kabul edilen Marco Polo Programı bu amaca ulaşmak için önlemler içermektedir. 

Bu programın hedefi karayolu tıkanıklığının azaltılması ve Topluluk içerisinde 

ulaştırmanın çevresel etkilerinin geliştirilmesi ve sektörlerarası taşımacılığın 

kuvvetlendirilmesidir.  

                                                
51  Ibid, s.118. 
52  Erçin., op.cit., s.10. 
53  Enerji altyapısı boyutuna bu tezde değinilmeyecektir. 
54  Marco Polo Programı için bkz. 1382/2003/EC sayılı karar.     
     http://www.europa.eu.int/scadplus/leg/en/lvb/l24159.htm 
55  Directorate General for Energy and Transport, 2003- Annual Energy and Transport Review,  
     2005, European Communities, Belgium, s.28. 
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Marco Polo Programı’na 2003-2006 yılları arasında 75 milyon Euro’luk bir 

kaynak ayrılmıştır. Ayrıca bu program, 2007-2013 yılları arasında, yerini Marco 

Polo II56 Programı’na bırakacaktır. 

 

4) 6. Çerçeve Programları kapsamında Civitas II ve Concerto 

Programları:57 

Çevreyle ilgili endişeler ve emisyonu düşürme amacı, etkin ulaştırma 

teknolojilerine olan eğilimi artırmaktadır. Etkin ulaştırma teknolojileri kavramının 

içine daha temiz yakıtın yanısıra teknik olmayan tedbirler de dahil edilmiştir. Bu 

çerçevede, 6. Çerçeve Programı kapsamında Civitas II Programı şehirlerde daha 

temiz ve iyi bir ulaşımı amaçlarken, Concerto programı vatandaşların yaşam 

seviyelerini artırmak için tam olarak bütünleşmiş bir enerji politikasını 

hedeflemektedir. Civitas girişimi sürdürülebilir kentsel ulaşım stratejileri 

geliştirmeyi taahhüt etmiş şehirleri hedef almaktadır. Burada amaç, sürdürülebilir 

ulaşım türlerinin kullanılmasının yaygınlaştırılmasıdır.58    

 

E - REKABET KURALLARI VE DEVLET YARDIMLARININ ORTAK 

ULAŞTIRMA POLİTİKASINA ETKİSİ  

 

AT üyesi ülkelerin birçoğunda ulaştırma sektöründe ve kamunun 

mülkiyetinde olan işletmeler konusunda yaşanan mali işlemlerde şeffaflığın eksik 

oluşu, devlet müdahalesi ve rekabetin yokluğu gibi sorunlar uzun yıllardan beri 

                                                
56  Bkz. COM (2004) 478. 
57  Civitas ve Concerto programları için bkz.   
     http://europa.eu.int/comm/dgs/energy_transport/rtd/6/call_2/index_en.htm 
58  Erçin., op.cit., s.12. 
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tam olarak çözülememiştir. Bu bağlamda, adil ve etkin fiyatlandırmayı sağlayacak 

ve rekabeti bozucu devlet yardımlarının verilmesini sınırlayacak araçların 

geliştirilmesi gerekliliği hala sürmektedir. 

Avrupa Komisyonu’nun, Kurucu Antlaşma’nın 87-89. maddeleri uyarınca 

rekabeti bozucu veya bozma tehdidi olan devlet yardımlarını kontrol etmesi 

ulaştırma sektöründe bu açıdan hayati öneme sahiptir.59 Ancak, Antlaşmayı 

incelersek, devlet yardımlarının iç pazarla uyumsuz nitelenmesiyle birlikte sayısız 

istisnalar60 barındırdığı görülmektedir.  

Ulaştırma alanında devlet yardımları uygulamalarının boyutları sektörden 

sektöre değişmektedir. Demiryolu ve havayolu şirketleri geleneksel olarak kamu 

hizmeti yükümlülüklerini yerine getirmek için doğrudan devlet yardımı alırlar. 

Diğer alanlarda ise mali şeffaflığın olmayışı rekabeti bozucu etki yapmakta ve 

AT’nin bütünleşmiş bir siyasi yaklaşım izlemesini zorlaştırmaktadır. Tekelleşme 

ve hakim durumun kötüye kullanılması gibi rekabeti bozucu davranışlara ilişkin 

antlaşma hükümleri özellikle havayolu taşımacılığı için önem arz etmektedir.61  

Karayolu, demiryolu, hava ve deniz ulaştırması alanlarında devlet yardımı 

kuralları ayrı yönetmeliklerle düzenlenmiştir. Kamu hizmeti yükümlülükleri, 

istisnaların engellenmesi, yardım süreci, uygulama ve muafiyet kuralları  

düzenlemeler kapsamında yer almaktadır. Ufak (de minimis) istisnaların yakın bir 

gelecekte AT tarafından kaldırılması planlanmaktadır. Havacılık alanında devlet 

                                                
59 Cansevdi, op.cit., s.88-89. 
60 Örneğin, Maastrict Antlaşması’nın 73. maddesi ulaştırmanın koordinasyonu ihtiyacı veya belirli 
kamu hizmeti yükümlülüğünün yerine getirilmesi için yapılan geri ödemeler gibi sübvansiyonlar 
için bu kurala istisna sağlamaktadır. 1107/70 sayılı Tüzük bu istisnaları kara, demir ve iç su yolları 
için belirlerken, 1191/69 sayılı Tüzük ise uyulacak usulleri düzenlemektedir. Komisyon, hava ve 
deniz taşımacılığı için devlet yardımlarıyla ilgili ayrı bazı hükümler de getirmiştir. 
 
61 Idem. 
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yardımı yapılmaması OUP’nin genel bir kuralıdır. İstisnai olarak, devlet yardımı 

kronik borçlu devlet yapılanmalarının kurtarılması ve yeniden yapılandırılması 

amacıyla ‘‘bir kez ve son kez’’ ilkesine bağlı kalınarak, kamu hizmetleri 

yükümlülüklerinin yerine getirilebilmesi için, sosyal nitelikli gereksinimler için 

ve uzak bölgelerin yerel kuruluşlarının desteklenmesi için yapılabilmektedir.62 

Devlet yardımlarında rekabet ilkesi ve pazarın işleyiş kuralları gözönünde 

bulundurulmaktadır. 

 

F – AT ORTAK ULAŞTIRMA POLİTİKASININ ALT SEKTÖRLERİ 

 

AT Ortak Ulaştırma Politikası, karayolu ulaşımı, demiryolları, hava ulaşımı, 

denizyolu ulaşımı, iç suyolları, çoklu taşıma politikası gibi alt sektörlerden 

oluşmaktadır.63 Tezde, Türkiye’nin doğal coğrafi yapısı ve akarsu rejimlerinin iç 

suyolu ulaşımına imkan vermemesi sebebiyle iç suyolu taşımacılığına 

değinilmeyecektir.  

 

1 - KARAYOLU ULAŞTIRMASI  

 

OUP’nin en önemli alt sektörlerinden birisi karayolu taşımacılığıdır. 

Kişilerin ve malların serbest dolaşımı ilkeleri Avrupa entegrasyonunun temelini 

oluşturduğundan, etkin ve güvenli bir karayolu sisteminin yaratılması Avrupa 

entegrasyonu için bir önkoşul olagelmiştir.  

                                                
62 Ulaştırma Politikası Faslı Tanıtıcı Tarama Toplantısı, Avrupa Komisyonu Sunumu, 26-29 
Haziran 2006, Brüksel. 
63 Bkz. Avrupa Komisyonu sayfası, http://www.europa.eu.int/comm/transport/index_en.html 
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a) Yük taşımacılığı: Avrupa’da karayolu taşımacılığı sektörü, bugün uzun 

bir serbestleşme sürecinin sonucu olarak, açık ve rekabetçi bir pazar haline 

gelmiştir. Bu sektörde verilecek hizmetlerin önündeki engeller 1 Ocak 1993 

tarihinde kaldırılmış (881/92/EC sayılı Tüzük64) ve Topluluk sınırları içinde 

kabotaj 1 Temmuz 1998’den itibaren 3118/93/EC sayılı Tüzük65 ile sağlanmıştır. 

Saydığımız bu kararlar çerçevesinde, günümüzde herhangi bir üye devlet 

taşıyıcısı, bütün AT ülkelerinde uluslararası veya dahili yük taşımacılığı hizmeti 

sunabilmektedir. Konsey, bu iki ana tüzüğün ardından kabul ettiği çok sayıda 

tüzük ile sektördeki sosyal66, mali ve teknik uyum konularında radikal adımlar 

atmıştır. Gerçekleştirilen her teknik uyum, rekabette eşit şartların yaratılmasına 

katkı sağlamıştır. Buna rağmen, üye ülkelerin karayolu ile taşınan mallara farklı 

mali uygulamalarda bulunmaları rekabeti zedelemektedir.  

 

b) Yolcu taşımacılığı: Üye devletler, şehir içi, şehir dışı ve bölgesel kamu 

taşımacılığının sağlanmasında düzenli olarak yenilenen ve istisnai haklara dayalı, 

‘‘kontrollü rekabet’’ sistemini başlatmışlardır. Birkaç üye devlette, bazı şirketler 

kamu taşımacılığı hizmetlerini uluslararası düzeyde sunmaya başlamıştır. İlke 

olarak hizmet sunma serbestisi, devlet yardımları hükümleri ve Avrupa Rekabet 

Hukuku bu sektörde de uygulanmaktadır. Hala AT ülkelerinde kamu taşımacılığı 

                                                
64  Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 9.4.1992, L 95, s.1 
65  Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 12.11.1993, L 279, s.1 
66  Örneğin 21 Aralık 1990 tarihinde kabul edilen 3916/90 sayılı Konsey Tüzüğü ile karayolu ile 
yük taşımacılığı alanında bir kriz çıkması halinde alınacak önlemler ortaya konmuştur. Bunu 
yanısıra 561/2006  ve 2002/15 sayılı Tüzüklerle sürücülerin çalışma ve dinlenme saatleri, çalışma 
koşulları belirlenmiş, 3821/85 (değiştirilmiş hali 2006/22) sayılı tüzükle de dijital takograf 
kullanma zorunluluğu getirilmiştir. 
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hizmetleri piyasalarının çoğu, kapalı piyasalar olarak değerlendirilebilir. Bir başka 

ifadeyle, işletmeciler istisnai haklarla koruma altındadırlar.67  

Öte yandan bazı önemli yasal düzenleme çabalarına rağmen karayolu  yolcu 

taşımacılığı karayolu yük taşımacılıyla aynı düzeyde serbestleşmiş değildir. Daha 

sonra 11/9868 sayılı Tüzük ile değiştirilen 684/9269 sayılı Tüzük, uluslararası 

taşımacılık alanında yolcuların otobüsle taşınmasında hizmet sunumu serbestisi 

getiren önemli bir köşe taşı olmuştur.70 

 

c) Emniyet: Yol emniyeti konusu AT’de hala önemli bir sorun olmayı 

sürdürmektedir. AT sınırları içerisinde meydana gelen trafik kazalarında her yıl 

40.000 kişi hayatını kaybetmekte ve 1 milyon 700 bin kişi de 

yaralanmaktadır71(Bkz. Tablo 1.1). Bu sebepten dolayı, Avrupa Komisyonu, 2010 

yılına kadar kaza ölümlerini %50 azaltmak için bir Avrupa karayolu emniyeti 

programı yayınlamıştır. Bu program teknik performanslarını geliştirerek araçları 

daha güvenli hale getirmeyi, karayolları altyapısını geliştirerek tehlikeli noktaları 

ortadan kaldırmayı amaçlamakta ve sürücüleri var olan kurallara uymaya 

zorlamaktadır. 72 

Yol emniyeti konusunda ilk yasal düzenleme, 91/439/EEC sayılı Konsey 

Direktifi ile başlamıştır. Bu Direktif sürücü belgeleri konusunu düzenlemekte 

                                                
67  Cansevdi, op.cit., s.99-100. 
68  Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 08.01.1998, L 4, s.10 
69  Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 20.03.1998, L74, s.1. 
70 684/90 sayılı Tüzüğün uygulanmasını sağlamak amacıyla, Komisyon 2121/98 sayılı tüzüğü 
yürürlüğe sokmuştur. Sözkonusu Komisyon Tüzüğü ile 684/92’nin uygulanması için ortaya konan 
kurallar ayrıntılı bir şekilde sıralanmaktadır.    
71  Kaza istatisikleri için Bkz. Tablo 1.1 ve 1.2  
Ayrıca CARE (Community Road Accident Database) 
     http://www.europa.eu.int/comm/transport/care/statistics/series/index_en.htm  
      
72  Erçin., op.cit., s.7. 
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olup, sürücü belgesi alabilmenin asgari gerekliliklerini ortaya koymaktadır.73 

Ardından, 93/704 sayılı Konsey Kararı ile de karayolu taşımacılığında meydana 

gelen kazalarla ilgili olarak ortak bir istatistiki veri tabanının oluşturulması 

kararlaştırılmıştır. Bu konudaki en son düzenleme ise 2004/54/EC sayılı Konsey 

Direktifidir. Bu direktife tünel direktifi de denmektedir. Sözkonusu direktifle 

Trans Avrupa Ulaştırma Ağları kapsamında inşa edilen tünellerin standartları ve 

emniyet gereklilikleri ortaya konmaktadır. 

Yol emniyeti konusunda AT’nin özellikle son yıllarda önem verdiği bir 

başka konu ise tehlikeli maddelerin karayolu ile taşınmasının koşullarıdır.74 Bu 

konuda kabul edilen 94/55/EC75 sayılı Konsey Direktifi ile tehlikeli maddelerin 

taşınmasında ortak birtakım kuralların uygulanması hedeflenmiştir. 95/50/EC 

sayılı Konsey Direktifi ile de sözkonusu maddelerin kontrolü konusunda ortak 

kurallar getirilmiştir.76 

 

d) Fiyatlar ve mali koşullar: Karayolu taşımacılığı ile ilgili olarak çeşitli 

düzenlemeler getirilen bir başka alan fiyatların belirlenmesi konusudur. Bu 

hususta 4058/89/EEC77 ve 1999/62/EC78 sayılı Konsey Direktifleri ile karayolu 

yük taşımacılığında her türlü ücretin üye ülkeler bakımından uyumlaştırılması ve 

ücret sınıflandırılması yapılmıştır. Bu düzenlemelerle fiyat serbestisi ilkesi kabul 

edilmiştir. 

                                                
73  2003/59/EC sayılı Konsey Direktifi ile de Profesyonel sürücülerin eğitimi konusunda birtakım 
düzenlemeler getirilmiştir. 
74 http://europa.eu.int/comm/transport/road/roadsafety/danggoods/index_en.htm. 
75 Bu Direktif 2000/61/EC sayılı Konsey Direktifi ile güncellenerek değiştirilmiştir. 
76 Ulaştırma Politikası Faslı Tanıtıcı Tarama Toplantısı, Avrupa Komisyonu Sunumu, 26-29 
Haziran 2006, Brüksel. 
77 Avrupa Toplulukları Gazetesi, 30.12.1989, OJ L 390. 
78 2006/38/EC sayılı Direktif ile değiştirilmiştir. 
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2- HAVA ULAŞTIRMASI 

 

Hava ulaştırması alanında pazara erişim, havacılık emniyeti ve güvenliği, 

yolcu hakları, çevresel koşullar dış havacılık politikası ve hava trafik yönetimi 

gibi konular AT tarafından önemli unsurlar olarak değerlendirilmektedir.79  

 

a) Rekabet ve pazara erişim: Hava taşımacılığı tüm taşımacılık türleri 

arasında son 20 yılda Avrupa Topluluğu’nda en etkileyici büyümeyi 

gerçekleştiren sektör olmuştur. Sektör 1980’den bu yana yıllık ortalama % 7,4 

büyüme gösterirken, üye ülkelerin havaalanlarındaki trafik 1970’den bu yana beş 

katına çıkmıştır.80 Hava ulaştırma pazarının rekabete açılması amacıyla art arda 

üç serbestleşme paketi (1987, 1990, ve 199281’de) uygulanmış ve 1997’de kabotaj 

pazarının açılmasıyla birlikte sektör, hava taşımacılığı hizmetleri sunumuna 

tamamen açılmıştır.82 Bu sayede, herhangi bir havayolu işletmecisi Topluluk 

                                                
79 Ulaştırma Politikası Faslı Tanıtıcı Tarama Toplantısı, Avrupa Komisyonu Sunumu, 26-29 
Haziran 2006, Brüksel. 
80 Avrupa Komisyonu Ulaştırma ve Enerji Genel Müdürlüğü’nün sayfası için bkz.    
    http://europa.eu.int/comm/transport/air/index_en.htm 
81 AT’de kurulmuş hava taşıyıcılarına işletme ruhsatı ve yenileme izinlerinin verilmesine ilişkin 
şartları düzenleyen 2407/92 sayılı Tüzük (28.02.1992 tarihli Avrupa Toplulukları Resmi 
Gazetesi, L 240, s.1), AT hava taşıyıcılarının Topluluk-içi havayolu rotalarına girebilmelerini 
(kabotaj hizmetleri) düzenleyen 2408/92 sayılı Tüzük (28.02.1992 tarihli Avrupa Toplulukları 
Resmi Gazetesi, L 240, s.8) ve hava yolu hizmetlerinin tarife ve ücretlerini düzenleyen 2409/92 
sayılı Tüzükten (28.02.1992 tarihli Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, L 240, s.15) oluşan bu 
üçüncü paketin yürürlüğe girmesiyle birlikte piyasada tam serbestinin sağlanmış olduğunu 
görüyoruz. Yani, Topluluk havacılık pazarı ‘3. havacılık paketi’ kapsamında yer alan 
düzenlemelerle serbest hale getirilmiştir. Havacılık hizmetleri çerçevesinde bilgisayarlı 
rezervasyon sistemi, yer hizmetleri (96/97 sayılı Konsey Tüzüğü, 25.10.1996 tarihli Avrupa 
Toplulukları Resmi Gazetesi, L 272 s.36-45) ve slot (uçakların iniş ve kalkışları için tahsis 
edilen zaman aralıkları)dağıtımı (95/93 sayılı Konsey Direktifi, 22.01.1993 tarihli Avrupa 
Toplulukları Resmi Gazetesi, L 014 s.1-6) kurallara bağlanmıştır. 3. havacılık paketi Topluluk 
taşıyıcılarının lisanslandırılması, hisse sahipliği gibi hususları da düzenlemektedir. Kamu hizmeti 
yükümlülükleri, havaalanlarında trafik dağılımı, istisnai uygulamalar ve işletmecilik kuralları ile 
ücret rejimi gibi konular da düzenlemeler kapsamında yer almaktadır.   
82 Cansevdi, op.cit., s.106. 
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içinde her rotada hizmet verme ve ücretlerini serbestçe belirleme hakkına sahip 

olmaktadır.83  

Havacılık hizmetleri sektörüne erişimde derogasyonlara izin 

verilmemektedir. Taşıma maliyetlerinin devlet tarafından telafisi yasaktır.84 

Devletler, işletmelerin yönetimine müdahale edebilmekte olup, sigorta ve diğer 

maliyetleri karşılamaya yetkili değildir. Hizmet fiyatlarına müdahale edilemez 

ancak damping gibi durumlarda müdahale öngörülebilir. Müdahalelerde ikili 

havacılık anlaşmaları her zaman göz önünde bulundurulur. 

 

b) Hava trafiği yönetimi ile havacılık güvenliği ve emniyeti: AT 

havaalanlarında hava trafik yönetimi ve kontrol sistemlerinin bölünmüş 

olmasından kaynaklanan bazı gecikmeler yaşanmaktadır. Yetersiz entegrasyon, 

hava sahasının etkin kullanılmaması, yüksek maliyetler ve eksik kapasiteler 

güvenlik riskini de beraberinde getirmektedir. Bu sebeple, ulusal sistemlerin 

çelişmesini önlemek amacıyla uluslararası bir örgüt olan ve 31 Avrupa ülkesinden 

oluşan EUROCONTROL kurulmuştur. Ancak zaman içinde, hükümetlerarası bir 

örgüt olarak kararların oybirliğiyle alınması, yaptırımları bulunmaması ve rolünün 

açıkca belirlenmemiş olması dolayısıyla örgütün aşırı parçalanmış Avrupa 

semalarının temel sorunlarının üstesinden gelemeyeceği anlaşılmıştır.85     

Bu nedenle, başka bir önlem olan Avrupa Komisyonu’nun önerisi üzerine 

Avrupa Parlamentosu ve Konseyi tarafından kabul edilen ‘‘Tek Avrupa Hava 

                                                
83 Idem. 
84 Bkz. Kurucu Antlaşmanın 73. ve 83(1) maddeleri. 
85 Ibid, s.109. 



 30 

Sahası’’86 paketi 2004 yılında yürürlüğe konmuştur. Tek Avrupa Hava Sahası altı 

eylemden oluşmaktadır. Bunlar; hava sahasının ortaklaşa yönetimi, güçlü bir AT 

düzenleme organının kurulması, sivil ve askeri yönetimlerin aşamalı olarak 

entegrasyonu, Eurocontrol ve AT arasında kurumsal sinerji, modern teknolojinin 

kullanımı ve hava trafik kontrol sektöründe insan kaynakları politikalarının 

iyileştirilmesidir.  

Hava trafik yönetimi ve Tek Avrupa Hava Sahası (TAHS) konusunda 

Topluluk bünyesinde Sanayi Danışma Komitesi ve TAHS Komitesi 

oluşturulmuştur. Topluluk müktesebatının olgunlaştırılması amacıyla 2011 yılına 

kadar danışma süreci belirlenmiştir.87   

AT havacılıkla ilgili olarak ayrıca, hava güvenliğinin tek elden denetlemesi, 

yeknesak standartların uygulanması, ayrıca AT’nin havacılık faaliyetlerinin çevre 

üzerindeki etkilerini azaltma çalışmalarına katkıda bulunması amacıyla 2002’de 

‘‘Avrupa Hava Güvenliği Ajansı’’nı (EASA)88 da kurmuştur. Hava güvenliğine 

                                                
86 Tek Avrupa Hava Sahası için bkz.   
     http://www.europa.eu.int/comm/transport/air/single_sky/index_en.htm 
87 Ülkemiz bu forumlara görüşlerini bildirmeye davet edilmektedir. 
    WOOD, Steve, “A Common European Space? National Identity, Foreign Land Ownership and 
EU Enlargement: The Polish and Czech Cases”, Geopolitics, Autumn 2004, Vol. 9 Issue 3, s.588-
607. 

88 Avrupa Komisyonu tarafından 1998 yılı Ekim ayında tüm Avrupa havacılığının emniyetini 
sağlamak ve yönetimini üstlenmek üzere Avrupa Havacılık Emniyeti Ajansı EASA (European 
Aviation Safety Agency) isimli yeni ve etkin bir teşkilat kurulmasına imkân tanıyan 1592/2002 
sayılı AT Konseyi ve Avrupa Parlamentosu Tüzüğü, 28 Eylül 2002 tarihinde yayımlanmıştır. 
EASA’nın kurulması amacıyla yapılan çalışmaların başlangıcında, EASA’ya üye olabilmek için 
Avrupa Havacılık Otoriteleri Birliği JAA’e tam üye olmanın ön koşul olarak aranacağı 
düşünülürken, daha sonra bu durum getirilen bir hükümle sadece Avrupa Topluluğu’na üye olan 
ülkelerin katılımlarına olanak sağlayacak şekilde değiştirilmiştir. Sadece AT üyesi ülkelerin 
katılımına açık olan EASA’ya, aralarında ülkemizin de bulunduğu İsviçre, İzlanda ve Norveç gibi 
AT üyesi olmayan ülkelerin katılabilmeleri ancak, Avrupa Komisyonu ile ikili veya çok taraflı 
veya özel bir anlaşma yapılması ve bu kapsamda belirlenmiş bazı ön şartların yerine getirilmesi ile 
mümkün olabilmektedir.  
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ilişkin teknik kuralların hazırlanması sırasında uzman desteği veren kurum, aynı 

zamanda havacılıkla ilgili ürünlerin belgelendirilmesi işlevini de yürütmektedir.89  

Havacılık güvenliği alanındaki gelişmelerin en önemlisi,  yukarıda da 

belirtildiği gibi Havacılık Otoriteleri Birliği’nin (JAA)90 işlevlerini devredeceği 

EASA’nın91 faaliyete geçmesi olmuştur. 2006 yılı sonunda kapanması beklenen 

JAA, havacılık güvenliği alanında bir eşgüdüm yapılanması olarak kurulmuştur. 

EASA’nın92 ise, yasal bir kimliği (tüzel kişiliği) bulunmakta, bu sayede havacılık 

güvenliği alanında Topluluk çapında yatırım yapma yetkisine sahip olmaktadır. 

Ayrıca, havacılık güvenliği konusunda Topluluk genelinde birtakım 

düzenlemelere de gidilmiştir. Örneğin; 2320/200293 sayılı Konsey Tüzüğü ile 

havalalanlarının güvenliği ile ilgili yeni kurallar getirilmiştir. Buna ilaveten, ticari 

olmayan havacılık faaliyetlerini de kapsayacak daha geniş perspektife sahip yeni 

bir Tüzüğün yakın dönem içerisinde yürürlüğe sokulacağı bildirilmektedir.94   

Diğer taraftan, hava emniyeti konusunda birtakım hukuki gelişmeler de 

yaşanmıştır. 91/67095 sayılı Konsey Direktifi ile bu konudaki çalışmalar ilk defa 

başlatılmış ve mürettebatın ortak Pazar içerisinde serbest dolaşımı sağlanmıştır. 

                                                
89  Cansevdi, op.cit., s.110.  
     http://www.europa.eu.int/comm/transport/air/safety/agency_en.htm 
90 Merkezi Hollanda’da bulunan Havacılık Otoriteleri Birliği (The Joint Aviation Authorities-
JAA) Avrupa Sivil Havacılık Konferansı (ECAC)’nın bir organıdır. Bu kuruluş, sivil havacılıkla 
ilgili ulusal düzenleyici kuruluşlar arasında işbirliğini artırarak ortak güvenlik standartları ve 
yöntemlerinin uygulanmasını amaçlamakta ve içinde AT üyelerinin de bulunduğu 27 üye ülkeden 
oluşmaktadır. Ayrıntılar için bkz.  http://www.jaa.nl 
91 EASA, yetkileri genişletilerek, standardizasyon denetimleri, uçuş yasakları getirilmesi, 
lisanslandırma, SAFA (safety assessment of foreign aircraft) uygulamaları gibi hususlarda faaliyet 
gösterecektir. Topluluğun havacılık güvenliği alanında düzenleme geliştirme çalışmalarına 
Türkiye’nin JAA üzerinden katılımı olanaklı kılınmıştır.  
 
92 592/2002 sayılı Konsey Direktifi 
93 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 30.12.2002, L 355, s.1-21. 
94 WILSON, John, Avrupa Komisyonu Ulaştırma ve Enerji Genel Müdürlüğü, Sunum, 
29.06.2006, Brüksel. 
95 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 31.12.1991, L 373, s.21-25. 
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94/5696 sayılı Direktif ise kaza ve olayların soruşturulmasına ilişkindir ve bu 

görevin yerine getirilebilmesi için bağımsız bir kurumun kurulması 

öngörülmektedir. 2003/42/EC97 sayılı direktifle ise sivil havacılık olaylarının 

raporlanması konusunda üye ülkeler arasında uyumlaştırmaya geçilmiştir. 

Sözkonusu direktif hava emniyetinin iyileştirilmesini sağlamaktadır.  

 

c) Yolcu hakları: Artan yolcu sayısı, gecikme veya kazalarda işletmecilerin 

açık olmayan sorumlulukları Komisyon’un yolcu hakları konusunda düzenlemeler 

yapması zorunluluğunu da getirmiştir. Bu amaçla, konu hakkında yolcuları 

bilgilendirme kampanyasına girilmesinin ardından, mevzuattaki yolcu hakları 

iyileştirilmiştir. Bu çerçevede, kaza halinde sorumluluk ve fazla rezervasyon 

konularıyla ilgili olarak 261/200498 sayılı tüzük yürürlüğe sokulmuştur. Ayrıca, 

kısıtlı yolcuların haklarını düzenleyen yeni bir Tüzüğün daha 2006 yılı içinde 

yasalaştırılması planlanmaktadır.  

 

d) Dış havacılık politikası: Topluluğun dış havacılık politikasının en temel 

unsuru, AT mevzuatı ile 3. ülkelerin mevzuat uyumunun sağlanmasıdır. Fiyatların 

desteklenmesini ve haksız fiyat uygulamalarının önüne geçilmesi de dış havacılık 

politikası içerisinde yer almaktadır. Bu konudaki temel düzenlemeler üye 

ülkelerle 3. ülkeler arasında havacılık hizmet anlaşmalarının müzakere edilmesi 

ve uygulanmasını düzenleyen 847/200499 sayılı Konsey Tüzüğü ile eşit rekabet 

                                                
96 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 12.12.1994, L 319, s.14-19. 
97 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 04.07.2003, L 167, s.23-36. 
98  Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 17.02.2004, L 46, s.1. 
99  Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 30.04.2004, L 157, s.1-6. 
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şartlarını sağlanabilmesi amacıyla yürürlüğe sokulan 868/2004100 sayılı Konsey 

Tüzüğü ile getirilmiştir. 

 

e) Çevre: Çevresel mevzuatın bir bölümü, uçakların kalkış ağırlıkları 

temelinde geliştirilmiştir (92/14/EC sayılı Konsey Direktifi).101 Gürültü 

seviyelerine bağlı işletme kısıtlamaları, gürültü seviyesi gözlem ve denetimleri de 

bu kapsamda yer almaktadır (2002/30/EC102 ve 2002/49/EC103 Konsey 

Direktifleri).   

 

3 - DENİZ ULAŞTIRMASI 

 

Deniz taşımacılığı da hava taşımacılığı gibi uluslararası, sınıraşan bir 

sektördür.  AT, tarihi ve coğrafi unsurların yanısıra, küreselleşmenin de etkisiyle 

deniz taşımacılığına halen çok bağımlıdır.  AT dış ticaretinin % 90’ından fazlasını 

ve iç ticaretinin % 43’ünü deniz yoluyla gerçekleştirmektedir. Yılda ortalama 2 

milyar tondan fazla yük AT limanlarından yüklenmekte ve AT limanlarına 

boşaltılmaktadır. AT üyelerine ait denizcilik firmaları dünya filosunun % 40’ını 

kontrol etmektedir. Deniz ulaşımı sektörü – gemi inşaatı, limanlar, balıkçılık ve 

diğer hizmetler dahil olmak üzere - AT’de yaklaşık 3 milyon kişiye istihdam 

olanağı sağlamaktadır. 104 

 

                                                
100  Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 30.04.2004, L 162, s.3-6. 
101  Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 23.03.1992, L 076, s.21-27. 
102  Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 28.03.2002, L 085, s.40-46. 
103  Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 18.07.2002, L 189, s.12-26. 
104  Avrupa Komisyonu, Enerji ve ulaştırma Genel Müdürlüğü sayfası bkz.   
       http://www.europa.eu.int/comm/transport/maritime/index_en.htm 
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a) Hizmet sunma serbestisi: Deniz ulaştırması alanındaki AT mevzuatı 

tarihsel olarak incelendiğinde, ilk düzenlenen konuların hizmet sunma serbestisi 

çerçevesinde yer aldığı görülür. Ortak Ulaştırma Politikasının önünün 

açılmasının, 1982 yılında Avrupa Parlamentosu’nun AT Konseyi’ne karşı açtığı 

dava105 sayesinde olduğunu daha önce belirtilmişti. Yeniden hatırlarsak, Konsey, 

ortak bir ulaştırma politikası oluşturmamak suretiyle Roma Antlaşması’nı ihlal 

ettiği, bu politika için bağlayıcı olan kararlar almadığı ve ulaştırma alanında 

Komisyon tarafından hazırlanan önergelerde herhangi bir karara varamadığı 

gerekçeleriyle Parlamento tarafından Avrupa Toplulukları Adalet Divanı’na 

(ATAD) götürülmüştü. Divan, uluslararası taşımacılık alanında Konsey’in hizmet 

sunma serbestisini sağlamak için gerekli düzenlemeleri gerçekleştirmediği 

gerekçesiyle Konsey’in aleyhine karar vermiştir. Bu kararın ardından, üye 

ülkelerin yer aldığı uluslararası deniz taşımacılığı hizmetleri konularında, 

Topluluk, ortak politikalar yaratmaya başlamıştır.106 

Hizmet sunma serbestisini içeren genel kurallar Avrupa Topluluğu 

Antlaşması’nın ulaştırma bölümünde de belirtilmektedir. Sözkonusu Antlaşmanın 

51. maddesi, ulaştırma alanındaki hizmet sunma serbestisinin, orantılılık, 

ayrımcılık yapmama ilkelerini gözetmesi gerektiğini ifade etmektedir.107  

                                                
105 Dava 13/83, Avrupa Parlamentosu Avrupa Topluluklarının Konseyi’ne karşı, (1982) ECR   
      1513. 
106 Deniz Ticaret Odası, Deniz Ulaştırması Alanında AT Müktesebatı Özet Rehberi, Şubat 
2006, İstanbul, s.2. 
107 SMIT, Hans, HERZOG, Peter, CAMPELL, Christian, ZAGEL, Udrun, “The Law of European 
Community, A Commentary on the EC Treaty”, Matthew Bender & Company, Inc (a member of 
the LexisNexis Group), 2005 Bölüm 152, s.5. 
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AT, Kurucu Antlaşma’nın yanında, üye ülkeler için bağlayıcı olan Direktif, 

Tüzük ve diğer yasal işlemler ile deniz taşımacılığı alanını düzenlemektedir.108 

Örneğin, denizcilik sektöründe hizmet sunumlarının serbesleştirilmesi yönündeki 

en önemli Tüzük 4055/86/EEC sayılı Konsey Tüzüğü’dür.109 Bu tüzük üye 

ülkeler ve üye ülke ile üçüncü ülkeler arasındaki Açık Deniz Ticaretinde 

hizmetlerin serbest dolaşımını sağlamaktadır. 

Hizmet sunma serbestisi ile ilgili önemli bir diğer konu kabotaj’dır.110 AT 

Antlaşması’nın kabotaj hakkındaki 71 (2). Maddesi Topluluk dışından olan 

taşıyıcıların üye devletlere ait denizlerde işletim yapabilme şartlarını 

listelemektedir.111 AT’de kabotaj hakkı, AT hukukunun temel ilkelerinden olan 

hizmetlerin serbest dolaşımına engel teşkil ettiği için ticaretin önünde bir engel 

olarak nitelendirilmektedir. 

Kabotaj konusu AT üyesi ülkeler arasında yoğun olarak tartışılagelmiştir. 

Ülkeler bu konudaki görüşleri bakımından temel olarak iki gruba ayrılabilir: 

‘‘Kuzey Ülkeleri’’ kabotaj hakkının kaldırılmasının gemi ticaretlerine çok fazla 

olumsuz etki getirmeyeceği ve hatta serbestlikten faydalanabileceklerini 

                                                
108 Deniz Taşımacılığı ile ilgili AT tarafından kabul edilen ilk hukuksal işlemlerden bazıları 
şunlardır: 78/774/EEC, Kargo Taşımacılığı Alanında Üçüncü Ülkelerde Yürütülen Faaliyetler ile 
ilgili 19 Eylül 1978 tarihli Konsey Kararı (Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 21.09.1978,    
L 258, s.35-36);  954/79/EEC sayılı BM Hat Konferansları Kodu Sözleşmesinin AT üyesi ülkeler 
tarafından onaylanmasına ilişkin Konsey Tüzüğü (Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 
17.05.1979, L 121, s. 1-4) 
109 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 31.12.1986, L 378, s. 1-3. 
110 Kabotaj, tanım olarak bir devletin kendi limanları arasında gerçekleşen ulusal deniz ticaretini 
ulusal bayrağını taşıyan gemilerin tekelinde bulundurması hakkıdır. Bu hak, kıyı ve açık deniz 
seferleri ve kara sınırları içinde kalan sular için de geçerlidir.Uzun zamandan beri çoğu devlet 
kendi sınırları içinde gerçekleşen ticari deniz taşımacılığına kısıtlamalar getirmektedir. Kabotaj 
hakkı olan gemilerin sahip olması gereken koşullar şu şekildedir: i) Devletin kendi vatandaşı 
tarafından kullanılması, ii) Geminin tamamına veya çoğunluğuna o ülke vatandalarının sahip 
olması, iii) Geminin ulusal tersanelerde yapılmış olması veya, iv) geminin kendi ulusal bayrağını 
taşıması. (Deniz Ticaret Odası, Deniz Ulaştırması Alanında AT müktesebatı Özet Rehberi, 
Şubat 2006, İstanbul, s.15.) 
 
111 AT Antlaşması 71. madde. 
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savunmuşlardır. ‘‘Güney Ülkeleri’’ ise tam tersi sebeplerden dolayı kabotaj 

hakkının saklı tutulmasını veya kısmen kaldırılmasını tercih etmişlerdir.112 

AT, 3577/92 sayılı Konsey Tüzüğü113 ile, kabotaj yasalarını kısmen 

serbestleştirmiş ve AT üye ülkelerinin kendi kabotaj yasalarını kendi aralarında 

serbestleştirmeleri koşulunu getirmiştir. Bunun yanısıra, kargo taşımacılığı 

ticaretinin bütün AT üye ülkeleri firmalarınca kabotaj hakkından muaf olarak 

gerçekleşmesi sağlanmıştır. Öte yandan, kabotaj hakkı Topluluk dışında geçerli 

değildir. İşletmelerin ana faaliyet merkezlerinin Topluluk sınırları içerisinde 

olması gerekmektedir.   

 

b) Rekabet: AT’de rekabet kuralları, adil ve serbest ticaret 

mekanizmalarının işletilerek etkin bir Tek Pazar oluşumu ve bu rekabet ortamında 

tüketicinin yararına olacak koşulların düşünülmesini öngörür.114 Deniz 

taşımacılığında rekabetçi ortam AT mevzuatının bir parçası olsa da, sonuçta 

uluslararası normlara büyük ölçüde bağımlıdır. Uluslararası Denizcilik Örgütü 

(IMO) ve bu kapsamda hazırlanan sözleşmeler bu sektörde önemli rol 

oynamaktadır. Gemilerden Gelen Kirliliğin Önlenmesine İlişkin Uluslararası 

Sözleşme (MARPOL), Yakıt Kirliliğinin Hukuki Sorumluluğuna İlişkin 

Uluslararası Sözleşme (CLC) veya Denizde Hayat Güvenliğine İlişkin 

Uluslararası Sözleşme (SOLAS) bunların örneklerindendir.115 AT ilke olarak, 

IMO hukukunu Topluluk hukukuna aktararak, IMO sözleşme ve protokollerini 

bütün üye devletler bakımından bağlayıcı hale getirmiştir.  

                                                
112 Deniz Ulaştırması Alanında AT müktesebatı Özet Rehberi, 2005, s.15. 
113 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 12.12.1992, L 364, s.7 - 10. 
114 Deniz Ulaştırması Alanında AT müktesebatı Özet Rehberi, 2005, s.23. 
115 Cansevdi, op.cit., s.112      
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Rekabet alanındaki AT hukuku, deniz taşımacılığında geçerli olup AT 

Antlaşması’nın 81 ve 82. maddeleri ile düzenlenmektedir. Bu maddelerin deniz 

taşımacılığına uygulanması amacıyla 1986 yılında yayımlanan 4 Tüzük116, AT’de 

ulusal ulaştırma pazarlarının rekabete açılması ve serbestleşmeye yönelik önemli 

adımlar olarak görülmektedir.117  

AT içerisinde ulusal pazarların rekabete açılması ve serbestleşme süreci 

hemen hemen tamamlanmıştır. Yukarıda da ifade edildiği gibi, 1986’da 

serbestleşmeyi sağlayan bir düzenlemeler paketi yürürlüğe konmuştur; 4056/86 

sayılı Tüzük118 Roma Antlaşması’nın rekabet kurallarının deniz taşımacılığına 

uygulanmasına dönük ayrıntılı kuralları, 4057/86 sayılı Tüzük119 ise deniz 

taşımacılığında haksız fiyat uygulamalarını belirtmektedir. Buna göre, üye 

devletler arasında ve AT ile üçüncü ülkeler arasında deniz taşımacılığı hizmetleri 

sunumunu elde etmek için Topluluk sınırları içerisinde bir firma kurmak yeterli 

olmaktadır.120 4058/86/EEC sayılı Konsey Tüzüğü121 ise üçüncü ülke tarafından 

açık deniz taşımacılığında üye ülkelerin yüklerine serbest girişi engellemesi 

durumu ile ilgili prosedürler belirlemektedir. 

1996 yılında ana hatları belirlenen ‘‘Yeni Denizcilik Stratejisi’’nde de122 

güvenlik, sosyal ve çevresel unsurlarını da dikkate alan iddialı hedefler 

belirlenmiştir. 1997’de ise Avrupa Komisyonu, deniz limanları ve deniz 

                                                
116 Genel olarak bu Tüzükler ‘‘Aralık 1986 Paketi’’ veya ‘‘Brüksel Paketi’’ olarak bilinmektedir. 
117 ‘‘EU Competition Law and Maritime Transport’’, Shipping & Trade Law, April 2005, Vol.5, 
No. 3, aşağıdaki adreste bulunmaktadır. 
http://www.eulaw.soton.ac.uk/elpub/Article_%20Vol5%20No_3.pdf. 
118 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 31.12.1986, L 378, s.4-13. 
119 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 31.12.1986, L 121, s.14-20. 
120  Serbestleşme politikaları için bkz.   
     http://www.europa.eu.int/comm/transport/maritime/policy/liberalisation_en.htm 
121 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 31.12.1986, L 378, s.21-23. 
122  COM (1996) 81. 
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taşımacılığı altyapısına ilişkin bir ‘‘Yeşil Kitap123’’ yayınlamıştır. Kitaptaki temel 

hedef, limanlar arasında ve içerisinde hakkaniyete uygun ve etkin rekabete olanak 

tanıyan kuralların belirlenmesidir.   

 

c) Deniz güvenliği: Avrupa Topluluğu deniz güvenliği politikası belirli bir 

standardın altındaki gemiciliği, uluslararası düzeyde kabul görmüş kuralların 

uygulaması ile yok etmeyi amaçlamaktadır. Mürettebat ve yolcuların olduğu 

kadar, deniz ve çevresinin kıyı bölgelerinde yaşayanların çıkarlarının korunması 

da giderek önem kazanmıştır. Bu nedenle, Avrupa liman ve karasularını sıklıkla 

kullanan gemiler için AT mevzuatında oldukça yüksek standartlar koyulmuştur. 

1978 – 1992 yılları arasında Topluluk çerçevesinde az sayıda hukuki karar 

alınmış olsa da, deniz güvenliği konusunda ilk ciddi başlangıç, 1993 yılında 

Komisyon’un deniz güvenliği ile ilgili ilk iletişim belgesi olan ‘‘Güvenli Denizler 

İçin Ortak Politika’’ belgesinin yayınlanması ile olmuştur. Belgenin 

uygulanmasıyla ilgili olarak 1993’ü izleyen dönemde bir çok önemli yasal 

düzenleme kabul edilmiştir. Bu yasalar halen AT deniz güvenliği politikasının 

temelini oluşturmaktadır.  

Gemi güvenliği ve kirlenmenin önlenmesi gibi bazı uluslararası standartlar 

da 95/21 sayılı direktifle124 AT hukukuna dahil edilmiştir.  

Bunun yanısıra, 94/57 sayılı direktifle125 limanlardaki konrollerin artırılması 

konusu düzenlenmiş, 1406/2002 sayılı Tüzük’le126 de Avrupa Denizcilik 

Güvenliği Ajansı (EMSA) kurulmuştur. Sözkonusu Ajans, deniz kazaları ve 

                                                
123  COM (1997) 678. 
124 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 07.07.1995, L 157, s.1. 
125 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 12.12.1994, L 319, s.20. 
126 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 05.08.2002, L 208, s.1. 
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kirliliğiyle ilgili Komisyon’a teknik ve bilimsel tavsiyelerde bulunarak deniz 

güvenliği sisteminin güçlenmesine katkıda bulunmaktadır. 

Denizyolu  ile  mal taşımacılığındakine benzer şekilde yolcu taşımacılığında 

da birtakım iyileştirmeler gerçekleştirilmiştir. Örneğin, 98/18 sayılı Direktif127 

yolcu gemileri için ortak güvenlik ve standartlar sağlarken, 98/41 sayılı Direktif128  

yolcuların kaydedilmesi zorunluluğunu getirmektedir. 2002’de yolcu taşımacılığı 

güvenliği hakkında önlemler içeren yeni bir paket hayata geçirilmiştir. Son olarak, 

deniz emniyeti konusunda 3. mevzuat paketini çıkarma çalışmaları 2006 yılı başı 

itibariyle Konsey ve Komisyon’da görüşülmeye başlanmış olup sözkonusu 

çalışmalar sürmektedir.129 

 

d) Çevre: Temel bir çevresel endişe, genel olarak denizlerin ve kıyı 

bölgelerinin kirlenmesi, özellikle gemiler tarafından denizlere boşaltılan atıkların 

yarattığı kirliliktir. Bu nedenle AT 2000/59 sayılı Direktifi130 kabul ederek 

çöplerin atılabileceği yeterli imkanların limanlarda yaratılmasını zorunlu 

tutmuştur. Direktif, limanlardaki tüm bu tesisat ve çöplerin atılması maliyetlerinin 

bütün gemilerce ortak karşılanmasını öngörmektedir. 

 

e) Sosyal koşullar: Sosyal konulara ilişkin Topluluk mevzuatı, genel olarak 

denizcilerin çalışma koşullarını, asgari eğitim ve gemilerde asgari güvenlik ve 

sağlık koşullarını düzenlemektedir. Bu konuda gerçekleştirilen ilk düzenleme, 

                                                
127 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 15.05.1998, L 144, s.1. 
128 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 02.07.1998, L 188, s.35. 
129 Ulaştırma Politikası Faslı Tanıtıcı Tarama Toplantısı, Avrupa Komisyonu Sunumu, 26-29 
Haziran 2006, Brüksel. 
130 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 28.12.2000, L 332, s.81. 
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Gemilerde Gelişmiş Tıbbi Müdahaleler için Asgari Güvenlik ve Sağlık 

Standartlarına İlişkin 31 Mart 1992 tarih ve 92/29/EEC sayılı Konsey 

Tüzüğü’131dür. Bundan başka, gemicilerin çalışma zamanlarına ilişkin 21 Haziran 

1999 tarih ve 1999/63/EC132 ve 1999/95/EC133 sayılı Konsey Tüzükleri ve gemi 

adamlarının eğitimine ilişkin asgari şartlar konusunda 4 Nisan 2001 tarihli ve 

2001/25/EC sayılı Avrupa Parlamentosu ve Konsey Tüzüğü134 bu alandaki diğer 

ana düzenlemelerdir. 

Avrupa Topluluğu’nun denizcilik politikasıyla ilgili olarak belirtilmesi 

gereken bir başka nokta ise Avrupa Komisyon’unun Haziran 2006’da yeni bir 

Yeşil Kitabı135 kabul etmesidir. Sözkonusu kitap ile, denize yönelik araştırma, 

teknoloji ve innovasyonla desteklenen sürdürülebilir denizcilik ekonomisinin 

oluşturulmasına yönelik politikalar belirlenmesi amaçlanmaktadır. Oluşturulacak 

politikaların tüm deniz ve okyanusları kapsaması öngörülmektedir.136  

Ayrıca, AT sınırları içerisinde sürekli artan bir eğilim gösteren karayolu yük 

ve yolcu taşımacılığının, trafik sıkışıklığına, belli bölgelerde tıkanmaya ve 

güvenlik sorunlarına yol açması sebebiyle AT, ‘‘Motorways of the Sea’’ adlı yeni 

bir politika ortaya koymuştur. Bunda amaç, özellikle yük taşımacılığında bütün 

ağırlığı üzerinde tutan karayolundan denizyoluna geçişin sağlanmasıdır. 

Sözkonusu politika çerçevesinde karayolu yük taşımacılığının hafifletilmesi 

                                                
131 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 30.04.1992, L 113, s.19-36. 
132 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 16.09.1999, L 244, s.64. 
133 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 20.01.2000, L 014, s.29-35. 
134 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 18.05.2001, L 136, s.17-41. (Bu Tüzük, 
gemiadamlarının eğitimi, belgelendirilmesi ve vardiya standartları hakkında uluslararası sözleşme 
hükümlerini Topluluk yasaları içerisine dahil etmektedir.) 
135 Bkz. http://www.europa.eu.int. 
136 Ulaştırma Politikası Faslı Tanıtıcı Tarama Toplantısı, Avrupa Komisyonu Sunumu, 26-29 
Haziran 2006, Brüksel. 
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amacıyla yük taşımacılığı için dört farklı denizyolu güzergahının daha yoğun 

kullanılmasına karar vermiştir. Bunlar: Baltık Denizi, Batı Avrupa (Atlas 

Okyanusu-Kuzey Denizi/İrlanda Denizi), Güneybatı Avrupa (Batı Akdeniz) ve 

Güneydoğu Avrupa (Adriyatik Denizi ve Ege)’dır.137    

 

4 - DEMİRYOLU ULAŞTIRMASI  

 

Bir diğer ulaştırma sektörü olan demiryolu, üye devletlerin sınai ve 

ekonomik kalkınmaları için stratejik bir değere sahiptir ve Avrupa’yı uzun yıllar 

bölen anlaşmazlıklarda rol oynamış önemli bir ulaştırma türüdür. Artan ulaşım 

talebi ve altyapıdaki engeller nedeniyle yeterli ulaşım arzının sağlanamaması, üye 

devletlerin demiryollarının tek bir Avrupa Demiryolu sistemine dönüştürülmesini 

gerekli kılmıştır. 

Avrupa demiryolu taşımacılığı, özellikle nakliye alanında son otuz yılda 

büyük bir düşüş yaşamıştır. 1970’de şu andaki Avrupa Ekonomik Topluluğu’nun 

15 üyesinde nakliyenin % 21’i demiryollarıyla gerçekleştirilmekteydi. 2002 

yılında bu oran % 7.7’ye düşmüştür. Bu süre zarfında karayollarıyla nakliye oranı 

% 30.8’den % 43.8’e yükselmiştir. Düşüş gösteren tek ulaşım sektörü 

demiryolları olmuştur. Demiryolları ile yapılan yolcu taşımacılığı da nakliye 

kadar olmamakla birlikte, 1970’deki % 10.2’lik orandan 2003’de % 6.3’e 

gerilemiştir. Bunun nedeni, demiryollarının karayolu taşımacılığı kadar rekabetçi 

olmamasıdır.       

                                                
137 Motorways of the Sea’nin (MoS) gelecekte Türkiye’yi de kapsayacak biçimde genişletilmesi 
öngörülmektedir.  
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AT’nin demiryolu sistemi ile ilgili olarak en önemli amacı, ‘‘sınırötesi 

hizmetlerin sorumluluğunun tek bir çatı altında toplandığı bir Avrupa demiryolu 

alanı’’ oluşturmaktır.138 AT’nin demiryolu taşımacılığının geliştirilmesi 

konusundaki yaklaşımının beş ayağı vardır. Bunlar: sektörde tam rekabet ve 

pazara serbest girişin yerleştirilmesi, teknik uyum yoluyla karşılıklı işlerliğin 

sağlanması, ortak bir demiryolu emniyeti anlayışının benimsenmesi, AT 

mevzuatını etkin bir şekilde uygulayacak bir Avrupa Demiryolu Ajansı’nın 

kurulması ve son olarak demiryolu taşımacılığı için bir Trans-Avrupa Ağının 

geliştirilmesidir.   

 

a) Rekabet ve pazara erişim: OUP çerçevesinde gösterilen çabalara karşın, 

günümüzde Avrupa demiryolu sektörü kabul edilebilir bir iç pazar oluşturmaktan 

uzaktır. 91/440 sayılı demiryolları Direktifi139 sektör için genel bir çerçeve 

oluşturmaktadır. Ancak, yeterli serbestleşmeye olanak tanınmamış olduğundan, 

demiryolları yoğun olarak serbest piyasaya sahip kara, hava ve deniz taşımacılığı 

karşısında önemli pazar payı kayıplarına uğramaktadır.140 

Demiryollarının rekabetçi olmamasının çeşitli nedenleri vardır: Rekabet 

eksikliğinin yenilikleri engellemesi, yatırım eksikliği ve karşılıklı işlerliğin 

(interoperability) olmamasının neden olduğu güven eksikliği, ticari cazibe kaybı 

                                                
138 Ulaştırma Politikası Faslı Tanıtıcı Tarama Toplantısı, Avrupa Komisyonu Sunumu, 26-29 
Haziran 2006, Brüksel. 
139  Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 24.08.1991, L 237, s.25. 
140  LEWIS, Ira Semejin, ve  VALLENGA, David, Janjaap, ‘‘Issues and initiatives Surrounding 
Rail Freight Transport in Europe’’, Transportation Journal, Vol.41, Issue 2/3, s.2. 
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bunlardan birkaçıdır.141 Ancak ilerleyen dönemde, güvenlik ve çevre açısından 

avantajlı olan bu sektörün canlandırılması kaçınılmaz görünmektedir.  

Avrupa Toluluğu ülkelerinin demiryollarını geliştirmelerini teşvik eden 

ortak kuralların oluşturulması konusundaki en somut adımı yukarda bahsedilen   

29 Temmuz 1991 tarih ve 91/440 sayılı Konsey Direktifi'dir. Topluluk 

demiryollarının, tek pazarın gereklerine uygun olarak yapılanmasını 

kolaylaştırmayı ve verimliliklerini artırmayı amaçlayan bu direktif dört maddede 

özetlenebilir:  

i)İdari bağımsızlık: Üye ülkeler, demiryolu kuruluşlarının pazar 

ihtiyaçlarına ve ticari şirket normlarına uygun faaliyette bulunabilecekleri 

bağımsız bir yapıya kavuşmaları için gerekli önlemleri almalıdırlar. ii) Altyapı ve 

işletmeciliğin ayrılması: Altyapı ve işletmecilikle ilgili faaliyetler yönetimsel 

olarak birbirinden ayrılmalı ve bütçeleri ayrı tutulmalıdır. iii) Finansman 

yapılarının iyileştirilmesi: Üye ülkeler kamuya ait ya da kamu denetimi altındaki 

mevcut demiryolu şirketlerinin iyi bir mali yapıya kavuşmasını güvenceye 

almalıdırlar. iv) Demiryolu altyapısına erişim hakkı: Üye ülkelerin demiryolu 

şirketlerinin bir araya gelerek oluşturduğu uluslararası gruplara üye ülkelerin 

altyapısına erişim ve geçiş hakkı verilmelidir. Aynı şekilde uluslararası yük 

taşımacılığında kombine (combined) taşımacılık yapan Topluluk firmalarına üye 

ülkelerin altyapısına erişim hakkı verilmelidir.  

Konsey 1995 yılında, AT’de kurulan demiryolu şirketlerine izin verme ya da 

lisanslama (95/18 sayılı direktif142) ve demiryolları altyapı kapasitesinin dağılımı 

                                                
141   Cansevdi, op.cit., s.90. 
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kriterlerini belirleyen ve güvenlik sertifikası ile ilgili (95/19 sayılı direktif143) iki 

ana Direktif daha kabul etmiştir.  

Bu ilk tedbirler sonrasında bazı sorunlar ortaya çıkmış ve Parlamento ile 

Konsey, 2000 yılında ‘‘Altyapı paketi’’ni gündeme getirmiştir. Yeni paket, 2001 

yılında yürürlüğe girmiş ve yukarıda saydığımız üç direktifi yenileriyle 

değiştirmiştir. (91/440, 2001/12144 sayılı direktifle, 95/18 2001/13145 sayılı 

direktifle ve 95/19 2001/14146 sayılı direktifle değiştirilmiştir). Paket, 2008 yılında 

tüm şebekenin sınıraşırı demiryolu taşımacılığına açılacağını belirtmekte ve 

fiyatlandırma, altyapı yönetimi, ruhsatlandırma konusunda birtakım yenilikler 

getirmektedir. 

Demiryolu taşımacılığında ikinci paket 2004 yılında Konsey tarafından 

kabul edilen 2004/51/EC sayılı Direktifle gelmiştir. Direktif yük taşımacılığı 

konusunda pazara erişimin 1 Ocak 2006 tarihi itibariyle tamamen 

serbestleştirilmesini öngörmekteydi. 

 Demiryolu taşımacılığı ile ilgili olarak üçüncü bir paket konusunda  

çalışmalar bulunmakla beraber bu düzenlemeler halihazırda henüz olgunlaşmamış 

durumdadır.147 

Ayrıca 2001’de çıkarılan Beyaz Kitap, rekabetin yeniden oluşturulmasıyla 

2010 yılına kadar demiryollarının yeniden canlandırılması hedefini taşımaktadır.     

 

                                                                                                                                
142   Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 19.06.1995, L 143, s.70. 
143   Ibid, s.75. 
144   Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 15.03.2001, L 75, s.1. 
145  Ibid, s.26. 
146  Ibid, s.29. 
147   DE PALACIO, Loyola, Transport, interview, EU Commissioner on Transport, 2002, Europe,          
       no:414, s.1-2; Ayrıca öneriler için bkz.     
       http://www.europa.eu.int/comm/transport/rail/package2003/index_en.htm 
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b) Karşılıklı işlerlik (Interoperability): Demiryolu taşımacılığında 

yavaşlık ve hizmetlerdeki gecikme, kötü şekilde birbirine bağlanmış ve farklı 

tekniğe göre yerleştirilmiş ulusal demiryolu sistemlerinden kaynaklanmaktadır. 

AT, bu sorunun giderilmesi ve Avrupa genelinde trenlerin kesintisiz ve güvenli 

işlemesi amacıyla karşılıklı işlerlik çerçevesini oluşturan iki direktifi kabul 

etmiştir. Bunlardan ilki olan 96/48 sayılı Konsey Direktifi148 yüksek hızlı 

demiryolu sisteminde karşılıklı işlerliğin, 2001/16/EC149 sayılı Direktif ise 

geleneksel ya da düşük hızlı demiryolu sistemi için karşılıklı işlerliğin sağlanması 

için hayata geçirilmiştir. Karşılıklı işlerliğin sağlıklı olarak işleyebilmesi için 

birçok düzenleyici, teknik ve operasyonel gerekliliğin yerine getirilmesi 

gerekmektedir.  

İkinci demiryolu paketini oluşturan 2004/50/EC sayılı Konsey Direktifi 

yukarıda anılan iki Direktifi de geliştirerek onların yerini almıştır. Sözkonusu 

Direktif, 2008 yılı itibariyle tüm Avrupa demiryolu sisteminde karşılıklı işlerliğin 

uygulanabilir olmasını öngörmektedir.  

 

c) Güvenlik: Demiryolu güvenliği Avrupa Komisyonunun önem verdiği bir 

konudur. Güvenlik kurallarının oluşturulması ve uygulanması ile ilgili en önemli 

yasal düzenleme 2004/49/EC150 sayılı Konsey Direktifidir.151 Sözkonusu 

Direktifte pazardaki aktörlerin rolleri ve sorumlulukları, düzenleyici yapı, 

güvenliğe ilişkin ortak bir yaklaşımın belirlenmesi, şeffaflık, kazaların ve 

                                                
148  Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 17.09.1996, L 235, s.6. 
149  Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 20.04.2001, L 110, s.1. 
150  Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 29.04.2004, L 164, s.40. 
151  Bkz. http://www.europa.eu.int/comm/transport/rail/overview/next_en.htm 
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olayların araştırılması ve emniyet düzeyleri ve yöntemleri gibi konular ele 

alınmaktadır.  

 

d) Muhasebe ve istatistiklerin standardizasyonu: AT demriyolu 

taşımacılığı pazarının tek bir çatı altında toplanması amacıyla demiryolu 

işletmelerinin hesaplarının da uyumlaştırılması görüşünü savunmaktadır.152  

 

e) Tehlikeli maddelerin taşınması: Bu konudaki en önemli düzenleme olan 

96/49/EC sayılı Konsey Direktifi’nde153, üye devletler tehlikeli maddelerin 

taşınması konusunda AT mevzuatına uymaya çağrılmalarına karşın bu hususta 

birtakım ülkelere bazı istisnalar tanınmaktadır. Başka bir ifadeyle, tehlikeli 

maddelerin taşınması konusunda AT mevzuatı yanında ulusal mevzuatın da 

geçerliliğini korumakta olduğu görülmektedir. 

 

f) Avrupa Demiryolu Ajansı: Sözkonusu kurum, 881/2004/EC154 sayılı 

Konsey Tüzüğü ile kurulmuştur. Ajansın155 amacı, demiryolu sektöründe 

karşılıklı işlerliğin artırılması ve demiryolu güvenliğine ortak bir yaklaşım ortaya 

konması yoluyla demiryolu sektörünün rekabetçi bir nitelik kazanmasını güvence 

altına almayı amaçlayan Topluluk mevzuatının uygulanabilmesi için teknik 

yardımda bulunmak ve aynı zamanda Komisyonun demiryolu ile ilgili yürüttüğü 

çalışmalara katkı yapmaktır. Ajans, Avrupa Komisyonu için çalışan bir yapılanma 

                                                
152  Konsey bu amaç doğrultusunda 1191/69/EC sayılı Tüzüğü çıkarmıştır.  
     Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 28/06/1969, L 156, s.8.  
153  Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 17/09/1996, L 235, s.25-30. 
154  Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 30/04/2004, L 164, , p. 1–43. 
155   http://www.era.eu.int 
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olup ona karşılıklı işlerlik, demiryolu emniyeti ve Avrupa Ortak Yönetim Sistemi 

konularında tavsiye ve görüş vermektedir.  

 

g) Kombine taşımacılık: Bilindiği gibi AT’de taşımacılık sektöründe 

ağırlığın büyük bir bölümü karayolları üzerindedir. Bu durumun ortadan 

kaldırılması ya da en azından hafifletilmesi amacıyla son yıllarda kombine 

taşımacılığa ağırlık verilmektedir. Bu konuyu düzenleyen 92/106/EEC sayılı 

Konsey Direktifi156 kombine taşımacılıkta miktar kısıtlamalarının, idari engellerin 

kaldırılmasını ve yol vergisinin azaltılmasını amaçlamaktadır. 

 

G – PAN-AVRUPA KORİDORLARI VE TRACECA 

 

Bilindiği gibi Türkiye karayolu, denizyolu, demiryolu ve hava 

taşımacılığında Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkasya, Orta Asya, Orta Doğu 

ve Kuzey Afrika bölgeleri arasında geçiş bölgesi konumundadır. Dolayısıyla bu 

bölgeler arasında yapılacak her türlü yük, ayrıca yolcu taşımacılığında 

kullanılacak ulaşım koridorları ülkemiz açısından büyük önem taşımaktadır. 

Trans-Avrupa Ulaştırma Ağları’nın (TEN-T) Doğu Avrupa’ya doğru 

bağlantılarını planlamak üzere 1990’lı yıllarda oluşturulan Pan-Avrupa 

Koridorları alanındaki çalışmalara Türkiye de katılmış ve çerçevede 4 ve 8. 

Koridorlara taraf olmuştur.(bkz. Harita 1.1) 

                                                
156 Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesi, 17/12/1992, L 368. 
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Pan-Avrupa koridorlarından 4 numaralı olanı Türkiye’nin güzergah ülkesi 

olması nedeniyle Türkiye açısından özel önem taşımaktadır. Bu koridorun 

güzergahı Berlin-Prag-Budapeşte üzerinden Selanik ve İstanbul’a ulaşmaktadır.  

8. koridor ise Adriyatik ve Karadeniz’i birbirine bağlamakta olup, Balkan 

ülkelerinin gerek birbirleriyle, gerek Türkiye ile ekonomik, sosyal ve kültürel 

yakınlaşmalarına yardımcı olabilecek ve aralarındaki işbirliğini daha ileri 

götürebilecek stratejik nitelikli bir proje olarak değerlendirilmektedir. Türkiye 

siyasi nedenlerle bu Koridora da taraf olmuştur ve çalışmalarına katılmaktadır. 

Türkiye ayrıca Avusturya ve Macaristan’dan başlayıp Adriyatik’e paralel 

olarak Balkanları geçip Selanik’e kadar gelen 10. Koridor çalışmalarına da 

katılmaktadır. 

Avrupa Topluluğu’nun 2004 yılındaki son genişlemesinden sonra, Pan-

Avrupa Koridorlarının çoğunluk kısmı TEN-T statüsü kazanmıştır. Bu nedenle, 

AT komşu bölge ve ülkelere ulaşım bağlantılarını yeniden planlamak üzere, 

Haziran 2005'te "Genişleyen Avrupa'da Ulaşım (Wider Europe for Transport)" adı 

altında bir süreç başlatmış ve başlangıçtan itibaren beş ana uluslararası hat 

belirlenmesini öngörmüştür. Ekim 2005'ten beri yürütülen bu sürece Türkiye 

etkin olarak katılmış ve biri deniz otoyollarından oluşan beş hattan birinin157 

Türkiye’den geçmesi sağlanmıştır. 

Türkiye’nin uluslararası ulaştırma hizmetlerinin merkezinde olduğunu 

gösteren bir diğer önemli yol ise TRACECA Koridoru Projesi’dir. 

 

                                                
157 Güney Doğu Aksı (South Eastern axis) olarak adlandırılan bu yol Avrupa'yı Balkanlar ve 
Türkiye üzerinden Kafkasya, Hazar Denizi, Kızıl Deniz ve İran Körfezine bağlamak üzere 
planlanmıştır. 
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TRACECA Koridoru: Doğu ve batı ekseninde Kafkaslar, Orta Asya 

Cumhuriyetleri ve Avrupa arasında çok modlu ulaştırma koridoru oluşturmak 

amacıyla kurulan TRACECA Projesi, Avrupa ve Asya ülkeleri arasında mümkün 

olan en kısa ulaştırma bağlantısını sağlaması açısından büyük öneme sahiptir. 

Bkz. Harita 1.1) 

Bir bakıma tarihi İpek Yolu’nun canlandırılması olan bu projenin 

gerçekleşmesiyle, üye ülkelerin Avrupa ve dünya pazarına daha kolay erişmeleri, 

üye devletler arasındaki bölgesel işbirliğinin artması ve kuvvetlenmesi, Trans-

Avrupa Ulaşım Ağı’na (TEN-T) entegrasyonun sağlanması beklenmektedir.  

Türkiye TRACECA Projesine Nisan 2002’de üye olmuştur. Koridorda 

Karadeniz ve Hazar Denizi’nin verdiği olanaklarla kombine taşımacılık 

öngörülmektedir. Bu taşıma şekli yanında, 4 numaralı Pan-Avrupa Koridorunun 

karayolu ve demiryolu olarak uzatılması ile, Türkiye üzerinden Kafkasya ve Orta 

Asya bölgelerine bu türler ile yapılacak taşımalarda kolaylıklar olacağı, zaman ve 

maliyet avantajları sağlanabileceği düşünülmektedir.   
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                                       İKİNCİ BÖLÜM 

 

TÜRKİYE’NİN AT ORTAK ULAŞTIRMA POLİTİKASINA UYUM 

DURUMU VE İZLEDİĞİ POLİTİKALAR 

 

 

A – TÜRKİYE’NİN ULAŞTIRMA SİSTEMİ 

 

Baş  döndürücü hızla ilerleyen teknoloji ve onun ürünü olan ulaşım ve 

iletişim ülkeler arasındaki etkileşimi inanılmaz ölçüde artırmaktadır. Ülkeler, 

serbestleşmenin etkisiyle ve mevcut ekonomik ilişkilerin daha da geliştirilmesi 

amacıyla, küresel ve bölgesel serbest ticaret bölgeleri, gümrük birlikleri, ortak 

pazarlar vb. oluşturma çabası içindedirler. Yaşanan küreselleşme süreci de, 

malların, hizmetlerin, sermayenin, kişilerin dünyada daha serbest dolaşımını 

öngörmektedir. Sanayileşmenin hızla gelişmesine, nüfus artışına ve yerleşim 

merkezlerinin yaygınlaşmasına paralel olarak, dünyadaki ve bunun doğal sonucu 

olarak Türkiye’deki ulaştırma sistemleri de konfor, hız ve güvenirlik yönünden 

devamlı gelişmeler kaydetmektedir. 

Cumhuriyet’in ilanıyla kazanılan ivme ile ülke ekonomisi ve gelişmesine 

yönelik atılımlar, ulaştırma sektöründe de aynı kararlılıkla uygulanmış, özellikle 

demiryolu taşımacılığının Türkiye’nin kendi kaynaklarının kullanılmasıyla 

geliştirilebileceği dikkate alınarak, 1930-1940 yılları arasında büyük aşamalar 
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kaydedilmiştir. Gerçekleştirilen bu atılımlar sonucunda, ülkenin önemli yerleşim 

yerleri ve üretim merkezleri demiryolu ağıyla birbirine bağlanmıştır.  

1940’lara kadar süren bu atılım sürecinden sonra, dönemin koşullarının da 

etkisiyle, demiryolları için durgunluk dönemi başlamıştır. 1940-1950 yılları 

arasında yalnızca 370 km demiryolu yapılmıştır. Ancak yine de demiryollarının 

ulaştırma sistemimiz içindeki ağırlığı ve önemi 1950’li yıllara kadar devam 

etmiştir.  

Denizyolu ulaştırmasına bakıldığında da o dönemde gemi yapan, işleten ve 

liman hizmetleri veren kuruluşların devlet tarafından kurulduğu görülmektedir. 

Karayolları bu dönemde, 18.365 km uzunlukta bir ağdan ibaretti. 

Karayolları 1950 yılına kadar demiryollarını destekleyecek ve kendisinden 

beklenen ulaştırma hizmetlerini sağlayacak yeterlilikten uzak durumda 

bulunuyordu.  

1950 yılına gelindiğinde, yolcu taşımacılığının % 49.9’u karayolu, % 42.2’si 

demiryolu, % 7.5’i denizyolu ve % 0.6’sı havayolu ile yapılmaktaydı. Yük 

taşımacılığında ise demiryolu % 55.1, denizyolu % 27.8 ve karayolu % 17.1’lik 

bir paya sahipti.158  

Amerika Birleşik Devletleri’nin (ABD) Marshall yardımının desteği ve 

1950 yılında Karayolları Genel Müdürlüğü’nün kurulması ile karayolları hızlı 

gelişme göstermiştir. Böyle başlayan dönemde karayolları belirli bir gelişmeyi 

sürdürürken, demiryolu ve denizyolu taşımadaki etkinliklerini kaybetmeye 

başlamıştır. 1963 yılında başlayan planlı kalkınma döneminde de bu durum 

değişmemiştir (Tablo 2.1). Planlı dönemde ulaştırma yatırımlarının % 80’i 

                                                
158 AĞAR, Emine (ed), Ulaştırma Ana Planı Stratejisi, I. Rapor, Ankara, Ulaştırma ve Ulaşım 
Araçları Uyg-Ar Merkezi, Temmuz 2005, s.4-1. 
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karayoluna yapılmış, demiryollarına ayrılan kaynaklar giderek azaltılmış ve 

toplam ulaştırma yatırımlarının % 6’sı düzeyine düşürülerek, bu sektörü 

iyileştirici yönde bir çaba gösterilmemiştir. Ekonomik açıdan en gelişmiş 

ülkelerde bile ulaştırmada kitle taşımacılığının en ucuz ve güvenli yöntemi sayılan 

demiryolu taşımacılığına ağırlık verilirken, Türkiye’de karayolu taşımacılığı ön 

planda tutularak demiryolu taşımacılığı ikinci plana itilmiştir. Aynı dönemde 

denizyollarının toplam ulaştırma yatırımlarından aldığı pay % 4 iken, havayolu % 

10’u aşan pay ile önemli bir gelişme sürecine girmiştir.  

1950 yılından sonra izlenen politikaların sonucu olarak, karayolu 

günümüzde yük taşımacılığında % 92 ve yolcu taşımacılığında % 95’lik payı ile 

neredeyse tek başına ulaştırma hizmetlerini karşılar duruma gelmiştir (Tablo 2.2 

ve 2.3). Dış yük taşımalarında denizyolunun % 87.6 oranla egemen durumda 

olmasına karşın, yurtiçi taşımalardaki payı çok azdır (Tablo 2.4). Başka bir 

deyişle, ulaştırma sistemimizde türler arası denge tamamen bozulmuştur 

diyebiliriz. 

 

B – TÜRKİYE ULAŞTIRMA SİSTEMİNİN GÜÇLÜ VE ZAYIF YANLARI  

 

Türkiye’nin, Cumhuriyet’in ilanından günümüze, ulaştırma sisteminde 

gerçekleştirdiği kazanımları anlatırken, bu sistemin güçlü ve zayıf yanlarını ortaya 

koymak fotoğrafın genelini anlamak bakımından önem arz etmektedir. 
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1 – Güçlü yanlar159 

Türkiye ulaştırma sektörünün güçlü yanları belirtilirken aşağıdaki 

kazanımlardan bahsetmek doğru olacaktır. Bunlar: Karayolu taşımacılığını 

disiplin altına alacak ve bu sektörün denetim dışı büyümesini önleyebilecek bir 

Karayolu Taşıma Kanunu’nun yürürlüğe girmiş olması; AT’ye uyum çalışmaları 

doğrultusunda ulaştırma türlerinin, etkin hizmet sunmalarını sağlayacak şekilde, 

yapısal dönüşüm içine girmiş bulunmaları ve yatırım ile işletme konularında 

iyileştirmelerin başlatılmış olması; kombine taşımacılığın gelişmesi için gerekli 

olan lojistik alanında gelişmeler kaydedilmesi; karayollarının, AT ile 

karşılaştırıldığında yetersiz görünmesine karşın, ülke geneline yayılmış ve her 

noktaya erişme olanağını veren bir ağa sahip olması; Avrupa – Asya ve Avrupa – 

Ortadoğu eksenlerinde, iyileştirme ve yeni hatların tamamlanmasıyla etkin hizmet 

sunabilecek demiryolu ağının bulunması; Marmaray Projesi tamamlanması ile 

İstanbul kentsel ulaştırmasında, ayrıca Avrupa – Asya ulaştırmasında kesintisiz 

demiryolu bağlantılarının sağlanacak olması; üç tarafı denizlerle çevrili 

ülkemizde, stratejik konumları sayesinde limanlarımızın, iyileştirmeler yapılması 

koşuluyla, kombine taşımacılığa elverişli ve aynı zamanda Akdeniz’de ana liman 

olacak kapasiteye sahip bulunması; Bakü – Tiflis – Ceyhan Petrol Boru Hattı ile 

ilgili olarak, Mersin ve İskenderun limanlarının daha büyük önem kazanmış 

olmasıdır. 

 

 

                                                
159 Ibid, s.4-4. 
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2 – Zayıf yanlar160   

Türkiye ulaştırma sisteminin zayıf yanları ise büyük ölçüde altyapı 

sorunlarıyla ilgilidir. Bunlar: Ulusal ve kentsel ulaştırma yatırımlarında, 

işletmecilik alanında ve ulaştırma yönetim ve denetiminde çok sayıda kamu 

kuruluşunun söz sahibi olması  ve aralarındaki eşgüdüm zayıflığı nedeniyle 

ulaştırma sisteminin verimsiz işletilmesi; ulaştırma türlerinin taşıma payları 

arasında denge bulunmaması; kentsel ulaştırmada toplu taşımanın ve özellikle 

raylı sistemlerin ihtiyaçlar doğrultusunda ve planlı olarak gerçekleştirilememesi; 

planlama ve ulaştırma yatırım ve kararlarında gerekli verilerin yetersizliği; 

karayolu ve demiryolu ağının AT ortalamalarınn altında olması ve daha önemlisi 

karayolu ağına oranla demiryolu ağının yetersizliğinden kaynaklanan altyapı 

dengesizliği; GAP bölgesindeki gelişmelere cevap verebilecek demiryolu 

altyapısının mevcut olmaması; kamu ulaştırma yatırımlarında son 50 yıllık 

süreçte, demiryolu ve denizyolu payının, türler arasındaki dengeyi sağlayabilecek 

düzeyde olmaması; ulaştırma alanında yeni yatırım, bakım ve işletme ihtiyaçları 

sürekli olarak arttığı halde, genel bütçeden ayrılan kaynak miktarının giderek 

azalması; sektördeki nitelikli personel sayısının ve istihdamda sürekliliğin 

olmaması yüzünden hizmetin aksaması; türler arası dağılımı optimuma 

yönlendirecek yaklaşımla altyapı fiyatlandırmalarının yapılmamış olması; 

finansman konusunda etkin ve ülke koşullarına uygun modeller geliştirilememesi; 

bölgesel krizler sonucu bölge ülkeleriyle olan taşımaların kesintiye uğraması 

(Örn. Irak Savaşı) gibi hususlardır.   

                                                
160 Ibid, s.4-5. 
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C – TÜRKİYE ULAŞTIRMA POLİTİKASI ALANINDA AT İLE UYUMLU 

MUDUR? 

Türkiye’nin, AT Ortak Ulaştırma Politikası’na uyumu konusundaki 

eksiklikleri, mevcut durumu ve bunların giderilmesi için yapması gerekenleri, 

Gözden Geçirilmiş Katılım Ortaklığı Belgesi161, Avrupa Komisyonu tarafından 

her yıl yayınlanan İlerleme Raporları162 ve AT – Türkiye Ortaklık Konseyi’nin 

1/95 sayılı Kararı163 (Gümrük Birliği’nin işleyişine dair karar) açıkça ortaya 

                                                

161 Katılım Ortaklığı Belgesi, üyeliğe hazırlanma sürecinde aday ülkenin kısa ve orta vadede 
aşama kaydetmesi gereken öncelikli alanları ortaya koyar ve bu çerçevede gerekli olan mali 
yardım çerçevesini belirtir. Kısa vadede yerine getirilmesi beklenen öncelikler bir yıllık bir süreyi 
kapsarken, orta vadeli öncelikler gerçekleşmesi bir yıldan fazla sürecek önceliklerden oluşur. Bu 
belge, aday ülkenin adaylıktan üyeliğe geçiş sürecinde atması gereken somut adımları, 
gerçekleştirmesi gereken yasal reformları bir takvim çerçevesinde belirtmesi nedeniyle önemli bir 
yol haritasıdır. Bu adımları ne hızda gerçekleştireceği aday ülkenin hükümetinin inisiyatifindedir. 
Uyum hızı, aday ülkenin üyeliğe geçiş hızını da belirler. Avrupa Komisyonu Türkiye için 2001 
yılında bir Katılım Ortaklığı Belgesi kabul etmiş, 2003,2005 ve son olarak 2006 yılında bu belgeyi 
revize etmiştir.  

162 AT’ye katılım sürecinde Komisyon, aday ülkelerin Kopenhag kriterlerini karşılama yönünde 
kaydettikleri ilerlemeleri düzenli olarak izlemekte ve gelişmeleri her yıl hazırladığı ve ‘‘İlerleme 
Raporu’’ adı verilen raporlarla ortaya koymaktadır. İlki 1998 yılında yayımlanan Türkiye’ye 
yönelik İlerleme Raporları’nın sonuncusu 2006 yılında yayımlanmıştır. Sözkonusu rapor esas 
olarak daha önce yayınlanan Katılım Ortaklığı Belgesi ile Ulusal Program’da yer alan konularda 
kaydedilen ilerlemeleri içermekte ve ilerlemelerin değerlendirilmesinde Avrupa Komisyonu 
yetkilileri ile yılda bir kez yapılan alt komite toplantılarının sonuçları temel teşkil etmektedir. 

163 Söz konusu karara ekli ilke kararı, ulaştırma alanındaki işbirliğinin geliştirilmesini ve sektörel 
işbirliğinin artırılmasını öngörmekte, hizmetlerin kalite ve verimliliğini artırmak amacıyla, 
Türkiye’deki demiryolu ve inşaat mühendisliği ile ilgili yetkili kurum ve kuruluşlara teknik 
yardım sağlanmasının önemini vurgulamaktadır. Sektörde işbirliğinin geliştirilmesine yönelik 
olarak kombine taşımacılığın desteklenmesi ve ulaştırma şebekelerinin geliştirilmesi ve 
iyileştirilmesinde Türkiye’nin katılımının hangi yollarla sağlanabileceği konuları, Karar’da 
üzerinde durulan başlıca hususlardır. Ayrıca Türkiye’nin, 1/95 sayılı Ortaklık Konseyi Kararı ve 
Avrupa Komisyonu’nun 4 Mart 1998 tarihinde yayınladığı ‘‘Türkiye için Avrupa Stratejisi’’ndeki 
hedeflerle de uyumlu olarak ulaşım koridorlarının temel platformu olan Trans – Avrupa Ulaştırma 
Ağları’na katılımı öngörülmektedir; 1/95 sayılı Ortaklık Konseyi Kararı (Gümrük Birliği Kararı) 
için bkz.  http://www.deltur.cec.eu.int 

 



 56 

konmaktadır. Dolayısıyla konu ile ilgili olarak bu belgelerin incelenmesi faydalı 

olacaktır.  

Diğer taraftan, yukarıdan anılan belgelerde yer alan eksikliklerin giderilmesi 

amacıyla kaydedilen ilerlemeler ve yapılması öngörülen hedefler gözden 

geçirilmiş Ulusal Program’da164 belirtilmektedir. Bu çerçevede, Türkiye’nin 

ulaştırma altyapı ihtiyaçlarına ilişkin program ya da kendi ismiyle ‘‘Ulaştırma 

Ana Planı Stratejisi’’ 2004 yılında tamamlanmış böylece AT’ye uyum 

kapsamında önemli bir adım atılmıştır. Belgede ulaştırma altyapısıyla ve       

Trans - Avrupa Ulaştırma Ağları (TEN-T) ile ilgili hedefler AT mevzuatı dikkate 

alınarak hazırlanmıştır.   

Tezin bu bölümünde ulaştırma sektörü kapsamında AT’nin en güncel 

beklentilerini ve Türkiye’nin halihazırdaki durumunu ortaya koyan 2005 yılı 

Katılım Ortaklığı Belgesi ve Avrupa Komisyonu’nun 2006 yılı İlerleme Raporu 

ele alınacak ve raporlarda ulaştırma konusunda Türkiye hakkında ifade olunan 

görüşler belirtilecektir.165  

                                                
164 Müktesebatın Kabulü için hazırlanan Ulusal Program’da, AT’ye üyelik başvurusu yapmış olan 
ülkenin, Katılım Ortaklığı önceliklerini yerine getirmeyi ve AT ile bütünleşmeye hazırlanmayı 
nasıl tasarladığı ayrıntılı biçimde yer alır. Bu çerçevede, program AT müktesebatını üstlenmek 
için ülkemizce belirlenmiş olan öncelikli alanlarda kullanılacak mali ve beşeri kaynakları, 
gerçekleştirilecek kurumsal ve idari reformları, AT müktesebatına uyum bağlamında çıkarılacak 
kanun ve yönetmelikleri ve bunlara ilişkin takvimi göstermektedir. Ayrıca, öncelikleri ve amaçları 
yerine getirmek için bir zaman cetveli içerir; mümkün ve ilgili olduğunda tahsis edilecek insan 
kaynaklarını ve mali kaynakları belirtir. Türkiye tüm aday ülkelerde olduğu gibi Müktesebatın 
Kabulü için Ulusal Program hazırlamış ve 19 Mart 2001 tarihinde Avrupa Komisyonu'na 
sunmuştur. Katılım Ortaklığı Belgesi ve bunu tamamlayan Ulusal Programlar dinamik yapıda 
olup, Komisyon’un her yıl sonunda aday ülkelerle ilgili olarak hazırladığı İlerleme Raporu’na ve 
yerine getirilen uyum çalışmalarına göre güncellenebilmektedir. Buna göre, Avrupa Komisyonu 
Türkiye ile ilgili olarak gözden geçirilmiş Katılım Ortaklığı Belgesi’ni 25 Mart 2003’te yayımladı. 
Türkiye hükümeti de bunu tamamlayan gözden geçirilmiş Ulusal Program’ı 24 Temmuz 2003 
tarihinde çıkardı. 2003 Ulusal Programı için bkz. http://www.euturkey.org.tr/ 
 
165 Katılım Ortaklığı Belgesi ilk olarak 2001 yılında kabul edilmiş, bunun ardından 2003 ve 2005 
yıllarında revize edilmiştir. Burada belgenin eski versiyonlarına değinilmeyecek sadece 2005 yılı 
Katılım Ortaklığı Belgesi ele alınacaktır. Aynı şekilde Avrupa Komisyonu Türkiye hakkında ilk 
İlerleme Raporu’nu 1998 yılında yayınlamıştır. Bunu 1999, 2000, 2001, 2002, 2003, 2004 ve son 
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1 – 2005 yılı Gözden Geçirilmiş Katılım Ortaklığı Belgesi166 

 

9 Kasım 2005 tarihinde kabul edilen raporda ulaştırma başlığı altında 

özellikle şu hususlara vurgu yapılmaktadır: Kıbrıs bandıralı gemiler ve Kıbrıs 

ticaretine hizmet eden gemiler üzerinde var olan kısıtlamaların ve üye devletlerin 

taşıyıcı firmalarına karşı bandıra temelinde ayrımcılık yapan havacılık anlaşmaları 

hükümlerinin kaldırılması167, bütün ulaştırma alanlarında ulaştırmayla ilgili 

müktesebat ile uyumun devam ettirilmesi, özellikle bayrak devleti denetimi olmak 

üzere, denizcilik idaresinin güçlendirilmesi ve Paris Mutabakat Muhtırası bayrak 

devletleri kara listesinden silinmesi için Türk filosu güvenlik kaydının 

iyileştirilmesi, Türk kara taşımacılığı filosunun AT standartlarına uyumu için bir 

program kabul edilmesi.  

 

2 – Avrupa Komisyonu’nun 2006 yılı Türkiye İlerleme Raporu’nda Türkiye 

ulaştırma sektörü168 

 

Avrupa Komisyonu, Türkiye – AT ilişkileri yanında siyasi ve ekonomik 

kriterlerle Türkiye’deki yasal düzenlemeler ve uygulamaların Topluluk 

standartları kapsamında değerlendirdiği son ilerleme raporunu 8 Kasım 2006 

tarihinde açıklamıştır.  
                                                                                                                                
olarak 2005 yılında yayınlanan raporlar takip etmiştir. Tezde, Türkiye’nin Ulaştırma sektöründeki 
halihazırdaki durumunu belirtmesi bakımından en son yayınlanan (2006) rapora değinilecektir. 
166   Katılım Ortaklığı Belgesi için bkz. www.mfa.gov.tr 
167 Bu maddeden de anlaşılacağı gibi AT konuyu ulaştırma sektörünün teknik niteliğinden 
çıkararak siyasi bir çerçeveye oturtmuştur.   
168 Avrupa Komisyonu’nun 2006 Türkiye İlerleme Raporu metni için bkz.    
      http://europa.eu.int/comm/enlargement/turkey/docs.htm 
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Raporun giriş kısmında daha önceki AT zirvelerinde Türkiye ile ilgili alınan 

kararlar doğrultusunda 3 Ekim 2005 tarihinde katılım müzakereleri sürecine 

başlandığı hatırlatılarak, sürecin memnuniyet verici bir şekilde ilerlediği 

kaydedilmektedir. Raporun bundan sonraki bölümlerinde ise, Türkiye’nin 

Topluluk politikalarına ve müktesebatına uyum durumu irdelenmektedir. 

Komisyonun raporunda irdelediği konulardan birisi de ulaştırma politikasıdır. 

  Ulaştırmaya ilişkin AT mevzuatının karayolu, demiryolu, havayolu, 

denizyolu, iç suyolları ve kombine taşımacılığını kapsadığı belirtilen 2006 

İlerleme Raporu’nda, ayrıca güvenlik ve sosyal standartların ve pazarın 

serbestleşmesi konularının da AT mevzuatı tarafından ele alındığı vurgulandıktan 

sonra, Türkiye’nin mevzuata yönelik konularda bazı ilerlemeler kaydettiği 

belirtilmektedir.  

Raporda, karayolu taşımacılığı alanında pazara giriş ve lisanslandırma 

işlemleriyle ilgili olarak ilerleme kaydettiği ifade edilmektedir. Yol güvenliğinin 

sağlanmasına ilişkin uygulama kapasitesindeki sınırlılık ve tehlikeli malların 

taşınmasıyla ilgili mevzuat uyum çalışmalarının yetersizliğinin endişe konusu 

olmayı sürdürdüğü belirtilen söz konusu raporda, Türk karayolu taşımacılığı 

filosunun AT teknik ve çevre standartlarına uyumunun sağlanması çalışmalarının 

da sürdüğü bildirilmektedir. Bunun dışında Türkiye’nin AT ortalamasının altı kat 

üzerinde olduğu  karayolu kaza ortalamasını düşürmekte yetersiz kaldığı 

vurgulanmaktadır.169 

Raporda bir diğer sektör olan demiryolu taşımacılığı alanında bir ilerleme 

sağlanamadığı bildirilmektedir. Demiryolu hatlarında üçüncü şahıslara ait 

                                                
169 Rapordaki detaylı bilgiler ‘‘Karayolu Ulaştırması’nın AT’ye uyumu’’ bölümünde 
incelenecektir. 
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trenlerin çalıştırılmasına ilişkin tüzüğün Nisan 2005’te yürürlüğe girmesine 

rağmen bu konuda uygulamada yaşanan eksikliklerin giderilmesi gerektiğinin 

üzerinde durulmaktadır. Bunun dışında limanların özelleştirme çalışmaları olumlu 

karşılanmaktadır. Belgede ayrıca demiryolu sektörünün AT müktesebatının yasal 

ve kurumsal gereklerini karşılayamadığı ve lisanslandırma, altyapı tahsisi ve 

güvenlik belgelendirmesiyle ilgili hiçbir kurumsal yapılanma bulunmadığı 

belirtilmektedir. Bu konuda son olarak, büyük çaplı bir yasal uyumlaştırma, geniş 

kapsamlı kurumsal bir reform ve sektöre yönelik önemli yatırımlara ihtiyaç 

olduğuna vurgu yapılmaktadır. 

İlerleme Raporu’nda, hava taşımacılığı müktesebatında da, demiryolunda 

olduğu gibi sınırlı bir gelişme kaydedildiği söylenmekte, Ortak Havacılık 

Nizamnamesi ve Avrupa Hava Serüsefer Güvenliği Teşkilatı (EUROCONTROL)  

standartlarının uygulama düzenlemelerine dönüştürülmesinde ilerleme sağlanması 

ve bir özerk kaza tahkikat birimi kurulmasının olumlu bir gelişme olduğu ifade 

edilmektedir. Buna ilaveten, Türkiye’nin, AT üyesi devletlerle yapmış olduğu 

ikili sözleşmeler çerçevesinde, Topluluk hava taşımacılarının AT üyesi devletlerle 

Türkiye arasında çalışmasına izin vermesi ve Topluluk hava taşımacıları arasında 

milliyetlerine göre ayırım yapmaması gerektiği bildirilmektedir.170 

Deniz taşımacılığı alanında ise, yasal uyumluluğun sağlanması ve idari 

kapasitenin güçlendirilmesinde bir ölçüde ilerleme sağlandığı belirtilmektedir. 

Ayrıca, AT bayraklı gemilerin 2004’te ortalama seferden alıkonulma oranının    

% 3,996 olduğu ve Türk bandıralı gemilerin alıkonulma oranının, 2003’de % 17,5 

                                                
170 Burada kastedilen Güney Kıbrıs Rum Yönetimi’ne ait hava taşımacılarıdır. 
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iken, 2005’te % 7,5’a düştüğü söylenmekte, ancak Türkiye’nin hala Paris 

Mutabakat Zaptı’nın kara listesinde olmayı sürdürdüğü vurgulanmaktadır. 

Sonuç olarak raporda, ulaştırma sektöründe genel olarak kaydedilen 

gelişmelere karşın, ilgili müktesebatın iç hukuka aktarımı ve müktesebata uyum 

ile etkin uygulamanın sağlanması konularında daha fazla çaba gösterilmesi 

istenmektedir.  

Sözkonusu raporda, Türkiye’nin, karayolu taşımacılığı alanında mevzuatını 

müktesebatla uyumlu hale getirmek yolunda önemli ilerleme kaydettiği 

belirtilmekle birlikte, müktesebatın tamamının aktarılması ve buna ilişkin 

uygulama kapasitesinin güçlendirilmesi konularında daha fazla düzenlemeye 

ihtiyaç olduğunun altı çizilmektedir. 

Raporda, diğer ulaştırma sektörleri arasında, müktesebatla uyumun 

sağlanma düzeyleri bakımından dengesizlik bulunduğu belirtilmektedir. Ayrıca, 

demiryolu sektörünün tamamının müktesebata göre yeniden yapılandırılmasını 

sağlayacak önemli yasal ve kurumsal reformlara gereksinim bulunduğu; deniz ve 

hava taşımacılığı alanlarında, Türkiye’nin uluslararası anlaşmaları ve kuralları iç 

hukuka aktarması gerektiği; deniz taşımacılığı sektöründe ise, Deniz Güvenliği 

Eylem Planı’nın uygulanmasının güçlendirilmesi gerektiğinin üstünde 

durulmaktadır. Komisyon son olarak, Türkiye'den, ulaştırma araçları üzerindeki 

kısıtlamalar dahil, malların serbest dolaşımına karşı uygulanan bütün 

sınırlandırmaları kaldırmasını beklemektedir.  
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D – ULAŞTIRMA TÜRLERİ BAZINDA AT’YE UYUM ÇALIŞMALARI 

 

Burada, AT tarafından yayınlanan 2006 Türkiye İlerleme Raporu, Katılım 

Ortaklığı Belgesi ve Ulusal Program’da yer alan Türkiye’nin AT ulaştırma 

politikasına uyumu ile ilgili hususlar sektörel bazda detaylı olarak incelenecektir.  

 

1 – KARAYOLU TAŞIMACILIĞININ AT POLİTİKALARI İLE UYUMU 

 

Türkiye karayolu taşımacılık sektörünün AT ile uyumu bizim için iki açıdan 

önemlidir. Herşeyden önce, 2002 yılı itibariyle, Türkiye’nin dış ticaret 

taşımacılığının, ihracatta % 45.8’i, ithalatta ise % 33.6’sı karayolu ile 

yapılmaktadır. Öte yandan, karayolu ile yapılan bu taşımaların yaklaşık 2/3’ü AT 

ülkeleri ile olmaktadır.171 Belirtilen bu iki temel neden karayolu taşımacılığının 

her yönden AT mevzuatı ve uygulamaları ile uyumlaştırılmasını zorunlu 

kılmaktadır.   

 

a) Türk karayolu taşımacılığına genel bakış: AT’ye yönelik karayolu 

taşımacılığımız iki ana güzergah üzerinden yapılmaktadır. Bu güzergahlar batı 

sınır kapılarımızdan yapılan Balkan ülkeleri transit güzergahındaki 4 ve 10 no’lu 

uluslararası koridorlardan (Pan Avrupa Koridorları) yapılan taşımacılık ile 

                                                
171 AĞAR ,Emine (ed.), Ulaştırma Ana Planı Stratejisi, II.Rapor (Mevcut Durumun Analizi), 
Ankara, Ulaştırma ve Ulaşım Araçları Uyg-Ar Merkezi, Ocak 2005, s.s.1-118. 
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denizyolu Ro-Ro güzergahıyla yapılan taşımacılıktır. Batıdaki kapılardan yapılan 

taşımacılık 1990’lı yıllarda Yugoslavya’nın dağılması ve Balkanlarda yeni 

ülkelerin ortaya çıkmasının ardından bu ülkelerin serbest pazar ekonomilerine 

yönelme sürecinde sorunları arttığından, daha pahalı hale gelmiştir.    

AT’ye yönelik karayolu taşımacılığımız 1996 yılında yürürlüğe giren 

‘‘Gümrük Birliği’’ kararı ile gelişme göstermiştir. Sözkonusu karar sonucunda, 

dış ticaretimize yönelik yasal mevzuatta yapılan düzenlemeler sonucunda, 

gümrüklerde formaliteler azaltılmış, dökümanların standardizasyonu sağlanmış ve 

gümrük vergilerinin karşılıklı olarak kaldırılmasıyla AT’ye yönelik taşımalarda 

kolaylıklar sağlanmıştır. 

AT üyesi ülkelerin kendi aralarındaki taşımalarda Ortak Transit Rejimi 

uygulanırken Türkiye üye olmadığı için araçları bu rejimden 

faydalanamamaktadır. Bu durum, dış ticarete konu malların gümrük geçişlerinde 

geçikmelere ve kısıtlamalara yol açmaktadır. 

  

b) 2006 İlerleme Raporu’nda Türkiye karayolu taşımacılığı:172 Avrupa 

Komisyonu’nun 2006 yılı ilerleme raporunda ele alınan Türkiye karayolu 

taşımacılığıyla ilgili değerlendirmeleri olumlu ve olumsuz diye ayırmak bu 

konudaki uyum durumunun ortaya konması açısından fayda sağlayacaktır. 

Sözkonusu raporda ifade edilen; karayolu taşımacılığı alanında, özellikle 

pazara giriş ve lisans işlemleri müktesebatıyla ilgili olarak bir miktar ilerleme 

sağlandığı; sosyal düzenlemeler ve karayolu taşımacılığı faaliyetleri konusunda 

mesleki yeterlilik eğitimi, araç uygunluk test istasyonları, standart denetim 

                                                
172 2006 İlerleme Raporu için bkz. www.mfa.gov.tr 
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usulleri ve karayolu taşımacılığına yönelik kayıt cihazlarıyla ilgili diğer bazı 

müktesebatın uyumlaştırılmasının tamamlandığı; Türkiye, karayolu taşımacılığı 

alanında mevzuatını müktesebatla uyumlu hale getirmek yolunda önemli ilerleme 

kaydettiği ibareleri karayolu taşımacılığı konusundaki olumlu değerlendirmeler 

olarak sayılabilir. 

Diğer taraftan, anılan rapor bazı olumsuz değerlendirmeler ve yapılması 

gereken hususları da içermektedir. Örneğin; genel olarak, tehlikeli malların 

taşınması konusundaki uyum eksikliği ve aynı zamanda yol güvenliğine ilişkin 

kısıtlı uygulama kapasitesi de endişe konusu olmaya devam ettiği; Türkiye’nin 

AT ortalamasının altı kat üzerinde bulunan karayolu kaza ortalamasından da 

görüleceği üzere, uyumlaştırılan mevzuatın etkin şekilde yürürlüğe konulamadığı 

ve uygulanmasının halen sağlanamadığı; özellikle yol güvenliği ve sosyal 

mevzuatla ilişkili olarak, karar verme mekanizmalarının verimliliğinin ve diğer 

yetkili kurumlarla eşgüdümün artırılmasına hala büyük ihtiyaç duyulduğu 

hususları bu yöndeki olumsuz eleştirilerden sayılabilir. 

 

c) Ulusal Program’da Türkiye’nin karayolları konusundaki 

taahhütleri: AT Müktesebatının Üstlenilmesine İlişkin Türkiye Ulusal 

Programı’nın revize edilmiş ikinci173 ve son hali 24 Temmuz 2003 tarihli 25178 

sayılı mükerrer sayılı Resmi Gazete’de yayınlanmıştır. 

Ulusal Programın 9 nolu ‘‘Taşımacılık’’ başlığı altında belirtilen 

‘‘Öncelikler Listesi’’nde karayolu ulaştırması konusunda Türkiye bu sektördeki 

                                                
173 AT Müktesebatının Üstlenilmesine İlişkin Türkiye Ulusal Programı’nın önceki versiyonu 24 
Mart 2001 tarih ve 24352 sayılı Resmi Gazete’de yayınlanmıştır.  
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AT mevzuatını Türk mevzuatına aktarmayı ve AT mevzuatının uygulanması için 

bir uyum programı benimsemeyi kabul etmiştir.174 

Programda, AT’nin, karayolu taşımacılığında liberal ve rekabetçi bir pazar 

ortamı yaratmayı başardığı ve bu pazarın işleyişinin de hem teknik, hem de sosyal 

ve kurumsal bazda bir takım kurallara bağlandığı belirtildikten sonra, bu pazarın 

gereklerini yerine getirmek üzere ulusal mevzuattaki boşlukları doldurmak ve 

farklılıkları gidermek amacıyla Türk karayolu taşımacılık pazarının AT 

taşımacılık pazarına entegrasyonu için mevzuat uyumu çalışmalarının 

yapılmasına yönelik bir uyum programının benimsenmesi öngörülmektedir. 

Burada Ulusal Program’da belirtilen teknik taahütlere değinilmeyecektir. 

Sadece AT müktesebatına uyumun sağlanması amacıyla gerçekleştirilmesi 

gereken çok sayıda teknik hususun hayata geçmesini sağlayan ve sağlayacak olan 

kurumsal ve hukuksal iyileştirmelere değinilecektir. 

Öncelikle 2003 yılında yayınlanan son Ulusal Program’da Türkiye’nin ana 

ulaştırma alt yapı ihtiyaçlarına ilişkin bir programın, Ulaştırma Bakanlığı 

sorumluğunda Devlet Planlama Teşkilatı Müsteşarlığı (DPT), Bayındırlık ve 

İskan Bakanlığı, İçişleri Bakanlığı, Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanlığı ile 

işbirliği halinde yürütülecek olan “Ulaştırma Ana Planı Stratejisi” kapsamında 

belirleneceği belirtilmektedir. Ulaştırma Ana Planı Stratejisi’nin alt yapılarla ilgili 

hedefler konusunda Trans Avrupa Şebekeleri (TEN-T) ilkelerinin yer aldığı AT 

mevzuatını da dikkate alacağı bildirilmektedir.  

                                                
174 AT Müktesebatının Üstlenilmesine İlişkin 2003 Türkiye Ulusal Programı, Avrupa Birliği Genel 
Sekreterliği, http://www.abgs.gov.tr, s.334. 
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Hali hazırdaki duruma bakarsak yukarıda bahsedilen Ulaştırma Ana Plan 

Stratejisi 2004 yılı sonu itibariyle tamamlanmış durumdadır. Bu strateji belgesi 

tüm ulaştırma sektörünün AT ile uyumunu dikkate almakta ve sektörün 

geleceğine yönelik çok kapsamlı hedefler ortaya koymaktadır. Ulusal Program’da 

ayrıca yeni hazırlanan Karayolu Taşıma Tasarısı’nın TBMM’ye sevk edildiği 

belirtilmekte ve yeni bir karayolu taşıma yönetmeliği çalışmasının da 

sürdürüldüğü ifade edilmektedir. 

 Bugün Ulusal Program’da belirtilen bu iki hedef de hayata geçirilmiş 

bulunmaktadır. Yukarıda bahsi geçen Karayolu Taşıma Kanunu 19.07.2003 

tarihinde ve Karayolu Taşıma Yönetmeliği ise 25 Şubat 2004 tarihinde Resmi 

Gazete’de yayınlanarak yürürlüğe girmiştir. 

Ulusal Program’da ayrıca, Türk karayolu taşıma filosunun AT’nin  teknik 

gereklerine uyum sağlaması için bir program geliştirilmesi ve uygulanması hedefi 

yer almaktadır. Bu kapsamda bir programın geliştirilmesine yönelik olarak ulusal 

mal taşımacılığı yapan araçların iller itibarıyla sayısının ve teknik donanımının 

tespiti ve AT’nin teknik gereklerine uyum sağlanabilmesi için, maliyet 

analizlerini de içeren bir geçiş programının oluşturulması gerektiği 

belirtilmektedir. Bu çerçevede, Ulaştırma Bakanlığı koordinasyonunda hazırlanan  

bir proje önerisinin ortaya konacağına işaret edilmektedir.175  

Bu konuda Ulaştırma Bakanlığı tarafından yapılan çalışmalar sürmekte olup, 

halihazırda taşımacılıkta kullanılan tüm araçların lisanslandırılması süreci 

başlatılmıştır. Bunu sonucunda taşımacılık yapan tüm taşıtlar kayıt altına 

                                                
175 Ulusal Program, s.335. 
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alınmakta ve AT kriterlerine uymayan taşıtlar tespit edilmektedir. Bundan sonraki 

süreçte ise taşıt filosunun yenilenmesi aşamasına geçilecektir.     

Bunların yanısıra, Ulusal Program’da kurumsal yapılanma konusunda Kara 

Ulaştırması Genel Müdürlüğünün idari kapasitesinin güçlendirilmesi amacı ile 

personel alımı ve yapının güçlendirilmesi için eğitimler verilmesi de taahhüt 

edilmektedir.  

 

d) Türkiye’nin AT’ye yönelik taşımalarındaki sorunları: Türkiye’nin 

AT üyesi ülkelere yönelik gerçekleştirdiği uluslararası karayolu taşımacılık 

faaliyetlerinde, geçiş belgeleri, geçiş ücretleri, vergiler, vize ve kabotaj gibi 

hususlar AT’ye uyum çalışmaları kapsamında tam üyeliğe kadar önemli sorun 

olarak kalmaya devam edecektir. 

Türkiye’nin dış ticaret hacmindeki artışa rağmen, Türkiye’ye verilen geçiş 

belgelerindeki (kotalar) artış aynı oranda olmamaktadır. Özellikle Avusturya, 

İtalya ve Romanya gibi ülkelerde geçiş belgesi sıkıntısı yaşanmaktadır. Böylece, 

Türk taşımacıları güzergahlarını serbestçe belirleyememektedirler. Saydığımız bu 

uygulamalar sonucu, Türk taşımacıları AT taşımacılarına göre ilave ücretler 

ödemek zorunda kalmaktadır. 

Bir başka sorun ise, sürücülerin alması gereken vizelerle ilgilidir. Çünkü, 

sürücüler için vize alımının uzun ve zahmetli olması araçların hareketlerini 

kısıtlamaktadır. 

Kabotaj konusunda ise, AT ülkelerinde Türk araçları, malların ve 

hizmetlerin serbest dolaşımı ilkesinden faydalanamadığı için üçüncü ülkelere 
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taşıma yapamadığı gibi, AT içinde serbest çalışma hakkından mahrum 

olmaktadır.176   

 

e) AT politikalarına uyum: Ülkemizde yük ve yolcu taşımacılığının 

karayolları üzerinde yoğunlaşmıştır. Bu yoğunluk AT ülkeleriyle 

karşılaştırıldığında oran olarak kat kat daha yüksektir. Ülkemizdeki trafik kazaları 

ve bu kazalardaki insan kayıplarındaki fazlalığın ana sebebi de karayollarındaki 

bu yoğunluktur. 25 Şubat 2004 tarihinde Resmi Gazete’de yayınlanan Karayolu 

Taşıma Yönetmeliği ile Türkiye karayolu sektörünün uluslararası standartlar ile 

uyumlu hale getirilmesi konusunda gelişmeler kaydetmiş ve hatta bazı alanlarda 

sıkı uluslararası kurallar ulusal sektörde de uygulanmaya başlamıştır. Bu arada, 

Türkiye’nin kaza oranının AT’den 6 kat daha fazla olması nedeniyle, karayolu 

güvenliğinin iyileştirilmesi konusunda halen atılması gerekli adımlar 

bulunmaktadır.177  

Türkiye’nin, bölgesinin en büyük filoları arasında yer alan filosu 27 bin 

araçtan oluşmaktadır. Bu sayının 26 binini AT tarafından zorunlu standart haline 

getirilen EURO-2 ve EURO-3 normlarına sahip araçlar oluşturmaktadır. 

Türkiye’de yurtiçi ve uluslararası taşımacılık tamamen özel sektör 

tarafından gerçekleştirilmekte olup, pazara girişi engelleyen herhangi bir 

kısıtlama bulunmamaktadır. Taşıma ücretleri piyasa koşullarında serbestçe 

belirlenmekte, tarifeli taşımalarda (yurtiçi yolcu) ise Ulaştırma Bakanlığı’nın 

                                                
176 Ağar (ed.), op.cit, I. Rapor, s.1-118-121. 
 
177 Erçin, op.cit., s.27-28. 
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onayına tabi olmaktadır. Bakanlık 3348 sayılı yasası178 kapsamında, gerektiğinde 

fiyatlara alt ve üst sınırlar koyabilmektedir. Bugün yurtiçi yolcu ve uluslararası 

yük ve yolcu taşımacılığı yönetmeliklerle düzenlenmiş durumdadır. 

Türkiye’de karayolu altyapı sorununun kesin olarak çözüldüğünü 

söyleyemek mümkün değildir. Bir yandan çok geniş bir alana yayılmış ve sert 

iklimli bir ülke oluşu karayollarının bakım ve onarımını zorlaştırırken, diğer 

yandan aşırı yükleme ve yoğun trafik altyapının bozulmasına neden olmaktadır. 

Bundan dolayı, bu konuda uyumun sağlanabilmesi amacıyla bakım ve işletme 

çalışmalarında ihaleli işlere ağırlık kazandırılarak özel sektörün teşvik edilmesi 

yararlı olabilecektir. 

AT üyeliği perspektifinde yapılmış ve yapılacak mevzuat uyumu ve politika 

uyumlaştırması kapsamında; daha önce de belirtildiği gibi Karayolu Taşıma 

Kanunu 19.07.2003 tarihinde Resmi Gazete’de yayınlanarak yürürlüğe girmiş179, 

Karayolu Taşıma Yönetmeliği 25 Şubat 2004 tarihinde Resmi Gazete’de 

yayınlanarak yürürlüğe sokulmuş180 ve 5434 Sayılı Tehlikeli Malların Karayolu 

ile Uluslararası Taşımacılığına İlişkin Avrupa Anlaşmasına Katılmamızın Uygun 

Bulunduğuna Dair Kanun 30.11.2005 tarihinde yürürlüğe girmiş 

                                                
178 ‘‘3348 sayılı Ulaştırma Bakanlığı’nın Teşkilat ve Görevleri Hakkında Kanun’’ için bkz. 
http://www.ubak.gov.tr  
179   4925 sayılı Karayolu Taşıma Kanunu için bkz. http://www.kugm.gov.tr/ 
180 Sözkonusu yönetmeliğin en son hali 18.01.2006 tarihinde yürürlüğe girmiştir. Yönetmeliğin 
amacı ise, 1. maddede belirtildiği gibi, 4925 sayılı “Karayolu Taşıma Kanunu” nda yer alan 
karayolu taşımalarını ülke ekonomisinin gerektirdiği şekilde düzenlemek, taşımada düzeni ve 
güvenliği sağlamak, taşımacı, acente, taşıma işleri komisyonculuğu, nakliyat ambarı işletmeciliği, 
kargo işletmeciliği, lojistik işletmeciliği, taşıma işleri organizatörlüğü, terminal işletmeciliği, oto 
kiralama işletmeciliği, dağıtıcılık ve benzeri hizmetlerin şartlarını; taşıma işlerinde istihdam 
edilenlerin niteliklerini, haklarını ve sorumluluklarını belirlemek, karayolu taşımalarının, diğer 
taşıma sistemleriyle birlikte ve birbirlerini tamamlayıcı olarak hizmet vermesini, denetimini ve 
mevcut imkanların daha yararlı bir şekilde kullanılmasını  sağlamaktır. Yönetmelik için bkz. 
http://www.kugm.gov.tr/ 
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bulunmaktadır.181 Ayrıca, 3 Eylül 2004 tarihinde de Karayolu Taşımacılığı 

Operasyonlarında Profesyonel Eğitim’’ Yönetmeliği yürürlüğe girmiştir. 

Sözkonusu yönetmelikle eğitim konusu birtakım kural ve gerekliliklere 

bağlanmıştır. 

Orta Vadede182 ise; ulusal mevzuatta karşılığı bulunmayan hususlara ilişkin 

düzenleme yapılacak, böylece yasal düzenlemelerin yürürlüğe girmesiyle yapısal 

düzenlemelere geçilebilecektir. Türk Ticaret Kanunu Hükümleri CMR 

Konvansiyonu (Eşyaların Karayolundan Uluslararası Taşınması için Mukavele 

Sözleşmesi) ile uyumlaştırılacak; karayolu taşımacılığının kurumsallaşması, yolcu 

ve yükün güvence altında taşınması sağlanacak, yük taşımacılığında çağdaş 

koşullara uygun sigorta sistemi geliştirilecektir. 

Ayrıca, Türkiye’nin AT üyeliğine hazırlık aşamasının en önemli 

boyutlarından birini oluşturan kara ulaştırması alanında, AT ile ortaklaşa 

yürütülen projeler büyük öneme sahiptir. Bu çerçevede, halihazırda devam eden 

ve AT kara ulaştırması mevzuatına gerek müktesebat gerek uygulama bazında 

uyum sağlanması amaçlanan ‘‘Türk Karayolu Taşımacılık Sektörüne Destek 

Projesi’’ 2008 yılına kadar yayılan bir Eylem Planı öngörmekte ve üç bileşenden 

oluşmaktadır: Eşleştirme (Twinning), Ekipman Tedariki (Supply) ve Hizmet 

Tedariki (Service).  

Hollanda-Almanya ortaklığı ile yürütülen birinci bileşen Eşleştirme projesi, 

Temmuz 2005 tarihinde başlamış olup 18 ay sürecek ve kara ulaştırması 

                                                
181 Uygun Bulma Kanununun 1. maddesinde, ‘‘Birleşmiş Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu 
bünyesinde hazırlanan ve 30 Eylül 1957 tarihinde Cenevre’de imzalanan “Tehlikeli Malların 
Karayolu ile Uluslararası Taşımacılığına İlişkin Avrupa Anlaşması”na katılmamız uygun 
bulunmuştur’’ denmektedir. Kanun için bkz. http://www.tbmm.gov.tr/kanunlar/k5434.html 
182 Cansevdi, op.cit., s.127 
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mevzuatının gözden geçirilmesi ve ilgili AT müktesebatının uygulanmasını, kara 

ulaştırması sektörünün kurumsal olarak güçlendirilmesini ve sektörde kapasitenin 

geliştirilmesini sağlayacaktır.  

Destek projesinin diğer iki bileşeni kapsamında ise personel eğitimi ve 

ekipman temini konularında AT kaynaklarından yararlanılacaktır.   

 

2 – DEMİRYOLU TAŞIMACILIĞININ AT POLİTİKALARI İLE 

UYUMU 

 

Demiryolu tarihinin başlangıcının 1830 yılı olduğu söylenir. Tokyo-Osaka 

arasında yüksek hızlı Tokaido hattının işletmeye açıldığı 1964 yılı da, 

demiryolunun yeniden doğuşu olarak kabul edilebilir. Demiryolunun bu ikinci 

atılımında 1970’lerin petrol bunalımının da zorlamasıyla büyük metropollerin en 

önemli sorunlarına petrol yerine elektrik enerjisi kullanarak çözüm olması da rol 

oynamıştır. Demiryolu kitlesel yük taşımacılığında denizyolu ile birlikte en etkili 

taşıma türüdür. Amerika Birleşik Devletleri’nde (ABD) yük taşımacılığında 

demiryollarının % 40’lık payı, bu alandaki etkinliğinin en açık kanıtıdır. 

Enerjiyi verimli ve dışa bağımlı olmaksızın kullanabilmesi ve özellikle 

çevre dostu olması demiryolunun en büyük kozunu oluşturmaktadır. Bu yüzdendir 

ki, Avrupa’da bugün yüksek hızlı demiryolları çok çabuk gelişmiş ve kapasitesini 

büyük oranda artırmıştır. AT, 2015 yılına kadar, 9000 km.’si yeni hat olmak üzere 

30.000 km.’lik bir hat oluşturarak, yüksek hızlı demiryolunu 21. Yüzyıl 

ulaştırmasının omurgası haline getirmeyi planlamaktadır.183 Ayrıca ulaştırma 

                                                
183 Ağar (ed.), op.cit, I. Rapor, s.4.2-1. 
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sistemini dengeye kavuşturmak amacıyla 10-15 yıllık dönemde demiryolu yük 

taşımasını ikiye katlamayı öngörmektedir.  

Avrupa demiryollarının geliştirilmesi ve taşıma payının arttırılması amacı 

doğrultusunda, Avrupa Komisyonu’nun ikinci (2002 yılı) ve üçüncü (2004) 

demiryolu paketleri önerileri Avrupa Parlementosu tarafından benimsenmiştir. 

“Bütünleşmiş Avrupa Demiryolu Sahası” başlığını taşıyan mevzuat paketinde, 

üye ülkelerdeki demiryolu yük taşımacılığı alanının 1 Ocak 2007 tarihinde tam 

rekabete açılması, demiryolu güvenliği ile ilgili altyapı ve diğer bağlantılı 

unsurların tanımlanması, bir Avrupa Demiryolu Ajansı kurulması184, üye 

ülkelerdeki demiryolu teknolojisi ve teknik standartlarının uyumlu hale 

getirilmesi konularında yasal düzenlemeler yer almaktadır.185  

Türkiye’ye gelince;  1923 yılında Cumhuriyet ilan edildiğinde ülke sınırları 

içinde kalan demiryollarının uzunluğu 4000 km dolayındaydı. 1950’ye kadar 

demiryolu ağındaki hat uzunluğu iki katına yaklaşmıştır.186 Ancak 1950’lerden 

itibaren 50 yılı aşkın bir süre yanlış ulaştırma politikalarıyla demiryolları ihmal 

edilmiştir. Özellikle II. Dünya Savaşı bitiminden sonra ABD’nin, Türkiye’ye 

Marshall yardımı çerçevesinde yaptığı yardımların daha çok tarımsal üretimin 

artırılmasına kullanılmasına izin vermesi, ağır sanayii yatırımlarının düşmesine 

neden olmuş, bundan demiryolları da payını almıştır.187  

                                                
184 Avrupa Demiryolu Ajansı’nın kurulma kararı 881/2004 sayılı Tüzük ile alınmıştır. 
185 AT Enerji ve Ulaştırma Genel Müdürlüğü web sayfası için bkz. 
http://www.europa.eu.int/comm/transport/rail/legislation/index_en.htm 
186 Bugün demiryolu hattının uzunluğu 8257 km.’dir. 
187 ÖYMEN, Onur, Türkiye’nin Gücü, 21. Yüzyılda Türkiye, Avrupa ve Dünya, 5.Baskı, 
Remzi Kitabevi Yayınları, Aralık 2003, s.142. 
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Demiryolunun toplam taşımadaki payı 1950’lerden günümüze, yolcu 

taşımacılığında %42’den %3’e, yük taşımacılığında %55’den %4.5’düzeylerine 

düşmüştür.188 

Bunun yanında, demiryollarının ulaştırma sektöründeki kamu 

yatırımlarından aldığı pay, Birinci Beş Yıllık Kalkınma Planı döneminde % 17.5 

iken bu oran 2000’li yıllarda % 6 düzeyine gerilemiş bulunmaktadır.189   

 
 
a) Türk demiryolu taşımacılığına genel bakış: Türkiye, günümüze kadar 

dünya demiryolu teknolojisindeki olumlu gelişmelerin gerisinde kalmış ve bütün 

Avrupa’da yaygın olarak oluşturulmaya çalışılan yüksek hızlı tren şebekesine 

entegre olacak somut adımları atamamıştır. Bu nedenle özellikle yolcu 

taşımacılığında karayollarının payı, ulaşılacak yere karayolu ile daha kısa sürede 

varabilmenin getirdiği avantajla her yıl artış göstermektedir. 

Son 25 yıldaki büyüme eğilimlerinin sürmesi durumunda, 2020 yılında 

Türkiye’de yolcu trafiğinin bugünkü değeri olan 164 milyon yolcu/km 

düzeyinden 3.3 katına (540 milyon yolcu/km), yük trafiği ise 120 milyon 

ton/km’den 2.5 katına (300 milyon ton/km) çıkması beklenmektedir.190 

Türkiye’nin sürekli artış gösteren taşıma talebinin karayolu ile karşılanması 

sürdürülebilir bir politika değildir. Artan taşıma talebinin karşılanabilmesi için 

demiryolu ağının genişletilmesi gereklidir.  

Türkiye demiryolu sektörünün, yaşanan yönetsel boşluk, yönetim ve örgüt 

yapısındaki yetersizlikler, nitelikli insan gücü ve eğitim sorunları, finansman 

                                                
188 Ağar (ed.), op.cit, I. Rapor, s.4.2-2 
189 Idem. 
190 Cansevdi, op.cit., s.129. 
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darboğazı ve yatırımların yetersizliği gibi önemli sorunları vardır.191Sorunların 

çözülebilmesi için, Avrupa Komisyonu’nun ilerleme raporlarında da belirttiği 

gibi, halihazırda başlatılan yeniden yapılandırma çalışmaları sonuçlandırılmalı, 

mevzuat düzenlemeleri yapılmalı ve entegre taşımacılığı ön planda tutan bir 

anlayış benimsenmelidir. Hizmette etkinliği artırmak ve özel sektör katılımına 

uygun ortam hazırlamak için altyapı işletmeciliği ile taşımacılık hizmetleri 

ayrılmalı, demiryolu altyapısı ile ilgili tüm işlevler yeni oluşturulacak bir altyapı 

kuruluşunda toplanmalıdır.192  

Bu konular dikkate alındığında, yeni tamamlanan ve Türkiye’nin gelecek on 

yıldaki hedeflerini çizen ‘‘Ulaştırma Ana Plan Stratejisi’’nin ulaşım türleri 

arasındaki mevcut dağılımı, daha çevreci ve güvenli ulaşım yöntemleri lehine 

değiştirilerek entegre bir ulaşım sistemi kurmayı amaçladığını söyleyebiliriz. Bu 

strateji çalışmasında, taşımacılık türleri arasındaki dengenin sağlanması ve 

Avrupa Topluluğu’na daha büyük ölçüde uyumlu bir ulaşım sisteminin hayata 

geçirilmesi amacıyla çalışma yapılacak sektörlerin başında demiryolunun geldiği 

belirtilmektedir.193 

 
b) 2006 İlerleme Raporu’nda Türkiye demiryolu taşımacılığı:194 
 
İlerleme raporunda ele alınan Türkiye demiryolu taşımacılığı konusundaki 

değerlendirmeleri yukarıda olduğu gibi olumlu ve olumsuz diye ayrılacaktır.  

 

                                                
191 Idem. 
192 Devlet Planlama Teşkilatı Müsteşarlığı, Sekizinci Beş Yıllık Kalkınma Planı, 2000, Ankara, 
s.155. 
193 Ağar (ed.), op.cit, II. Rapor, s.5.2-19. 
194 2006 İlerleme Raporu için bkz. www.mfa.gov.tr 
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Sözkonusu raporda vurgulanan; Türkiye Devlet Demiryolları Genel 

Müdürlüğü’nün (TCDD) yük ve yolcu hizmetlerindeki tekelini sona erdiren 

TCDD hatlarında üçüncü şahıslara ait trenlerin çalıştırılmasına ilişkin tüzüğün 

Nisan 2005’te yürürlüğe girdiği; TCDD’ye ait limanların çalıştırma haklarının 

devredilmesi suretiyle özelleştirme uygulamalarının Haydarpaşa dışında da 

başlatıldığı; İskenderun ve Mersin limanlarının ihaleleri sonuçlandırıldığı; İzmir 

ve Samsun limanlarının ihalelerinin açıldığı ibareleri Komisyon tarafından 

seslendirilen olumlu değerlendirmelerdendir. 

Diğer taraftan, anılan rapor bazı olumsuz değerlendirmeler ve yapılması 

gereken hususları da içermektedir. Örneğin; Devlet Demiryolları hatlarında 

üçüncü şahıslara ait trenlerin çalıştırılmasına ilişkin tüzük konusunda uygulama 

mekanizmalarının belirsiz olduğu; TCDD’nin hala büyük ölçüde devlet 

sübvansiyonuna bağımlı olduğu ve 2004’te 670 milyon Euro zarar ettiği; 

demiryolu sektörünün AT müktesebatının hukuki ve kurumsal gereklerini 

karşılamaktan uzak olduğu; sektörün gerçek anlamda serbestleştirilmediği ve 

ticari açıdan bağımsız olmadığı; bir ulusal düzenleme organının oluşturulamadığı; 

lisanslandırma, altyapı tahsisi ve güvenlik belgelendirmesiyle ilgili hiçbir 

kurumsal yapılanmanın bulunmadığı; mevcut demiryolu altyapısının, 

kullanımdaki Avrupa demiryolu ağıyla karşılıklı işlerliğini sağlayabilmek 

amacıyla, esaslı şekilde modernize edilmesi gerektiği; büyük çaplı bir yasal 

uyumlaştırma, geniş kapsamlı kurumsal bir reform ve sektöre yönelik önemli 

yatırımlara ihtiyaç olduğunu belirten ifadeler bu yöndeki olumsuz eleştirilerden 

sayılabilir. 
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  Yukarıdaki bilgilerden de anlaşılacağı gibi, Avrupa Komisyonu’nun 2006 

yılı İlerleme Raporu’nda en çok eleştirdiği taşımacılık türlerinden biri 

demiryoludur. Komisyon, demiryolu taşımacılığı alanındaki ilerlemenin sınırlı 

kalmaya devam ettiğini, sektörün AT müktesebatının yasal ve kurumsal 

gereklerini karşılayamadığını vurgulamaktadır.195 

 

c) Ulusal Program’da Türkiye’nin demiryolları konusundaki 

taahhütleri: Ulusal Programın 9 nolu ‘‘Taşımacılık’’ başlığı altında belirtilen 

‘‘Öncelikler Listesi’’nde demiryolu taşımacılığı alanında AT mevzuatının 

üstlenilmesi ve uygulanması başlıca hedef olarak belirtilmektedir.196  

Ulusal Program’da bu konuyla ilgili olarak hazırlanacak demiryolu kanunu 

ile temel AT mevzuatı arasındaki yasal ve yapısal farklılıkların ve Türk demiryolu 

sisteminin alt yapı ihtiyaçları hususlarını tanımlamak amacıyla bir farklılık analiz 

çalışması197 yapıldığı ifade edildikten sonra, gelecek 5 yılı kapsayan bir eylem 

planının hazırlandığını belirtilmektedir.198 

Ayrıca, farklılık analiz ve eylem planının tamamlanmasını takiben AT 

finansmanı için bir de proje hazırlandığı bildirilmektedir. 199 

                                                
195 Avrupa Komisyonu Türkiye 2006 İlerleme Raporu, http://www.mfa.gov.tr, s.47 
196 AT Müktesebatının Üstlenilmesine İlişkin 2003 Türkiye Ulusal Programı, Avrupa Birliği Genel 
Sekreterliği, http://www.abgs.gov.tr, s.334 
197 Bu çalışma sonucunda,  TCDD’nin yardımı ile; a) Hazırlanacak Demiryolu Kanununu AT 
mevzuatına uyumlu hale getirmek için yasal önlemler, b) Kanunun etkin bir şekilde uygulanması 
için gerekli yönetsel ve yapısal iyileştirmeler, c) Bir ön maliyet tahmini ile gerekli alt yapısal 
iyileştirmeler, d) Kombine taşıma olanaklarının uygulanması, gibi hususları içeren ve 2003-2008 
yıllarını kapsayan bir eylem planı hazırlanmıştır. 
198 Ulusal Program, s.348. 
199 Proje kapsamında sırasıyla şu çalışmalar yapılmıştır; a) Mali Yönetim Bilgi Sistemi 
Çalışması(MYBS): Çalışma, TCDD’de iş birimlerinin ve alt birimler bazında  gelir ve giderlerin  
tutulmasına imkan sağlayacak,  mali performansın ölçülmesi ve izlenmesini mümkün kılacak bilgi 
sisteminin teminini içermektedir. b)TCDD’nin reorganizasyonu çalışması: Bu çalışma, İş 
birimlerinin oluşturulması konusunda teknik destek ve iş birimi yöneticilerinin eğitimi konusunu 
kapsamaktadır. c) Demiryolu sektörünün organizasyonu çalışması: Bu ise, demiryolu sektörünü 
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Ulusal Program’da kurumsal anlamda bazı değişiklikler de öngörülmektedir. 

Bu çerçevede, yapılması planlananlar şöyle sıralanmaktadır: TCDD’nin 

organizasyon yapısının düzenlenmesi, TCDD içinde iş birimlerinin kurulması, 

ulusal demiryolu taşımacılığı mevzuatı ve politikalarına açıklık getirilmesi, 

geliştirilmesi ve uygulanmasına destek olunması konusunda eşleştirme (twinning) 

projesinin gerçekleştirilmesi200, düzenleyici organların tanımlanması ve yeni 

kanun hazırlanması. 

 
 
d) AT politikalarına uyum: Tezin birinci bölümünde de ifade edildiği gibi, 

Avrupa Topluluğu’nun demiryolu politikaları ile ilgili olarak üye ülkelere yönelik 

uyguladığı en somut kurallar 29 Temmuz 1991 tarih ve 91/440 sayılı Konsey 

Direktifi'nde belirtilmektedir. Sözkonusu direktif incelendiği takdirde Türkiye’nin 

demiryolu sektöründe AT ile uyumu sağlayabilmesi için yapması gerekenler 

açıkca ortaya çıkmaktadır. 

Türkiye’de demiryolu taşımacılığı hizmetleri TCDD İşletmesi Genel 

Müdürlüğü’nce kamu tekeli statüsünde yürütülmektedir. TCDD’nin yeniden 

                                                                                                                                
düzenleyen ve TCDD’nin yeniden yapılandırılmasına imkan tanıyan genel bir kanunun 
hazırlanmasında teknik destek sağlanması çalışmasını içermektedir. d) Mali ilişkiler çalışması: 
Kamu hizmeti yükümlülüklerinin tanımlanması, kamu hizmeti sözleşmelerinin hazırlanması, genel 
mali ilişkilerin (gelir, maliyet, sübvansiyon, nakit akışları) analizi gibi hususlarda teknik destek 
sağlanması çalışmasından oluşmaktadır. 
200 Avrupa Topluluğu Mali İşbirliği Fonu’ndan finanse edilen ve Türkiye ve Almanya Federal 
Cumhuriyeti tarafından ortaklaşa yürütülen Eşleştirme Projesi, demiryolu sektörünün yeniden 
organizasyonunu amaçlamaktadır. Projenin, AT Mevzuatı ve uygulamaları ile Türkiye'de sektörün 
durumuna ilişkin farklılık analiz etüdü daha önce de belirttiğimiz gibi 2003 yılında 
tamamlanmıştır. Eşleştirme Projesi, demiryolu sektörünün teşkilatlandırılması, Hükümet'le mali 
ilişkilerin belirlenmesi, işletme bilgi sisteminin oluşturulması, çerçeve kanunun hazırlanması ve 
TCDD'nin yeni teşkilatının oluşturulması'nı kapsayan dört ana bileşenden oluşmaktadır. Ayrıca, 
yeni kanun taslaklarının hazırlanması, AT mevzuatına göre gerekli kurumların belirlenmesi, bu 
kurumların görev ve sorumluluklarının açıklanması,kurumların işlerliğini sağlamak üzere 
süreçlerin geliştirilmesi ve personel eğitimini kapsayan faaliyetleri de içeriyor. Mart 2005’de 
başlanan Proje'nin 18 ay sürmesi planlanmaktadır.  
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yapılandırılması amacıyla 1996 yılında bir proje hazırlanmıştır. Proje, AT 

demiryolu politikalarına uyumlu olarak, kuruluşa idari özerklik sağlanması ve 

özel sektörün katılımının gerçekleştirilmesi  gibi önemli maddeleri içermektedir. 

Proje kapsamındaki çalışmalar, Türkiye’nin aday ülke statüsünden, müzakerelere 

başlamış bir ülke statüsüne geçmesiyle daha da hız kazanmıştır.  

Türkiye’nin demiryolu sektöründe AT politikalarına uyumu yakalayabilmesi 

için ana hatlarıyla şunları yapması gerekmektedir:201 

 - Türkiye öncelikle pazar ihtiyaçlarına ve ticari şirket normlarına uygun 

faaliyette bulunabilecek bağımsız bir yapı oluşturmalıdır. Demiryolu altyapısı ile 

ilgili tüm işlevlerin de bu yapıda toplanması gerekmektedir. 

- Altyapı ve işletmecilikle ilgili faaliyetler yönetimsel olarak birbirinden 

ayrılmalı ve bütçeleri ayrı tutulmalıdır.  

- Türk mevzuatında demiryolu ile ilgili kanun ve diğer düzenlemelerde AT 

müktesebatı doğrultusunda değişiklik yapılmalıdır.202 

- AT’ye üye olması halinde, Türkiye yabancı taşımacıların kendi sınırları 

içerisinde taşıma yapabilmesine izin vermek zorunda kalacağından, sektörü 

rekabete dayanabilecek bir yapıya kavuşturması gerekmektedir. 

-  TCDD yönetimi ve personelinin kamu hizmeti anlayışından ticari odaklı 

bir hizmet anlayışına getirilmesi amacıyla eğitilmesi zorunludur. 

- TCDD’nin yeniden yapılandırılması sırasında istihdam yükünün 

azaltılması gerekmektedir. 

 

                                                
201  Cansevdi, op.cit., s.130-132; http://www.tcdd.gov.tr 
202 Demiryolu taşımacılığının halihazırdaki mevzuatı üç parçadan oluşmaktadır: i-Ulaştırma 
Bakanlığı’nın Teşkilat ve Görevleri Hakkında 3348 sayılı kanun, ii- Kamu İktisadi Teşekkülleri 
Hakkında 233 sayılı Kanun Hükmünde Kararname ve iii-TCDD Ana Statüsü. 
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3 – DENİZYOLU TAŞIMACILIĞININ AT POLİTİKALARI İLE 

UYUMU 

 

Türkiye, kara sınırlarının üç katı kıyı şeridine sahip olması ve Avrupa, Asya 

ve Afrika kıtalarının geçiş yollarında olan coğrafi konumu nedeniyle yoğun deniz 

trafiğinin etkisinde kalmaktadır. Türkiye Cebelitarık Boğazı ile Atlas 

Okyanusu’na, Süveyş Kanalı ile Arap Yarımadası ve Hint Okyanusu’na, Boğazlar 

yoluyla Karadeniz’den Akdeniz’e, Avrasya ve Uzakdoğu’ya uzanan ulaşım 

hatlarının kesişme noktasındadır. Bu durum, denizcilik sektörünü oluşturan 

kabotaj, uluslararası taşımacılık, gemi yapım sanayi, liman işletmeciliği ve boğaz 

geçişlerinin önemini açıkca ortaya koymaktadır. 

 

a) Türk denizyolu taşımacılığına genel bakış: Osmanlı İmparatorluğu’nda 

denizlerde yolcu taşımacılığının başlaması 1843 yılında padişah Abdülmecit’in 

buyruğuyla kurulan ‘‘Fevaid-i Osmaniye’’ ile ‘‘Şirket-i Hayriye’’ kurumlarıyla 

başlamıştır. Cumhuriyet döneminde ise, Türk denizcilik sektörünün faaliyetleri 

‘‘Türkiye Seyr-i Sefain İdaresi’’  adlı kurum eliyle sürdürülmüştür. Bu dönemde 

değişik isimler altında faaliyetlerini sürdüren gemi yapan, işleten ve liman 

hizmetlerini veren kuruluşlar devlet tarafından kurulmuştur. Büyük yatırım ve 

uzmanlık isteyen bu kuruluşların başlangıçta devlet tarafından kurulması doğru 

bir seçimdi. Ancak zamanla özel sektörün gelişmesi, yurtdışına açılma 

eğilimlerinin artması ve ekonomik koşulların değişmesi nedeniyle etkinlikleri 

azalan bu kurumlar, gelişen teknolojiye ve modern işletme anlayışına ayak 

uyduramamaya başlamışlardır. Bu nedenle, Türk denizcilik sektörü ve milli 



 79 

ekonomimiz açısından Kamu İktisadi Teşebbüslerinin çağdaş bir işletmecilik 

yapısına kavuşturulup geliştirilerek daha iyi hizmet verebilmeleri için, söz konusu 

kurumlar özelleştirme kapsamına alınmışlardır. Gerek sanayi hammaddesini 

oluşturan yükleri bir seferde büyük miktarlarda taşıma özelliği, gerekse taşıma 

maliyetlerinin demiryoluna göre 3.5, karayoluna göre 7 ve havayoluna göre 22 kat 

ucuz olması dolayısıyla denizyolu taşımacılığının önemi artmıştır. Yük ve yolcu 

taşımacılığının hızlı, güvenli, konforlu ve ekonomik olmasının yanısıra, çevreyi 

az kirletmesi, tükettiği enerjinin az olması da ona avantaj sağlamaktadır. 

Daha önce de belirttiğimiz gibi, 1950’li yıllara kadarki dönemde, doğru bir 

tercih olarak demiryolu ve denizyoluna ağırlık veren politikalar benimsendi. Bu 

uygulama sonucunda, 1950 yılında yük taşımacılığında demiryolu %55.1, 

denizyolu %27.8 pay alırken, karayolunun payı %17.1 idi. Aynı dönemde yolcu 

taşımacılığında taşıma türleri arasında dağılım %49.9 karayolu, %42.2 demiryolu, 

%7.5 denizyolu ve %0.6 havayolu şeklindeydi. 1950’lerden sonra en pahalı 

taşıma türü olan karayolu taşımacılığını destekleyen politikalar, her hükümet 

döneminde devam ederek Türkiye’de ulaşım karayoluna bağımlı hale 

getirilmiştir. Bunun sonucunda günümüzde yurtiçi taşımacılık, yükte %92 ve 

yolcuda %95 karayolu payı ile dengesiz, pahalı ve sağlıksız bir yapıya kavuştu. 

Bugün yolcu taşımacılığında denizyolları ile gerçekleştirilen taşımacılığın toplam 

taşımacılıktaki payı %1’i dahi bulamamaktadır. Ayrıca son on yıllık dönemde 

ulaştırma yatırımları içinde denizyolunun payı %2.4 oranındadır.  

Dış ticaret taşımacılığına geldiğimizde durum farklılaşmaktadır. Türkiye’nin 

2001 yılı itibariyle ticaret hacmi 131 milyon ton civarı gerçekleşirken, toplam 

ticaretin %87.2’si denizyolu ile yapılmıştır (Bkz. Tablo 2.5 ve Tablo 2.6). Buna 
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karşın, kabotaj taşımaları %3.6 gibi çok düşük bir değerde gerçekleşmektedir.203 

Türk deniz ticaret filosu 9.06 milyon DWT (Toplam Ağırlık-Deedweight Ton) 

kapasitesiyle dünya sıralamasında 20’nci sırada bulunmaktadır.204 2003 yılında 

Avrupa Topluluğu ülkeleriyle denizyoluyla yapılan toplam dış ticaret hacmi 32.7 

milyon ton olarak gerçekleşmiştir. Bu hacmin 18.3 milyon tonu ihracat, 14.4 

milyon tonu ise ithalat taşımalarıdır (Bkz. Tablo 2.7).  

Sektörün en önemli sorunu finansman yetersizliğidir. Küresel ekonomide 

yaşanan olumsuzluklar denizcilik sektörünü de etkilemiş ve finans 

kuruluşlarından alınan kredilerin geri ödemesinde birtakım problemlerin 

doğmasına neden olmuştur. Ayrıca, Türk ticaret filosu yaşlanmış bulunmaktadır 

ve yenilenmesi ve uluslararası taşımacılıktan pay alabilmesi için yeni gemilerin 

filoya dahil edilmesi gerekmektedir. 

Gelecek dönemde egemen olması öngörülen kombine taşımacılık 

çerçevesinde, denizyolu ulaştırmasında limandan limana olan taşıma anlayışı artık 

fabrikadan mağazaya (kapıdan kapıya) şekline dönüşecektir. Bu durumda, transit 

ülke konumunda olan Türkiye, kombine taşımacılık anlayışı doğrultusunda 

limanlarını ve diğer ulaştırma altyapılarını uyarlama ihtiyacını duyacaktır. Bu 

nedenle, Türkiye’nin limanlarını geliştirmesi, modernleştirmesi, kapasitelerini 

artırması ve bu sektörü AT limancılık stratejisi ile uyumlu bir işletme 

politikasının izlenebileceği özerk yönetim yapısına kavuşturması gerekmektedir.  

Öte yandan, AT’ye tam üye olunduğunda sona erecek kabotaj 

taşımacılığımızda olası AT rekabetine hazırlıklı olmak amacıyla filonun 

güçlendirilmesi gerekmektedir. 

                                                
203 Ağar (ed.), op.cit, I. Rapor, s.4.3-2. 
204 Cansevdi, op.cit., s.132. 
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Bugün, Türk denizyolu taşımacılığının hukuki temelini 815 sayılı Türk 

Kıyılarında Denizyolu Taşımacılığı ve Liman ve Karasularında Ticaretin 

Uygulanması Kanunu, 4490 sayılı Türk Uluslararası Gemi Kaydı Kanunu ve 6762 

sayılı Ticaret Kanunu oluşturmaktadır.205 

 

b) 2006 İlerleme Raporu’nda Türkiye denizyolu taşımacılığı:206  

Avrupa Komisyonu’nun 2006 yılı İlerleme Raporu’nda ele alınan Türkiye 

denizyolu taşımacılığı konusundaki değerlendirmeleri olumlu ve olumsuz diye 

ayırdığımızda; deniz taşımacılığı alanında, yasal uyumluluğun sağlanması ve idari 

kapasitenin güçlendirilmesinde bir ölçüde ilerleme sağlandığı; mevzuatın 

uyumunda ve özellikle güvenlikle ilgili idari kapasitenin güçlendirilmesinde iyi 

düzeyde gelişme kaydedildiği, balıkçı gemilerinin güvenliği, deniz kazalarının 

tahkiki, denizcilerin eğitim kalitesi ve denetlenmesi, yük gemilerinin güvenli 

yükleme ve boşaltımı, denizcilik ekipmanları ve liman kontrolleri konularında 

yönetmelikler yayımladığı, AT bayraklı gemilerin 2004’te ortalama seferden 

alıkonulma oranı % 3.996 iken, Türk bandıralı gemilerin alıkonulma oranının, 

2003’te % 17.5’ten, 2005’te % 7,5’a düştüğü; Türkiye’nin Paris Mutabakat 

Zaptı’nın kara listesinde olmaya devam etmekle birlikte, çok yüksek riskli 

kategorisinden yüksek riskli kategorisine düşerek gelişme gösterdiği; deniz 

güvenliği konusunda, Türkiye’nin, SOLAS Konvansiyonunun XI/2. Bölümü ve 

ISPS Kodu çerçevesindeki uluslararası yükümlülüklerini yerine getirdiği ibareleri 

                                                
205   Sözkonusu kanunlar için bkz. www.tbmm.gov.tr. 
206 Bkz. 2006 Yılı İlerleme Raporu, www.mfa.gov.tr  
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rapordaki Türkiye denizyolu sektörünün AT politikalarına uyumuna ilişkin olmlu 

görüşleri göstermektedir. 

Ancak, Rapor diğer ulaştırma türlerinde olduğu gibi denizyolu 

taşımacılığına ilişkin de bazı olumsuz görüşleri barındırmaktadır. Örneğin 

rapordaki; Türkiye’nin SOLAS-78, SOLAS-88 (Denizlerde Can Güvenliğinin 

Sağlanması Uluslararası Sözleşmesi), Load Line 88 ve Mar-Pol Ek III ve IV’e 

(Gemilerden Kaynaklanan Kirliliğin Önlenmesi Uluslararası Sözleşmesi III ve IV 

Numaralı Ekleri) taraf olmak amacıyla yürütülen işlemleri henüz 

tamamlayamadığı; gemi alıkoyulma oranları konusunda 2005’in ilk dokuz ayında 

başka bir iyileşme kaydedilemediği; Türk Deniz Ticaret Filosunun performansının 

daha da iyileştirilmesi gerektiği; deniz güvenliği 2004 Yılı Eylem Planı’nda 

belirtilen çok sayıda hedefe, 2005 yılı ortası itibariyle hala ulaşılamadığı; kıyı 

ticareti (kabotaj) pazarına girişin Türk bayraklı gemilere münhasır tutulmasının 

sürdüğü; Kıbrıs bayraklı ve Kıbrıs’la ticaret yapan gemilere uygulanan 

kısıtlamaların kaldırılması yönünde bir gelişme kaydedilemediği ifadeleri AT 

Komisyonu’nun bu konudaki olumsuz görüşlerini yansıtmaktadır. 

Sonuç olarak, söz konusu raporda Türk deniz ulaştırması sektörünün AT 

Ortak Ulaştırma Politikası’na uyum konusunda bir ölçüde ilerleme sağladığı 

belirtilse de, yukarıda da ele aldığımız gibi, olumsuz değerlendirmelerin çokluğu 

dikkati çekmektedir.   
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c) Ulusal Program’da Türkiye’nin deniz ulaştırması konusundaki 

taahhütleri: Ulusal Program’ın 9 nolu ‘‘Taşımacılık’’ başlığı altında belirtilen 

‘‘Öncelikler Listesi’’nde denizyolu taşımacılığı alanında özellikle deniz güvenliği 

konusunda AT mevzuatının üstlenilmesi ve uygulanması için gerekli şartların 

sağlanması ana hedef olarak belirtilmektedir.207  

Plan’da sözkonusu hedef doğrultusunda, Türkiye’de deniz taşımacılığı 

güvenliğinin güçlendirilmesi konusunda bir eylem planının kabul edilmesi, ilgili 

AT mevzuatına uyum, mevzuatın uygulanması, idari, teknik ve eğitim alanındaki 

tedbirlerle alt yapının güçlendirilmesi amaçlanmaktadır. Bu kapsamda söz konusu 

eylem planının hazırlanması çalışmalarının son aşamada olduğu belirtilmektedir. 

Ayrıca 2002 yılı Mali İşbirliği Programlaması kapsamında başlatılan “Türkiye’de 

Deniz Ulaştırması Güvenliğinin Güçlendirilmesine Destek” projesinin de 

sürdürülmekte olduğu ifade edilmektedir. 

Ulusal Program’da ayrıca, Türk bayraklı gemilerin teknik durumlarının 

iyileştirilmesi, liman devleti kontrol uygulamalarının güçlendirilmesi ve AT’nin 

deniz ticareti konusundaki uluslararası ilişkiler mevzuatına uyum ve mevzuatın 

uygulanmasının amaçlandığı da belirtilmektedir.208 Konu ile ilgili olarak bazı 

uluslararası sözleşmelere (SOLAS-78 ve SOLAS-88 protokolleri ile Load Line-88 

protokolü ) taraf olma çalışmaları TBMM’de görüşülme aşamasında olduğu ve 

mevcut mevzuatın AT Direktiflerine tam uyumunun sağlanması için detay 

çalışmalarının başlatıldığı vurgulanmaktadır. Planda ayrıca AT kaynaklarından 

finanse edilecek Türkiye’de Deniz Taşımacılığının Güçlendirilmesine Destek 

                                                
207 AT Müktesebatının Üstlenilmesine İlişkin 2003 Türkiye Ulusal Programı, Avrupa Birliği 
Genel Sekreterliği, http://www.abgs.gov.tr, s.334. 
208 Ibid, s.335. 
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Projesi’nin eşleştirme (twinning) kapsamında gerekli hukuki düzenlemelerin 

yapılacağı bildirilmektedir. 

Ulusal Program’da ayrıca, AT’nin uluslararası ilişkiler ve Deniz Ticareti 

Mevzuatı’nın, Topluluğun deniz taşımacılığı hizmetlerine uyum sağlanmasında 

yol gösterici bir rol oynadığı belirtilmekle birlikte, direktiflerin büyük bir 

çoğunluğunun Türkiye’nin AT’ye tam üye olmasını gerektirdiği, bu yüzden 

ülkemizin yukarıdaki taahhütlerinin katılımdan sonra gerçekleştirileceğinin 

öngörüldüğü belirtilmektedir.209 

 

d) AT politikalarına uyum: Avrupa Komisyonu’nun Türkiye hakkında 

hazırladığı raporlarda Türkiye’nin deniz emniyetinin güçlendirilmesi ve yabancı 

limanlarda Türk bayraklı gemi tutulması durumlarının azaltılarak AT 

ortalamasına indirilmesi gereği özellikle vurgulanmış ve son raporlarda bu 

konularda herhangi bir gelişme olmadığına işaret edilmiştir.210 Türkiye birinci 

ulusal programda (2001) bu konularda tatmin edici bir program sunamamakla 

birlikte, ikinci ulusal programda ciddi bir faaliyet takvimi öngörmüştür ve bunu 

uygulamaktadır. Bu çerçevede planlanan ve uygulanan önemli bir proje olan AT 

eşleşme (twinning) projesinde İspanya ile işbirliği halinde deniz emniyetinin 

güçlendirilmesi ve deniz emniyeti ve gemi kaynaklı kirlenmelerin önlenmesi 

konularındaki Türk mevzuatının AT müktesebatına uygun olarak yeniden 

hazırlanması veya değiştirilmesi öngörülmüştür. Sözkonusu proje, Eylül 2006’da 

sonuçlanmıştır. Denizcilik Müsteşarlığı, izleyen dönemde AT projesi olarak icra 

edilmek üzere yeni bir proje taslağı teklif etmiştir. Bu, AT eşleşme projesinin 

                                                
209 Ulusal Program, op.cit., s.373. 
210 Bkz. 2003, 2004, 2005, 2006 Yılı İlerleme Raporları, www.mfa.gov.tr 
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tamamlayıcısı ve kapsamı dışındaki diğer denizcilik konularında uyum amaçlı bir 

projedir.211  

AT’ye üye ülkeler, karayolundaki yük yoğunluğunu azaltmak amacıyla 

çevreye daha az zararlı olan, taşıma maliyeti daha az ve çok türlü taşımacılıkta 

önemli bir yeri olan denizyolu taşımacılığının payını artırmayı 

hedeflemektedirler. Bu doğrultuda yüklerin denizlere kaydırılması için Kısa 

Mesafeli Denizyolu Taşımacılığı (SSS-Short Sea Shipping) kavramı 

geliştirilmiştir.212  

Kısa Mesafeli Denizyolu Taşımacılığı, Avrupa limanları arasında ve bu 

limanlarla Avrupa ülkesi olmayıp, Avrupa sınırlarındaki kapalı kıyısı olan ülkeler 

arasında yapılan yolcu ve yük taşımacılığıdır. Bu bağlamda kısa mesafeli 

denizyolu taşımacılığı; AT’ye üye ülkeler ile Akdeniz, Karadeniz ve Baltık 

Denizi’ne kıyısı olan devletler ve Avrupa Ekonomik Alanı’na üye olan Norveç ve 

İzlanda arasında yapılan denizyolu taşımacılığını kapsamaktadır.213 

Türkiye coğrafi konumu nedeniyle bu alanda önemli avantajlara sahiptir. 

Türkiye için kısa mesafe deniz taşımacılığında üç hat öngörülebilir: 

- Doğu Akdeniz Hattı 

- Batı Akdeniz Hattı 

- Karadeniz Hattı. 

Türkiye, konuyla ilgisi kapsamında Trans Avrupa Ulaştırma Ağları      

(TEN-T)’nın Türkiye’ye uygulanması ile ilgili olarak bazı öneriler getirerek 

                                                
211 Ağar (ed.), op.cit, III. Rapor, s.7.3-43. 
212 Ibid. s.7.3-44. 
213 Idem. 
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sürece müdahil olma iradesini göstermiş bulunmaktadır. Ancak bu konuyla ilgili 

olarak daha fazla çaba gösterilmesi gerekmektedir. 

Türkiye, Avrupa’nın deniz taşımacılığında serbest ve adil rekabet ortamının 

tesisi ile deniz kirliliğinin önlenmesi yönündeki genel prensiplerine uyum 

içindedir ve uygulamaları da bu yöndedir. Türkiye’de denizcilik sektörü en 

serbest sektörlerden birisini teşkil etmekte, ancak milli güvenlik kaynaklı bazı 

kısıtlamalar bulunmaktadır. Yine de Türkiye bu alandaki uluslararası 

sözleşmelerin çoğuna imza atmıştır.214 

 

4 – HAVAYOLU TAŞIMACILIĞININ AT POLİTİKALARI İLE 

UYUMU 

 

Hava taşımacılığı çok hızlı teknolojik ve yapısal değişiklikler gösteren bir 

sektördür. Sağladığı hız ve konfor nedeniyle ulaştırma türleri içinde en yüksek 

gelişme hava ulaştırmasında ortaya çıkmıştır. Bununla birlikte ekonomik ve 

politik gelişmelere en duyarlı olan da yine havacılıktır. Nitekim, hava 

taşımacılığındaki sürekli gelişme Ağustos 1990’da başlayan Körfez Savaşı ile bir 

süre durgunluğa girmiştir. 1993 yılından sonra dünya genelindeki ekonomik 

büyümeye paralel olarak tekrar canlanan sektörde, 1995-1997 yılları arasında dış 

                                                
214 Bunlar; Denizde Can ve Mal Emniyeti Uluslararası Sözleşmesi (SOLAS 74), Denizlerin 
Gemiler Trafından Kirliliğinin ÖnlenmesiUluslararası Sözleşmesi (MARPOL 73/78-Ek I,II ve 
IV), Denizde Çatışmayı Önleme Uluslararası Kuralları (COLREG 72) Gemi Adamlarının eğitimi, 
Belgelendirmesi ve Vardiya Tutma Esasları Uluslararası Sözleşmesi (STCW 78/95) ve 
Uluslararası Tonaj Sözleşmesi (TONNAGE 69)’dir. 
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hat yolcu taşımacılığında dünya genelinde ortalama %7, iç hat yolcu 

taşımacılığında %4 ve kargo taşımacılığında %7 dolayında artışlar olmuştur.215 

 1997-1998 yıllarında Doğu Asya ülkeleri, Japonya ve Rusya’da yaşanan 

ekonomik durgunluk sonucu sektörde önemli oranda gerileme görülmüştür. 1999 

yılları başlarında tekrar toparlanan havacılık bu sefer de Amerika Birleşik 

Devletleri’nde yaşanan 11 Eylül saldırılarıyla beraber tekrar ciddi bir krize 

girmiştir. Bu dönemde, çok sayıdaki taşıma şirketinin bir kısmı ya küçülerek ya 

da başka şirketlerle birleşerek önemli zararlarla ayakta kalmaya çalışırken, diğer 

bir kısmı hükümetlerinden aldığı mali destek ile faaliyetlerini sürdürebilmişlerdir. 

İzleyen dönemde, Doğu Asya’da görülen SARS hastalığı ve Irak Savaşı da 

sektörü olumsuz yönde etkileyen diğer gelişmeler olmuştur. 

Son yıllarda yaşanan saydığımız olumsuz siyasi ve ekonomik gelişmelere 

karşın, dünya ticaret hacmindeki ve turizm sektöründeki büyüme, ayrıca 

insanların daha hızlı ve daha konforlu yolculuğu tercih etmeleri nedeniyle tüm 

dünyada havayolu taşımacılığı, ulaştırmanın diğer sektörlerine göre daha hızlı bir 

gelişme göstermiştir. Bunda uzun ve kıtalararası mesafelerde havayolu ulaşımının 

çok büyük bir avantaja sahip olmasının da rolü bulunmaktadır. Bugün değişik 

havacılık otoriteleri tarafından yapılan tahminler havayolu taşımacılığındaki bu 

gelişmenin süreceği yönündedir. 

Nitekim, Uluslararası Havalimanları Konseyi (Airports Council 

International – ACI )’nin dünya genelinde 820 havalimanındaki yolcu ve kargo 

trafiği hakkındaki raporuna göre, 2003 yılında, 2002 yılına oranla yolcu 

taşımalarında %2, kargo taşımalarında ise %3 artış olmuş ve sektör 2000’li 

                                                
215 Ağar (ed.), op.cit, I. Rapor, s.4.4-1. 
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yılların başındaki rakamları yakalamıştır. Bölgesel olarak 2002 yılına oranla en 

büyük artış %5 oranı ile Orta Doğu’da görülürken, Avrupa ve Afrika hava 

limanlarındaki artış %4, Kuzey ve Güney Amerika ile SARS hastalığı krizinden 

en fazla etkilenen Uzakdoğu’daki artış %1 düzeyinde kalmıştır.216 

Kargo taşımacılığında ise, 2003 yılında 2002’ye oranla Orta Doğu 

bölgesinde %10, Asya Pasifik bölgesinde %6, Avrupa’da %2, Afrika ve Kuzey 

Amerika’da %1 oranında artış olmuştur.217 2000’li yıllarda 1,6 milyar dolayında 

gezi ve iş amaçlı yolculuk yapıldığını göstermiştir. Bunun %75’e yakın kısmı en 

büyük 10 büyük havayolu şirketi tarafından gerçekleştirilmiştir. Yine tahminlere 

göre 2010 yılında dünyada havayolları ile 2.3 milyardan fazla yolcu uçacaktır 

(bkz. Tablo 2.8 ve 2.9). 

Yatırım konusuna gelince; Avrupa Topluluğu’nda 1996-2001 döneminde, 

236 havaalanına 22.3 milyar Euro’luk yatırım yapılmıştır. Bu alanlardan 51’i       

o dönem için aday ülkelerde olan havaalanlarıdır. 2002 ve 2003 yılları için           

8 milyar Euro olarak gerçekleşen yatırım miktarı, 2004 – 2010 dönemi için 21 

milyar Euro olarak planlanmıştır.218   

Havayolu sektöründeki önemli gelişmeler, bölgesel havayolu 

işletmeciliğinin gelişmesi, havayolu şirketlerinin birleşmesi ve aralarındaki 

işbirliğinin artması, havayolu şirketlerinin maliyetlerini düşürme yollarını araması 

olarak sıralanabilir. 

 

                                                
216 Ağar (ed.), op.cit, Yönetici Raporu, s.5.4-1 
217 Idem. 
218 Idem. 
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a) Türk havayolu taşımacılığına genel bakış: Türk hava ulaştırma sektörü 

14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayılı Sivil Havacılık Kanunu’nun219 

yürürlüğe girmesi ile gözle görülebilir bir gelişme göstermiştir. Bu tarihten sonra 

Türk Hava Yolları (THY)’nın bir modernizasyon ve standardizasyon çalışması 

çerçevesinde filosunu geliştirmeye başladığı, hizmet standartlarını yükseltmeye 

çabaladığı görülür. Aynı dönemde özel havayolu şirketlerinin sayıları ve filo 

kapasiteleri sınırlı da olsa artış göstermiştir.  

1980’li yılların sonu ile 1990’lı yılların başlarında havaalanı yatırımları daha 

çok mevcutların iyileştirilmesi üzerinde yoğunlaşmıştır. Ağustos 1990’da ortaya 

çıkan Körfez Krizi, terör olayları, turizm sektörüne bağlı olarak havacılığı da 

olumsuz etkilemiştir. Buna karşın durgunluk kısa sürede atlatılmış, sektörde 

gelişmenin devam ettiği ve yeni havaalanlarının açıldığı görülmüştür.220   

Bu arada Türkiye, Avrupa Topluluğu’nda başlatılan Tek Avrupa Hava 

Sahası, ayrıca Yatay Havacılık Anlaşması gibi çalışmalara katılmıştır.  

Havacılık sektörü faaliyetleri konusunda halihazırda en yetkili kurum 

Ulaştırma Bakanlığı Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü’dür. Bu kurumu, Devlet 

Hava Meydanları İşletmesi Genel Müdürlüğü (DHMİ) ve havacılık altyapısından 

sorumlu olan Ulaştırma Bakanlığı Demiryolları, Limanlar ve Havaalanları İnşaatı 

Genel Müdürlüğü izlemektedir. 

2920 sayılı Sivil Havacılık Yasası’yla sivil havacılık işletmelerinin 

kurulmasına imkan tanınması sonucunda Türk hava taşmacılığı sektörü son 15 

yılda yaklaşık % 600’lük bir büyüme kaydetmiştir. Bunun yanısıra dünyadaki 

                                                
219  Kanun metni için bkz. Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü web sayfası, http://www.shgm.gov.tr 
220 Örneğin; Antalya Dış Hatlar Terminali ve Atatürk Havalimanı Yeni Dış Hatlar Yolcu 
Terminali 1998 yılında açılmıştır.  
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gelişmelere paralel olarak Türkiye hava trafiğinde çok hızlı bir artış 

kaydedilmiştir. Ancak bu hızlı gelişme karşısında gerekli altyapı çalışmaları 

eşzamanlı yapılamadığı için sektör sağlıksız büyümüş ve yönetim problemleri, 

nitelikli personel sorunu ve güvenlik gibi birtakım sorunlar ortaya çıkmıştır. 

Sektörde özellikle pilot eksikliği yaşanmaktadır. Bunun sonucunda Türk 

Silahlı Kuvvetleri’nde görevli pilotlar istifa ederek kendilerine iyi imkanlar sunan 

özel sektöre geçmektedirler. Bu durum ise ulusal güvenlik zaafı doğurmaktadır. 

  

b) 2006 İlerleme Raporu’nda Türkiye havayolu taşımacılığı:221 İlerleme 

raporunda yer alan hava taşımacılığı müktesebatında, sınırlı bir gelişme 

kaydedildiği; Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü’ne kanunla mali ve teknik 

özerklik verildiği, yeniden yapılanmaların ve eleman alımlarının göze çarptığı, 

otonom bir kaza araştıma kurulunun kurulduğu, slot tahsisine yönelik bir talimatın 

yayınlandığı ve bu konuda teknik değerlendirme komitelerinin kurulduğu; gibi 

olumlu görüşlerin sayısı birkaçı geçmemektedir.  

Öte yandan sözkonusu rapor birçok olumsuz değerlendirmeler ve yapılması 

gereken hususları içermektedir. Örneğin; mevzuat uygulamasının müktesebat ile 

uyumunun izlenmesi gerektiği; Türkiye’nin müktesebata genel uyumunun sınırlı 

kaldığı; SHGM’nin idari yeterliğinin esaslı şekilde güçlendirilmesine ihtiyaç 

olduğu; Türkiye’nin ulusal havayolu şirketi Türk Hava Yolları’nın konumunu 

korumaya yönelik olan uygulamalarının gözden geçirilmesi gerektiği; Kıbrıs 

Havayolları ile diğer Kıbrıs nakliye şirketlerinin Türk ulusal hava sahasını 

kullanmaları ile Türk ve Kıbrıs sivil havacılık makamları arasındaki iletişime 

                                                
221 Bkz. 2006 Yılı İlerleme Raporu, www.mfa.gov.tr;  
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uygulanan kısıtlamalar konularında herhangi bir ilerleme kaydedilemediği; bir 

aday ülke olarak Türkiye’nin, bir “yatay anlaşma” imzalaması konusunda 

Komisyon’la müzakerelere başlaması gerektiği; Türkiye’nin, AT üyesi devletlerle 

yapmış olduğu ikili sözleşmeler çerçevesinde, Topluluk hava taşımacılarının AT 

üyesi devletlerle Türkiye arasında çalışmasına izin vermesi ve Topluluk hava 

taşımacıları arasında milliyetlerine göre ayırım yapmaması gerektiği eleştirileri 

Komisyonun bu sektördeki uyum konusunda Türkiye’ye yönelttiği eleştirileri 

yansıtmaktadır. 

Sonuç olarak, Rapordaki olumsuz görüşlerin çokluğu havacılık sektöründeki 

uyum sorununun büyüklüğünü de ortaya koymaktadır. Türk havacılık sektörünün 

AT Ortak Ulaştırma Politikasına uyum konusunda fazla bir mesafe 

kaydedemediği ifadesinden anlaşılacağı gibi, özellikle bu sektörde Türkiye’nin 

katılım müzakereleri sürecinde iki katı çaba göstermesi gerekecektir. 

 

c) Ulusal Program’da Türkiye’nin hava ulaştırması konusundaki 

taahhütleri:  

Ulusal Programın 9 nolu ‘‘Taşımacılık’’ başlığı altında belirtilen 

‘‘Öncelikler Listesi’’nde havayolu taşımacılığı alanında AT mevzuatının 

üstlenilmesi ve uygulanması için gerekli şartların sağlanması ana hedef olarak 

belirtilmektedir.222  

                                                
222 AT Müktesebatının Üstlenilmesine İlişkin 2003 Türkiye Ulusal Programı, Avrupa Birliği 
Genel Sekreterliği, http://www.abgs.gov.tr, s.353. 
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Plan’da, Türk Sivil Havacılık Kanunu’nda Değişiklik Yapılması hakkında 

4647 sayılı Kanun’un kabul edildiği, hava yolu hizmetlerinde yük ve yolcu 

tarifeleriyle ilgili AT mevzuatına223 uyumun sağlandığı ifade edilmektedir.  

Bunun yanısıra, Türkiye’nin AT politikalarına uyum sağladığı en somut 

alanın, ücret tarifelerinde onay prosedürünün kaldırılarak, hava taşıyıcılarının 

kendi tarifelerini serbestçe belirlemeleri imkanının tanınması olduğu 

belirtilmektedir.  

Ayrıca, Türkiye’nin Havacılık Otoriteleri Birliği’ne (JAA)224 olan üyeliği 

nedeniyle uygulanmaya çalışılan ve JAA düzenlemeleri olarak bilinen 

JAR’ların225, uyumu destekleyeceği düşünüldüğü vurgulanmaktadır. 

Planda, EUROCONTROL Teşkilatı’na226 üye olunarak, EUROCONTROL 

Konvansiyonu’nun kabul edildiği belirtilmektedir.227 

Kurumsal yapılanma anlamında ise, Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü’nün 

yapısının değiştirilerek finansal ve teknik açıdan özerk, diğer yönlerden Ulaştırma 

                                                
223 23 Temmuz 1992 tarih ve  2409/92 sayılı Konsey Tüzüğü yük ve yolcu tarifeleriyle ilgilidir. 
224 Merkezi Hollanda’da bulunan Havacılık Otoriteleri Birliği (The Joint Aviation Authorities) 
Avrupa Sivil Havacılık Konferansı (ECAC)’nın bir organıdır. Bu kuruluş, sivil havacılıkla ilgili 
ulusal düzenleyici kuruluşlar arasında işbirliğini artırarak ortak güvenlik standartları ve 
yöntemlerinin uygulanmasını amaçlamakta ve içinde AT üyelerinin de bulunduğu 27 üye ülkeden 
oluşmaktadır. Ayrıntılar için bkz.  http://www.jaa.nl 
225 Joint Aviation Requirements (JAR’s), Havacılık Otoriteleri Birliği’nin (JAA) mevzuatına 
verilen addır.  
226 EUROCONTROL (European Organisation for the Safety of Air Navigation: Hava Ulaşımının 
Güvenliği İçin Avrupa Örgütü) hava sahalarının güvenliğini sağlamak amacıyla kurulmuş örgüttür 
ve 1960’ta Brüksel’de, Havacılık Güvenliği İçin İşbirliği Konvansiyonu ile kurulmuştur. Amacı, 
ulusal hava sahaları dışında ve 25,000 feet’in üzerindeki sivil ve askeri hava trafiğini izlemek ve 
yönlendirmektir. Avrupa hava sahasının entegrasyonu, üye ülkeler adına kullanıcı hava 
taşıyıcılarından hava sahası ücretlerinin tahsil edilmesi ve proje, eğitim ve teknik malzeme temini 
hizmetlerini vermektedir. Halen 35 Avrupa ülkesi EUROCONTROL’un tam üyesidir. Türkiye, 1 
Mart 1989’da tam üye olmuştur. http://www.abhaber.com 
227 EUROCONTROL Teşkilatına 4 Ocak 1989 tarih ve 20039 sayılı Resmi Gazetede yayınlanan 
3504 sayılı Kanunla üye olunmuştur.  
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Bakanlığı’na bağlı idari bir yapının oluşturulması taahhüt edilmiştir. Günümüz 

itibariyle sözkonusu yapılanma hayata geçirilmiştir.228  

 

d) AT politikalarına uyum: Avrupa Topluluğu kendi iç pazarını 

geliştirmek, işletmeyi iyileştirmek ve en önemlisi uçuş güvenliğini artırmak 

amacıyla 90’lı yıllardan bu yana çalışmalar yapmaktadır. Bu amaçla, Topluluk 

düzeyinde ortak teknik kurallar ve yönetimle ilgili usuller belirleyerek, Havacılık 

Otoriteleri Birliği (JAA) kanalı ile bu kural ve usullere uyulması yönünde çeşitli 

direktifler229 hazırlamakta ve uygulamaya koymaktadır.230 

AT’de bir başka önemli gelişme ‘‘Tek Avrupa Hava Sahası (Single  

European Sky)’’231 projesidir. Bu proje kapsamında, Avrupa Komisyonu 

                                                
228 10.11.2005 tarih ve 5431 sayılı kanun. 
229 AT’nin hava ulaştırmasıyla ilgili müktesebat listesi şöyledir: 91/670/EEC: Sivil hava sahasında 
faaliyet yapabilmek için personel lisans belgelerinin karşılıklı kabul edilmesine ilişkin 16 Aralık 
1991 tarihli konsey direktifi, 92/2407/EEC: Hava taşıyıcılarının lisanslandırılmasına ilişkin 23 
Temmuz 1992 tarihli konsey tüzüğü, 91/3922/EEC: Sivil havacılık alanında teknik gereksinimler 
ve idari prosedürlerin uyumlaştırılmasına ilişkin 19 Temmuz 1993 tarihli konsey direktifi, 
94/56/EC: Sivil havacılık kaza ve olaylarının yönetimiyle ilgili temel prensiplerin oluşturulmasına 
ilişkin 21 Kasım 1994 tarihli konsey direktifi, 96/2176/EC: 91/3922/EEC sayılı bilimsel ve teknik 
ilerleme hakkındaki konsey tüzüğünde değişiklik yapan 13 Kasım 1996 tarihli komisyon tüzüğü, 
97/15/EC: Hava trafiği idaresi ile ilgili ekipman ve sistemlerin sağlanmasında, uygun teknik 
özelliklerin tanımlanması ve kullanılmalarına ilişkin 93/65/EEC sayılı konsey direktifini değiştiren 
ve Eurocontrol standartlarını kabul eden 25 Mart 1997 tarihli komisyon direktifi, 80/51/EEC: 
Subsonik uçaklardan ses emisyonlarının limitine ilişkin 20 Aralık 1979 tarihli konsey direktifi, 
9/8629/EEC: Sivil subsonik jet uçaklarından ses emisyonlarının limitine ilişkin 20 Aralık 1979 
tarihli konsey direktifi. 
 
230 Örneğin, 3922/91 numaralı ve 16 Aralık 1991 tarihli direktif, sivil havacılık güvenliği alanında 
ve özellikle yapım, işletme ve hava taşıtlarının bakımı ile, bu işlerde görevli kişi ve kuruluşlara 
uygulanabilir teknik kurallar ve yönetsel usuller ile ilgilidir.  
231 Tek hava sahası ile güdülen amaç, hava sahasını havayolu trafiğini optimize edecek ve sivil, 
asker tüm kullanıcıları tatmin edecek şekilde, hava sahasını sınır gözetmeksizin birlikte yöneterek 
ortak kullanmaktır. Bu önlem, komisyonun Avrupa Konsey ve Parlamentosu’na sunduğu 1 Aralık 
1999 tarihli bildirisi ile alınmıştır. Komisyon hava trafiğinin yönetiminin iç pazarın iyi işlemesi 
ilkesini güvence altına almasını ve böylece gerçek bir tek hava sahasının oluşturulmasını 
sağlayacak önemli eylemlere girişilmesini gerekli görmüştür. Tek Avrupa hava sahası reformunun 
amaçlarından biri de Avrupa’da tutarlı bir ATC (Air Traffic Control) yaklaşımının ortaya konması 
ve uygulanabilmesidir. Avrupa hava trafik sisteminin etkinliğinin ulusal çıkarların üstünde yer 
alması gerekmektedir. Ancak hava sahası kullanımında ulusal güvenlik ve savunma gereklerine 
uyulması da, hiç kuşkusuz, dikkate alınması gereken bir husus olarak kabul edilmektedir. Böylece, 
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tarafından EUROCONTROL Teşkilatı’na hava sahasının esnek kullanımı, hava 

sahası dizaynı, fonksiyonel hava sahası blokları ve ücretlendirme politikası 

konularına ilişkin çalışmalar yapılması talebinde bulunmuştur. Burada temel 

amaç, Tek Avrupa Hava Sahası uygulamasına yönelik kuralların kısa zamanda 

geliştirilmesi ve hayata geçirilmesidir.232  

Halen ECAC, JAA ve EUROCONTROL teşkilatları üyesi olup AT üyesi 

olmayan Türkiye, bulunduğu coğrafi konum ve kontrol ettiği hava sahasının 

genişliği itibariyle hava seyrüsefer hizmetleri açısından bölgesinde güçlü bir 

potansiyele ve öneme sahiptir. Bu nedenle, tüm Avrupa hava sahasını kapsayan 

projelere çıkarları doğrultusunda müdahil olması ve görüş bildirmesi, kuralların 

belirlenmesi aşamasında söz sahibi olması büyük önem arz etmektedir. Tek 

Avrupa Hava Sahası projesi bu açıdan Türkiye için çok hassas bir konu niteliği 

taşımaktadır. 

AT’ye uyum kapsamında bir diğer önemli gelişme, 2006 İlerleme 

Raporu’ndaki hususları sıralarken de belittiğimiz gibi, ‘‘Yatay Havacılık 

Anlaşması (Horizontal Agreement)’nın gündeme gelmiş olmasıdır. Bu anlaşmaya 

taraf olunması durumumda, AT üyesi herhangi bir ülkenin havayolu şirketinin 

Türkiye’ye sefer yapmasına izin verilmesi zorunlu olacak ve ayrıca AT ile 

Türkiye birbirlerinin havayolu şirketlerine eşit şartlarda yer hizmeti vermek 

zorunda kalacaklardır. Türkiye vurgulanan bu konularda daha hazırlıklı olmalı ve 

havacılık sektörünü rekabetin olumsuz etkilerine karşı hazırlamalıdır. Ayrıca, 

                                                                                                                                
ulusal çıkarların ve kaygıların uluslararası çerçeveyle tutarlılığı sağlanmış olacaktır. Öte yandan 
Avrupa bütününde tutarlı bir ATM (Air Traffic Management) tasarımının geliştirilmesine ihtiyaç 
duyulmaktadır. Avrupa hava sahasına gerek sivil gerekse askeri ihtiyaçlar için yeterli erişim 
sağlanması da başka bir gerekliliktir.  
Tek Avrupa Hava Sahası için bkz. http://europa.eu.int/comm/transport/air/single_sky. 
 
232 Ağar (ed.), op.cit, III. Rapor, s.7.4-16. 
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anlaşmaya taraf olunması durumunda kabotaj hakkının kaybedilmesi gibi bir 

durumla karşılaşılabilecektir.  

Son yıllarda havacılık sektöründe yaşanan bir diğer gelişme serbestleşme 

(deregulasyon) olmuştur. Önce ABD’de ve 1980’li yılların sonlarında Avrupa’da 

başlayan serbestleşme ile sektörde rekabet artmış, daha verimli bir işletme 

oluşturulması ve maliyetin azaltılması yönünde uygulamalar hız kazanmıştır. Bu 

arada, AT, üyesi olan ülkelerdeki özel havayolu taşımacılığı mevzuat ve 

uygulama yöntemlerinde birtakım çalışma normları233 koymuştur ve bunları 

halihazırda titizlikle uygulamaktadır. Özel taşımacılıkta gözlenen son gelişmeler 

karşısında Türkiye’de de bu konuda aynı duyarlılığın gösterilmesi gerekecektir.  

Son İlerleme Raporu’nda üzerinde durulan bir başka önemli husus ise, 

kurumsal yapılanmadır. Havayolu ulaştırması, en ileri teknolojileri kullanarak 

uluslararası kuralllarla hizmet sunmaktadır. Taşımacılığın her yönden disiplin 

altına alınması gerektiğinden ICAO234, EUROCONTROL ve JAA gibi 

kuruluşların koyduğu standartlar ve kurallara uyulmasında zorunluluk 

                                                
233 2407/92/EEC sayılı Konsey direktifine göre AT pazarı, Topluluğa ait havayolu taşımacılığı 
lisansına sahip olan tüm havayolu şirketlerine açık olacaktır. 

234 İkinci Dünya Savaşı sonrasında hava taşımacılığında meydana gelen siyasi ve teknik sorunların 
çözümüne esas genel düzenlemenin yapılması amacıyla, Kasım 1944'de Şikago'da yapılan 
çalışmalar sonucunda; 52 ülke temsilcisi tarafından hazırlanan “Uluslararası Sivil Havacılık 
Anlaşması” 7 Aralık 1944'te Washington'da ülkelerin imzasına açılmıştır. Şikago Sözleşmesi 
olarak da anılan Anlaşmanın giriş bölümünde belirtilen amacı; uluslararası sivil havacılığın emin 
ve düzenli bir şekilde gelişebilmesi ve sivil havacılık hizmetlerinin, eşit imkanlar esası üzerine 
tesciliyle sağlam ve ekonomik bir şekilde işletilebilmesi için bazı düzenlemeler hususunda 
mutabık kalınması şeklindedir. Söz konusu Anlaşmanın 43. maddesi ile yukarıda belirtilen esas 
amaca ulaşılmasını teminen “Uluslararası Sivil Havacılık Teşkilatı ICAO'nun kurulması 
öngörülmüştür. Bu kapsamda, ICAO 4 Nisan 1947'de resmi olarak faaliyete geçmiş ve Kanada 
Hükümeti'nin daveti üzerine kuruluş merkezi için Montreal seçilmiştir. ICAO'nun giderleri esas 
olarak, üye ülkelerin katkı payları ile karşılanmaktadır. Türkiye 5 Haziran 1945 tarih ve 4749 
sayılı Kanun ile anılan anlaşmaya taraf olmuştur. Bugün itibariyle ICAO'ya üye olan ülke sayısı 
188'e ulaşmıştır.  
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bulunmaktadır. Türkiye’de tüm bu düzenlemelerin uygulaması ve denetimi 

sorumluluğu Sivil Havacılık Genel Müdürlüğü’nde bulunmaktadır. Bu kurumun 

kendisinden beklenen bu sorumlulukları yerine getirebilmesi için de yeniden 

yapılanması gerekmektedir.          

 

5 - KIBRIS SORUNUNUN TÜRKİYE’NİN AT İLE MÜZAKERE 

SÜRECİNE ETKİSİ 

 

Türkiye, başından beri Kıbrıs sorununun AT üyeliği önünde bir engel olarak 

konmasından rahatsızlık duyagelmiştir. Nitekim 17 Aralık 2004 AT Zirvesi 

kararlarındaki 19. madde, Türkiye ile müzakerelerin başlamasından önce 1963 

Ankara Anlaşması’nın 10 yeni Topluluk üyesini kapsayacak şekilde 

güncelleştirilmesini istemiştir. Bu durum Türkiye tarafından Güney Kıbrıs Rum 

Yönetimi (GKRY)’nin tanınması anlamına gelebilecektir. Diğer bir husus ise, 

sözkonusu Zirve kararlarının 23. maddesine göre her müzakere başlığının 

açılması ve kapatılmasında tüm Topluluk üyesi ülkelerin onayının 

gerekmesidir.235 Bu durumda GKRY her bir müzakere başlığının açılış ve 

kapanışında veto hakkını kullanabilecektir.  

Yine AT’nin Ortak Tutum Belgesi’nde de, Türkiye’den Kıbrıs Cumhuriyeti 

adıyla tanınan GKRY’ye temsilcilik açma, diplomatik ilişki kurma şartı olmasa da 

limanların ve havaalanlarının Rum Kesimi ulaşım araçlarına açılması 

istenmektedir. 3 Ekim 2005 tarihinde AT Konseyi tarafından kabul edilen 

                                                
235 Brüksel Zirvesi Sonuç Bildirgesi, http://www.ikv.org.tr/turkiye-ab/guncel/council/,(17 Aralık 
2004). 
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Müzakere Çerçeve Belgesi’nde de Türkiye’nin “Kıbrıs Cumhuriyeti” ile 

ilişkilerini normalleştirmesi istenmektedir.236 

Türkiye’nin AT üyelik sürecinde Kıbrıs bağlamında en yoğun tartışma, 

Uyum Protokolü olarak da bilinen Ek Protokol’ün imzalanması konusunda ortaya 

çıkmıştır. Yukarıda ifade edildiği gibi, 17 Aralık Zirve kararında Türkiye’den 

Gümrük Birliği’nin 10 yeni Topluluk üyesini de kapsayacak şekilde 

genişletilmesi istenmiştir. Türkiye 3 Ekim’den önce müzakerelere başlayabilme 

şartı olarak Ek Protokolü imzalamış ve 6 paragraftan oluşan bir de deklarasyon237 

yayınlayarak Ek Protokol’ün imzalanmasının Kıbrıs Rum Yönetimi’nin tanınması 

anlamına gelmediğini vurgulamıştır.238  

Ek Protokol ve deklarasyonun Türkiye Büyük Meclisi’nde onaylanması 

gerekmektedir. İki belgenin beraberce Meclise sunulması, deklarasyonun Ek 

Protokol’ün bir parçası olduğunu göstermektedir. Türkiye, 3 Ekim’de 

                                                
236 AT Ortak Tutum Belgesi’nin tam metni için bkz. http://www.abhaber.com. 
237 Türkiye'nin AT'ye ilettiği Kıbrıs Deklarasyonu: 1)Türkiye, Kıbrıs sorununa siyasi bir 
çözüm bulunması yönündeki kararlılığını muhafaza etmektedir ve bu yöndeki tutumunu da açıkça 
ortaya koymuştur. Bu doğrultuda Türkiye, BM Genel Sekreteri’nin iki-kesimli yeni bir ortaklık 
devleti kurulmasını hedefleyen kapsamlı çözüme ulaşma yönündeki çabalarını desteklemeyi 
sürdürecektir. Adil ve kalıcı bir çözüm, bölgede barışa, istikrara ve uyumlu ilişkilerin tesisine 
önemli bir katkıda bulunacaktır. 2) İşbu Protokol’de atıfta bulunulan Kıbrıs Cumhuriyeti, 1960’ta 
kurulan asıl ortaklık devleti değildir. 3) Türkiye bu nedenle, Kıbrıs Rum makamlarının, 
halihazırda olduğu gibi, Kıbrıs’ta sadece ara bölgenin güneyinde otorite, denetim ve yetki icra 
ettiği ve Kıbrıs Türk halkını temsil etmediği şeklindeki tutumunu sürdürecek ve anılan 
makamların tasarruflarını buna göre muameleye tabi tutacaktır. 4) Türkiye bu Protokol’ün 
imzalanması, onaylanması ve uygulanmasının, Protokol’de atıfta bulunulan Kıbrıs 
Cumhuriyeti’nin herhangi bir biçimde tanınması anlamına gelmediğini ve Türkiye’nin 1960 
Garanti, İttifak ve Kuruluş Anlaşmalarından kaynaklanan hak ve mükellefiyetlerini haleldar 
etmediğini beyan eder. 5) Türkiye, işbu Protokol’e taraf olmasının Kuzey Kıbrıs Türk 
Cumhuriyeti ile mevcut ilişkilerini değiştirmeyeceğini teyit eder.6) Kapsamlı bir çözüm 
bulununcaya değin, Türkiye’nin Kıbrıs’a ilişkin tutumu değişmeyecektir. Türkiye, Kıbrıs’ta 
kapsamlı bir çözüm sonucunda oluşacak yeni ortaklık devleti ile ilişkiler tesis etmeye hazır 
olduğunu beyan eder. http://www.abhaber.com.29.07.2005. 
 
238 KASIM, Kamer, “Avrupa Birliği Üyelik Sürecinde Kıbrıs, Ermeni Sorunu ve Azınlıklar”, 
Avrasya Dosyası , Cilt:11, Sayı:1 Asam Yayınları, 2005, s.85-88. 
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müzakerelera başlama yolunda engelleri kaldırma adına Ek Protokolü imzalarken 

Protokol metnine rezerv koymamış, onun yerine deklarasyonda bulunmuştur.  

AT, Türkiye’nin Gümrük Birliği Ek Protokolü'nü imzalarken yaptığı 

'kapsamlı çözüme dek Kıbrıs'ı tanımıyorum' beyanına karşılık 21 Eylül 2005'te 

kendisi de bir deklarasyon239 yayınlayarak Türkiye’den Kıbrıs Cumhuriyeti’ni 

tanımasını ve liman ve havaalanlarını Rum Kesimine açmasını istedi ve bu 

durumun gerçekleşmemesinin müzakere sürecini olumsuz etkileyeceğini ifade 

etmiştir. 

Ek Protokol’ün uygulanması sırasında GKRY’den gelecek bir itiraz halinde 

konu Ortaklık Konseyi’ne ve itilaf yine çözülemezse Adalet Divanı’na gidecektir. 

Rum Yönetiminin Türkiye’nin kapılarını açması ve diğer AT üyeleriyle kendisine 

eşit muamele yapması için bu yolu deneyeceği açıktır.240 

Yukarıdaki bilgiler ışığında görülmektedir ki Türkiye’nin müzakere süreci 

önünde duran en büyük engel Kıbrıs sorunudur. AT, Türkiye’nin Kıbrıs 

Cumhuriyeti’ni tanımasını ve liman ve havaalanlarını Rum Kesimine açmasını 

                                                

239 AT, deklarasyonunda şunlara dikkat çekmişti: 1) AT, Türkiye'nin imza sürecinde Kıbrıs 
Cumhuriyeti hakkında deklarasyon yayımlamasından duyduğu üzüntüyü dile getirir. 2) AT, 
deklarasyonun tek taraflı olduğu ve Türkiye'nin yükümlülüklerine hukuki etkisi bulunmadığını 
açıkça ifade eder. 3. AT, protokolün tam ve ayrımsız uygulanmasını ve malların serbest 
dolaşımıyla ulaşım önündeki engellerin kaldırılmasını umar. Türkiye protokolü tüm üyelere 
uygulamak zorundadır. AT, bunu yakından takip edip uygulamayı 2006'da değerlendirecektir. 
AT, müzakerelerde ilgili konu başlıklarının açılmasının, Türkiye'nin tüm üyelere anlaşmalardan 
doğan yükümlülüklerini yerine getirmesine bağlı olduğunun altını çizer. Aksi bir  
durum tüm müzakere sürecini etkileyecektir. 4) Kıbrıs Cumhuriyeti'nin tanınmasının uluslararası 
hukukun gerekliliği olduğunun altı çizilir. 5) Üyelerin tamamının tanınması, katılımın gerekli 
unsurudur. Türkiye ile üyelerarası ilişkilerin en kısa sürede normalleştirilmesi gerekir. 6) Bu 
konularda gelişmenin 2006'da takibi garanti edilir. 7) BM Genel Sekreteri'nin Kıbrıs'a Güvenlik 
Konseyi kararları ve AT değerleri uyarınca barış ve dengeli ilişkilere katkı yapacak çözüm 
çabalarının önemine dikkat çekilir. ERHAN, Çağrı, Bizim Kırmızı Çizgilerimiz Vardı, Siyasal 
Kitabevi, Ankara, 2006, s.12-13. 

 
240 KASIM, Kamer, op.cit., s.88-92. 
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talebini Türkiye’den istemeyi sürdürecektir. Türkiye ise, liman ve havaalanlarını 

Rum Kesimine ancak KKTC’nin izolasyonunun sona erdirilmesi koşuluyla 

açacağını beyan etmektedir. Bu durum ise tüm başlıklarda, doğal olarak en başta 

ulaştırma başlığında, müzakere sürecini olumsuz etkileyecektir. 
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ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 

 

ADAY ÜLKELERİN ULAŞTIRMA POLİTİKASI ALANINDAKİ 

KATILIM MÜZAKERELERİ 

 

1989 yılında Güney Kıbrıs Rum Yönetimi’nin (GKRY), 1990 yılında 

Malta’nın, 1993 yılında Polonya ve Macaristan’ın, 1994 yılında Romanya, 

Estonya, Litvanya, Slovakya, Letonya ve Bulgaristan’ın, 1995 yılında Çek 

Cumhuriyeti’nin ve 1996 yılında ise Slovenya’nın AT’ye tam üyelik için resmi 

başvuru yapmalarının ardından AT Konseyi, 1996 yılında “müzakere usulleri” 

hakkında bir karara varmış, ardından Avrupa Komisyonu, yayınladığı “Gündem 

2000”241 başlıklı rapor ile genişlemenin mali ve idari çerçevesini çizmiştir.242 

Macaristan, Polonya, Estonya, Çek Cumhuriyeti, Slovenya ve Güney Kıbrıs 

Rum Yönetimi ile katılım müzakerelerine 31 Mart 1998 tarihinde başlanmıştır. 

10-11 Aralık 1999 tarihlerinde gerçekleştirilen Helsinki Zirvesinde, 1999 yılı 

İlerleme Raporunda yapılan değerlendirmeler çerçevesinde Bulgaristan, 

Romanya, Slovakya Cumhuriyeti, Malta, Litvanya ve Letonya ile müzakerelerin 

başlatılması ve Türkiye’ye aday ülke statüsü tanınması kararlaştırılmıştır.243 

2001 yılında Laeken Zirvesinde Avrupa Komisyonu, Güney Kıbrıs Rum 

Yönetimi, Malta, Polonya, Çek Cumhuriyeti, Slovakya, Slovenya, Litvanya, 

Estonya, Letonya ve Macaristan ile müzakerelerin 2002 yılında sona 

erdirilebileceğini belirtmiştir.  

                                                
241  Gündem 2000 Raporu için bakınız: http://www.abgs.gov.tr/dokumanlar/agenda2000.htm . 
242  http://europa.eu.int/comm/enlargement/negotiations/ . 
243   http://www.european-movement.org/enlargement/background_process.php. 
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İlerleme raporlarındaki değerlendirme ve tavsiyeler doğrultusunda, 12-13 

Aralık 2002 tarihli Kopenhag Zirvesinde Bulgaristan ve Romanya dışındaki aday 

ülkeler için müzakerelerin tamamlandığına ilişkin karar alınmış ve bu 10 ülkenin 

2004 yılında AT’ye tam üye olabilecekleri244 belirtilmiştir. 

Kopenhag Zirvesi Sonuç Bildirgesinde ayrıca, 2004 yılı Aralık ayında 

gerçekleştirilecek olan zirvede, Avrupa Komisyonu’nun raporu ve önerisi ışığında 

Türkiye’nin Kopenhag siyasi kriterlerini karşıladığı yönünde karar alınması 

halinde, müzakerelerin gecikmeksizin başlatılacağı ifade edilmiştir. 

AT üyesi ülkelerinin liderleri, 17 Aralık 2004 tarihinde gerçekleştirilen 

Brüksel Zirvesi’nde,245 6 Ekim 2004 tarihinde yayımlanan Komisyon raporu 

doğrultusunda, ‘‘Türkiye ile 3 Ekim 2005 tarihinde katılım müzakerelerinin 

başlatılması’’ kararını almıştır. Bu karar, Türkiye-Avrupa Topluluğu ilişkilerinde 

yeni bir dönemin başlangıcını oluşturmuştur. 

 

A – KATILIM MÜZAKERELERİNİN KAPSAMI VE ÖZELLİKLERİ 

 

Katılım müzakereleri, Topluluk adayı bir ülkenin hangi koşullar altında 

Topluluk üyesi olabileceğini belirlemektedir. Müzakereler, aday ülkelerin AT 

müktesebatını246 kabul etme, yürürlüğe koyma ve etkili bir şekilde uygulama 

                                                
244 16 Nisan 2003 tarihinde Atina Zirvesinde bu 10 ülke ile Katılım Antlaşması 
imzalanmıştır.Katılım Antlaşmalarının tam metni için bakınız: 
http://europa.eu.int/comm/enlargement/negotiations/treaty_of_accession_2003/index.htm. 
245 Brüksel Zirvesi kararları için bkz.   
      http://ue.eu.int/ueDocs/cms_Data/docs/pressData/en/ec/83201.pdf. 
246 AT müktesebatı şu unsurlardan oluşmaktadır: Avrupa Topluluğu’nu kuran antlaşma (Roma 
Antlaşması) ve onu tadil eden antlaşmaların (Tek Senet, Maastricht Antlaşması, Amsterdam 
Antlaşması, Nice Antlaşması) yanısıra Topluluk kurumları tarafından kabul edilen tüm ikincil 
mevzuat (tüzük, direktif, karar, vb.) ile Adalet Divanı içtihat hukuku; Topluluk dahilinde kabul 
edilmiş beyan ve açıklamalar; ortak deklarasyonlar ve diğer tüm belgeler; ortak güvenlik ve 
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bakımından ne aşamada olduklarının tespiti üzerinde yoğunlaşmaktadır. Ayrıca, 

belirli müktesebat başlıklarındaki müzakelerde gündeme gelebilen ve kapsam ile 

süre bakımından sınırlı olması gereken geçiş dönemleri ve derogasyonların tespit 

edilmesine çalışılmaktadır. Böylelikle, daha önceki genişlemelerde olduğu gibi, 

yeni üyelerin, bazı alanlardaki müktesebatı, müzakereler sırasında tespit edilmiş 

bir zaman dilimi içerisinde kabul etmelerine imkan tanınmaktadır.247 

Katılım müzakerelerinin ilke ve usulleri, 1997 yılında gerçekleştirilen 

Lüksemburg Zirvesi’nde belirlenmiştir.248 1999 yılı Helsinki Zirvesi’nde ise, her 

bir aday ülke ile yürütülen katılım müzakerelerinin seyrinin kendi özel koşulları 

çerçevesinde değerlendirilmesi ilkesi benimsenmiştir. Bu çerçevede, müzakereler, 

her aday ülkeyle ayrı ayrı yürütülmekte ve müzakerelerin hızı, her bir aday 

ülkenin hazırlık düzeyine ve çözüm bekleyen konuların niteliğine bağlı olarak 

değişmektedir. Müzakere sürecine yeni dahil edilen aday ülkelerin yeterli ölçüde 

ilerleme kaydetmeleri halinde, daha önce müzakerelere başlanmış olan ülkeleri 

kısa sürede yakalamaları mümkün olabilmektedir.249 

 

B – MÜZAKERE SÜRECİNDE ROL OYNAYAN AKTÖRLER 

 

Müzakere sürecinde temel aktörleri AT kurumları ve üye ülkelerdir. 

Sözkonusu aktörler, süreç boyunca birbiriyle etkileşen ve birbirini tamamlayan rol 

                                                                                                                                
savunma politikası kapsamında kabul edilen ortak tutum ve eylemler, imzalanan sözleşmeler, 
deklarasyonlar ve diğer tüm belgeler; adalet ve içişleri çerçevesinde kabul edilen ortak tutum ve 
eylemler, imzalanan sözleşmeler, deklarasyonlar ve diğer tüm belgeler; Topluluk tarafından 
imzalanan uluslararası anlaşmalar ile üye ülkelerin Topluluk faaliyetlerine ilişkin kendi aralarında 
imzaladıkları anlaşmalar. Tüm bu belgeler yaklaşık 120 bin sayfadan oluşmaktadır 
247 http://www.kobinet.org.tr/kosgebabm/hizmetler/dokumantasyon/pdf/AB-23.pdf. 
248 http://www.europarl.eu.int/enlargement/cu/agreements/pdf/101297c_en.pdf. 
249 http://www.kobinet.org.tr/kosgebabm/hizmetler/dokumantasyon/pdf/AB-23.pdf. 
 



 103 

ve görevler üstlenmekte, siyasi ve stratejik temel kararlar üye ve aday ülkelerin 

dışişleri bakanlarından oluşan Hükümetlerarası Konferans (HAK) bünyesinde 

alınmaktadır. Bu sistem içinde etkin rol oynayan aktörlere aşağıda 

değinilmektedir. 

 

1 - Avrupa Komisyonu: Komisyon, müzakere süreci boyunca aday 

ülkelerle ilişkilerin yürütülmesi, aday ülke ile tarama sürecinin gerçekleştirilmesi, 

Katılım Ortaklığı Belgelerinin hazırlanması, müzakerelerle ilgili teknik konuların 

koordinasyonu ve gerekli hukuki düzenlemelerin hazırlanmasından sorumludur. 

Komisyon, aday ülkelerle süreç boyunca gerekli hallerde resmi olmayan temaslar 

kurarak müktesebatın uygulanmasını kolaylaştırıcı tavsiyelerde bulunmaktadır. 

Müzakerelerin perde arkası, büyük ölçüde Komisyon tarafından yürütülmekte, 

Komisyon ikili toplantılar, yazışmalar ve belgelerin transferi yoluyla aday ve üye 

ülkeler arasında mutabakatı sağlama yönünde çaba harcamakta, böylelikle 

müzakereler sırasında tartışılacak konuları asgariye indirmektedir.  

Komisyon’un süreçteki temel işlevlerinden biri de, aday ülkelerin pozisyon 

belgelerine karşılık Dönem Başkanlığı’nın da katkıları ile taslak AT pozisyon 

belgelerini hazırlamaktır. Komisyon ayrıca, her yıl Konsey’e sunduğu ilerleme 

raporları aracılığı ile aday ülkelerin uyum sürecindeki gelişimini ve 

müzakerelerde ortaya koydukları taahhütlerin hayata geçirilip geçirilmediğini 

değerlendirmektedir.250 

Yukarıdaki bilgilerden de anlaşılacağı gibi, aday ülkelerle yürütülen katılım 

müzakerelerinin yükünün büyük bir kısmını Avrupa Komisyonu sırtlamaktadır. 

                                                
250 Avrupa Birliği ile Katılım Müzakereleri Rehberi, İktisadi Kalkınma Vakfı Yayınları 
No:184, İstanbul, Şubat 2005, s.22. 
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2. AT Konseyi ve Hükümetlerararsı Konferans (HAK): Müzakereler, bir 

yandan AT’ye üye ülkeler ile aday ülke arasında gerçekleştirildiği için 

hükümetlerarası, diğer yandan da aday ülke ile Topluluk arasında yürütüldüğü 

için iki taraflı bir yapı sergilemektedir.  

Müzakereler iki seviyede yürütülmektedir. Müzakere kararının alınmasından 

sonra her aday ülke için bir Hükümetlerarası Konferans oluşturulmaktadır. Üye ve 

aday ülkelerden dışişleri bakanlarının katılımıyla gerçekleşen Hükümetlerarası 

Konferanslarda temel pozisyonlar ve stratejiler ortaya koyulmakta, siyasi konular 

ele alınmaktadır. Ayrıca, tarama sürecinin başlatılması, hangi konu başlıklarında 

müzakerelerin açılacağı, hangilerinin geçici olarak kapatılacağı gibi temel 

konulara ilişkin kararlar verilmektedir. Söz konusu kararlar, oybirliği ile 

alınmaktadır. Kısacası HAK, müzakere aşamasında aday ülke ve üye ülkeler 

arasındaki siyasi diyaloğun temel aracıdır. Teknik düzeyde yürütülen esas 

müzakereler ise, AT Daimi Temsilcileri (COREPER)251 ve aday ülke baş 

müzakerecisi başkanlığındaki müzakere heyetleri arasında yapılmaktadır.  

Komisyon’un hazırladığı üye ülkelerin ortak taslak pozisyonları ise, 

Konsey’e bağlı olarak oluşturulan Genişleme Grubu’nda tartışılmakta ve son şekli 

verilerek Konsey tarafından onaylanmaktadır. Konsey Dönem Başkanlığı’nı 

üstlenen ülke dışişleri bakanı veya daimi temsilcisi müzakere başkanlığını 

                                                
251 Üye ülkelerin AT nezdindeki Daimi Temsilcilerinden (Büyükelçiler) oluşan Committee of 
Permanent Representatives (COREPER), AT Bakanlar Konseyi gündeminde yer alan konuların 
hazırlanmasına yardımcı olur. Komisyon’un hazırladığı yasa teklifleri ve tavsiyeler öncelikle 
COREPER tarafından ele alınır, daha sonra ilgili Bakanlar Konseyi’nde gündem maddesi teşkil 
eder. Bu nedenle COREPER, Topluluğun karar alma sisteminde son derece önemli bir görev 
üstlenmektedir. Bkz.  http://www.ikv.org.tr/sozluk2.php?ID=1031 
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yürütmekte, Konsey Sekreteryası da müzakerelerin sekreterya hizmetlerini 

üstlenmektedir.252 

 

3 - Avrupa Parlamentosu: Parlamento, katılım müzakereleri boyunca aday 

ülkeler için hazırladığı raporlarla görüş bildirmek yoluyla sürece aktif olarak 

katılmaktadır. AT bütçesinin onaylanmasında yetkili oluşu nedeniyle 

genişlemenin mali boyutunda önemli söz sahibi olan Avrupa Parlamentosu, son 

aşamada basit çoğunluk oylama sistemi ile Katılım Antlaşması’nı onaylamaktadır. 

Bu nedenle Komisyon, Parlamento’yu müzakerelerin tüm aşamaları hakkında 

bilgilendirerek süreci yakından takip etmesini sağlamaktadır. 

 

4 - Üye ülkeler: AT’ye üye ülkeler, Hükümetlerarası Konferans’ta dışişleri 

bakanları, teknik müzakerelerde ise Topluluk nezdindeki daimi temsilcileri 

tarafından temsil edilmektedir. Genişlemeden ve müzakere sürecinden sorumlu 

kendilerine özgü iç yapılanmalar oluşturan üye ülkeler, her müktesebat başlığında 

kendi müzakere pozisyonlarının belirlenmesi amacıyla, muhalefet partileri, yerel 

yönetimler ve sivil toplum kuruluşları ile istişarede bulunarak çalışmalar 

yapmaktadır. Çalışmalar sonunda ortaya çıkan müzakere pozisyonu ve görüşler 

üye ülkelerin Brüksel’deki daimi temsilcileri kanalıyla sürece yansıtılmaktadır. 

Komisyon’un önerileri ve üye ülkelerin katkılarıyla şekillendirilen ortak 

pozisyonlar, üye devletlerin dışişleri bakanlarından oluşan AT Genel İşler ve Dış 

İlişkiler Konseyi’nde oybirliği ile kabul edilmektedir. Hükümetlerarası Konferans 

                                                
252 Avrupa Birliği ile Katılım Müzakereleri Rehberi, s.23. 
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aracılığıyla süreçte kritik bir rol üstlenen üye ülkeler nihai aşamada Katılım 

Antlaşması’nı imzalamaktadır.253 

Üye devletlerin ulusal parlamentoları ise, kurdukları komiteler aracılığı ile 

genişleme sürecini yakından izlemekte ve hazırlanan raporlarla sürece dahil 

olmakta, müzakerelerin tamamlanmasını takiben hazırlanan ve Avrupa 

Parlamentosu ile Konsey’in onayını alan Katılım Antlaşması’nı onaylamaktadır. 

 

C – MÜZAKERE SÜRECİNİN AŞAMALARI 

 

Katılım müzakereleri süreci karmaşık bir yapıya sahiptir (Bkz. Tablo 3.1). 

Öncelikle aday ülkeler için belirlenen müzakere çerçevesinden254 bahsetmek 

gerekmektedir. Son genişleme dalgasında, tüm aday ülkelere ilişkin oluşturulan 

tek müzakere çerçevesi, müzakerelerin temel ilkelerini belirlemiştir. Bu çerçeve 

ile, Topluluğa katılımın ne anlama geldiği tarif edilmiştir. Buna göre katılım, aday 

ülkenin, müktesebat olarak adlandırılan, Topluluk sistemine ilişkin tüm hak ve 

yükümlülükler ile Topluluğun kurumsal yapısını kabul etmesidir. 

Aday ülkelerin katılımla beraber uygulamayı da sağlamaları gerektiği 

vurgulanmış, bu bağlamda gerekli olan kurumsal reform sürecinin de altı 

                                                
253 Idem. 
254 Müzakere çerçevesi, müzakerelerin AT tarafından nasıl yürütüleceğine ilişkin yapılanmayı ve 
usulü belirlemiştir. Buna göre, müzakerelerin tek bir usul çerçevesinde yürütüleceği ve AT’nin 
ortak pozisyonunu Konsey’in belirleyeceği açıklanmaktadır. Bunun için Komisyon’dan ilgili tüm 
alanlara ilişkin ortak pozisyon taslakları hazırlaması talep edilmiştir. Müzakerelerin AT 
tarafındaki delegasyon başkanının Dönem Başkanlığı Ofisi’nce belirleneceği belirtilmektedir. 
Müzakerelerin, bakanlar düzeyinde (genellikle her iki tarafın da dışişleri bakanları) veya AT üye 
ülkelerinin daimi temsilcileri ile aday ülkelerin belirleyecekleri baş müzakereci düzeyinde 
gerçekleşebileceği vurgulanmaktadır. Oluşturulacak çalışma gruplarının ise, daimi temsilcilere 
rapor yoluyla destek vermesi öngörülmektedir.  
MAYBEW, Alan., “Enlargement of the European Union: An Analysis Of the Negotiations with 
the Central and Eastern European Candidate Countries”, SEI Working Paper NO:39, 2000, s.69-
70. 
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çizilmiştir. 5. genişlemede tüm aday ülkeler için ortak oluşturulan bu çerçeve, 

Hırvatistan ve Türkiye için yeniden belirlenmiştir. Türkiye için hazırlanan ve 3 

Ekim 2005 tarihinde açıklanan taslak Müzakere Çerçevesi’nde255 de, taraflar 

arasında müzakereye konu olacak AT müktesebatının 35 başlık256 altında 

incelenmesi öngörülmüştür.  

Aday ülkelerin tüm hak ve yükümlülükleri kabul etmesi teknik uyum 

gerektirebileceği için kapsam ve süre bakımından kısıtlı geçiş süreleri 

tanınabilmekte, ancak, tam uygulamaya geçişin aşamaları hakkında detaylı bir 

plan oluşturulması gerekmektedir. Geçiş sürelerinin hiçbir koşulda Topluluk kural 

ve politikalarında değişiklik meydana getirememesi gerekmektedir.  

Müzakerelerin her aday ülke ile aynı ilkeler temelinde ancak ilgili aday 

ülkenin performansına göre gerçekleştirilmesi öngörülmektedir. Buna göre, aday 

ülkenin müzakere sürecindeki performansı şu kriterler temelinde 

değerlendirilmektedir: Kopenhag ve Madrid Kriterleri; yüksek seviyede nükleer 

güvenlik ve çevre koruması; sınır anlaşmazlıklarının Birleşmiş Milletler 

Sözleşmesi’nde öngörülen metotlar çerçevesinde çözümlenmesi; Ortaklık 

Anlaşmaları ve katılım ortaklıklarında belirlenen öncelikler.257 

                                                
255 Sözkonusu belge için bkz. http://www.mfa.gov.tr. 
256 Bu başlıklar şu konulardadır: 1) Malların Serbest Dolaşımı 2) İşçilerin Serbest Dolaşımı          
3) Yerleşim Hakkı ve Hizmet Sunumu Serbestisi 4) Sermayenin Serbest Dolaşımı 5) Kamu 
Alımları 6) Şirketler Hukuku 7) Fikri Mülkiyet Hukuku 8) Rekabet Politikası 9) Mali Hizmetler 
10) Bilgi Toplumu ve Medya 11) Tarım ve Kırsal Kalkınma 12) Gıda Güvenliği, Veterinerlik ve 
Bitki Sağlığı 13) Balıkçılık 14) Taşımacılık Politikası 15) Enerji 16) Vergilendirme 17) Ekonomik 
ve Parasal Politika 18) İstatistik 19) Sosyal Politika ve İstihdam 20) İşletme ve Sanayi Politikası          
21) Trans-Avrupa Şebekeleri 22) Bölgesel Politika ve Yapısal Araçların Koordinasyonu 23) Yargı 
ve Temel Haklar 24) Adalet, Özgürlük ve Güvenlik 25) Bilim ve Araştırma 26) Eğitim ve Kültür 
27) Çevre 28) Tüketicinin ve Sağlığın Korunması 29) Gümrük Birliği   30) Dış İlişkiler 31) Dış, 
Güvenlik ve Savunma Politikaları 32) Mali Kontrol 33) Mali ve Bütçesel Hükümler 34) Kurumlar. 
.35) Diğer Konular. Bkz. http://www.abgs.gov.tr. 

 
257 http://www.abgs.gov.tr/tarama/Ozet.htm. 
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1- Tarama süreci (Screening) 

Aday ülkeyle katılım müzakerelerinin açılmasının ardından, sürecin ilk 

aşaması olan “tarama” yani AT müktesebatının analitik olarak incelenmesi, 

Hükümetlerarası Konferans (HAK) tarafından başlatılmaktadır. AT 

müktesebatının bölümler halinde detaylı olarak incelendiği bu süreçte, aday 

ülkeler AT müktesebatının üstlenilmesindeki temel noktalar ve AT’nin temel 

kuralları hakkında bilgilendirilmektedir.258 Her bir müzakere faslı için önce 

tanıtıcı toplantı sonra ayrıntılı tarama yapılmaktadır. Türkiye için 3 Ekim 2005 

tarihinde resmen başlayan katılım müzakerelerinin ardından, tarama süreci de 20 

Ekim 2005 tarihinde fiilen başlamıştır.259 

Avrupa Komisyonu tarafından aday ülkelerin bürokratları ile koordinasyon 

halinde yürütülen tarama sürecinde aday ülkenin AT müktesebatına uyum 

düzeyinin belirlenmesinin yanı sıra, müktesebatın aday ülkelerin ulusal hukuk 

sistemlerine aktarılmasının kolaylaştırılması ve müzakereler esnasında sorun 

çıkabilecek alanların birlikte tespit edilmesi amaçlanmaktadır. Bu değerlendirme 

sonucunda aday ülkenin kabul edeceği ve tamamlayacağı mevzuat alanlarının ve 

özellikle de Topluluk mevzuatı ile çelişen ve değiştirilmesi ya da kaldırılması 

gereken düzenlemeler belirlenmektedir. Müzakerelerin başlatılacağı ilk konu 

başlıklarının saptanmasında belirleyici olan bu süreç, aynı zamanda AT 

müktesebatının etkili bir biçimde uygulanması için gerekli idari yapıların 

oluşturulması ya da varolan yapıların güçlendirilmesi çalışmalarının 

                                                
258 http://www.ikv.org.tr/arastirmalar/degerlendirmeler/degerlendirmeler.html. 
259 Türkiye için ulaştırma faslında tanıtıcı tarama toplantıları 25-29 Haziran 2006, ayrıntılı tarama 
toplantıları ise 25-29 Eylül 2006 tarihlerinde yapılmıştır. 
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şekillendirildiği bir dönemdir.260 Aday ülkenin mevzuatının AT müktesebatı ile 

tam uyumlu olmadığı ancak katılım tarihine kadar uyumlaştırılması beklenen 

hallerde, Komisyon, uyumlaştırmanın gerçekleştirilebileceği takvimi 

değerlendirir261 ve uyum sağlanana kadar gerçekleşen gelişmeleri izler. 

Komisyon’un tam uyum konusunda tatmin olmadığı ya da aday ülkenin 

uyumlaştırmanın üyelik tarihine kadar gerçekleştirilemeyeceğini beyan ettiği 

durumlarda, konu müzakere aşamasında ele alınmak üzere bırakılır. Bu aşamada, 

müzakerelerde geçiş süresi ya da muafiyet istenebilecek alanlar ana hatlarıyla 

belirlenir. 

Her bir müzakere faslının taraması bittikten sonra, Komisyon üye ülkelere 

bir rapor sunar. Buradaki değerlendirme ve öneriler, o fasılda müzakerelerinin 

açılmasına temel teşkil edecektir. Komisyon, raporlarında, ayrıntılı tarama 

sırasında aday ülke tarafından verilen bilgilere dayanarak bu ülkenin 

müzakerelere hazır olup olmadığını değerlendirir ve raporun sonuç kısmında ya 

faslın müzakereye açılmasını önerir; ya da bunun için tamamlanması gereken ön-

şartları (benchmarks) ortaya koyar.262  

 

2- Pozisyon Belgeleri 

Pozisyon Belgeleri, AT’ye aday ülkelerin katılım müzakereleri sürecinde 

Topluluk müktesebatına uyum açısından pozisyonlarını ortaya koydukları 

                                                
260 Maybew, op.cit., s. 71. 
261 AT’ye Mayıs 2004  tarihinde katılan on yeni üyenin tarama süreçleri incelendiğinde Malta 
dışındaki dokuz ülke için sürecin Nisan 1998’de başladığı görülmektedir. Sürecin bitiş tarihi ise 
ülkelere göre farklılık göstermiştir. Güney Kıbrıs Rum Yönetimi’nde Haziran 1999, Çek 
Cumhuriyeti ve Macaristan’da Temmuz 1999, Slovenya ve Estonya’da Eylül 1999, Litvanya ve 
Polonya’da Kasım 1999, Letonya’da Aralık 1999, Slovakya’da Şubat 2000’de tamamlanan tarama 
süreci, Malta’da Mayıs 1999’da başlamış ve Ocak 2000’de tamamlanmıştır.  
262 Bkz. http://www.abgs.gov.tr/tarama/Ozet.htm. 
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belgelerdir. Müzakere pozisyonunda aday ülkenin ulusal mevzuatını ne şekilde 

müktesebata uyumlu hale getireceği ve uygulayacağı, bunun yanı sıra uygulama 

için nasıl bir kurumsal yapı oluşturacağı açıklanmaktadır. Müzakere 

pozisyonunun belirli bir formatı olmamakla birlikte, aday ülkeler kendi 

pozisyonlarını hazırlarken müzakere sürecinde uyulması gereken koşulları yerine 

getirmekle yükümlüdürler.263  

Aday ülke pozisyon belgeleri iki kısımdan oluşmaktadır. Birinci kısımda, 

söz konusu müktesebat alanında AT’ye uyum için kaydedilen gelişmeler, mevcut 

durumun özeti ve varsa geçiş süresi264 talebi yer almaktadır. İkinci kısımda ise, 

birinci kısıma da atıflarda bulunularak, söz konusu talebin gerekçesi ortaya 

konulmaktadır. Bu kısım, müzakerelerin seyri açısından çok önemlidir. Geçiş 

süresi taleplerinin AT tarafına kabul ettirilebilmesi, burada sıralanan gerekçelerin 

ikna ediciliğine bağlıdır. Aday ülke, müktesebatın uygulanmasını bir süreliğine 

erteleyen “geçiş süresi” dışında, müktesebatın bir alanına ilişkin olarak “istisna” 

da talep edebilir. İstisnalar geçici ya da sürekli olabilmektedir. Ancak istisnaları 

geçiş sürelerinden ayıran fark, istisnada bir uyum planı sunma zorunluluğu 

olmaksızın, müktesebatın bir bölümünün uygulamasından imtina edilebilmesidir. 

Geçmişte, çok nadir durumlarda sürekli istisnalar tanınmıştır. Bunların en 

                                                
263 Avrupa Birliği ile Katılım Müzakereleri Rehberi, s.33. 
264 Aday ülkeler geçiş süresini çeşitli sebeplerle talep edebilir. i) Teknik: katılımla birlikte 
müktesebata uyum sağlanması bazı durumlarda imkansız olabilir. (örneğin, uyumun 
sağlanmasının katılım tarihinde gerçekleştirilmesi mümkün olmayan, uluslararası bir anlaşmanın 
feshini gerektirmesi halinde). ii) Mevzuat uyumuna ilişkin değişikliğin etkisini azaltma 
gereksinimi (İspanya’nın tarım ürünlerinin ve işgücünün, AT İç Pazarı üzerindeki olumsuz etkisi 
gibi). iii) Aday ülkelerdeki mevcut yüksek standartları koruma gereksinimi   iv) Temel ulusal 
çıkarların korunması (yabancılara toprak satışı gibi). v) Aday ülkelerin sosyal ve ekonomik geçişi 
tamamlamalarına yardım etme gereksinimi. vi) Büyük mali sorunlar (uyumun çabuk 
sağlanmasının, aday ülkenin özel sektöründe ya da kamu bütçesinde istikrarı bozacak olması veya 
katılımın Topluluk bütçesini zorlaması gibi).  
Maybew, op.cit., s.13. 
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bilineni, İsveç’e “tütün çiğneme” konusunda tanınanıdır.265 Bunun dışında 

Danimarka ve Malta’ya da benzer istisnalar tanınmıştır.266 Müzakereler yoluyla, 

İç Pazar’ın işleyişini etkilemeden, aday ülkelerin kendine özgü sorunlarına 

yaratıcı çözümler bulmak mümkündür. Ancak AT, genellikle bu alanda fazla 

esnek davranmamakta ve olabildiğince az geçiş süresi ve istisna tanıma eğilimi 

göstermektedir. 

Aday ülkelerin ayrıca, AT müktesebatına uyum sağlamakta zorlanacaklarını 

öngördükleri alanlara yönelik hazırladıkları bir “düzenleyici etki analizi”267ni, 

müzakere pozisyonlarına ekledikleri de görülmektedir. Aday ülkelerin, AT 

müktesebatına uyum sağlamanın ekonomik, mali, hukuki, siyasi ve sosyal 

etkilerini “katılımdan önce” değerlendirmelerini sağlayan, niteliksel ve niceliksel 

ölçümler içeren bu raporlar, katılım sonrasında olumsuz sürprizlerle 

                                                
265 1995 yılında AT’ye üye olan İsveç, Topluluk içerisinde çiğneme tütün satılmasını yasaklayan 
1992 tarihli Konsey Tüzüğü’ne ilişkin olarak Katılım Antlaşması’nda kalıcı bir istisna elde etmiş 
ve geleneksel olarak tüketilen çiğneme tütünün, ülke içinde, gıda ürünü formunda pazarlanmasına 
izin verilmiştir. Diğer üye ülkeler, bu ürünlerin Topluluk içinde pazarlanmaması için tüm 
tedbirleri almakla yükümlü kılınmıştır.  
266 O dönemde büyük tartışma yaratan Danimarka’nın elde ettiği istisna, “yabancıların bazı 
taşınmazları satın almasını önleme” hakkı olmuştur. 5. genişleme sürecinde ise tek kalıcı istisna 
Malta’ya tanınmıştır. Buna göre, Malta’da en az beş yıl boyunca ikamet etmeyen diğer üye ülke 
vatandaşlarının ikinci konut amacıyla gayrimenkul edinmelerini sınırlayan mevzuatın daimi olarak 
korunmasına izin verilmiştir. Ancak, bu tür kalıcı istisnalar, ancak İç Pazar’ı etkilememesi 
koşuluyla ve aday ülke açısından gerçekten ciddi sorun yaratacağının belirlenmesi halinde ve çok 
özel durumlarda tanınabilmektedir. 

267 Düzenleyici etki değerlendirmelerinin beş temel amacı bulunmaktadır: i) AT müktesebatını 
uygulamanın en az maliyetli yolunu, söz konusu düzenlemelerde belirlenen amaçların 
gerçekleştirilmesi için gerekli olan kurumsal yapılanmayı da kapsayacak şekilde değerlendirmek, 
ii) Müktesebatı uygulama maliyetini, orta vadeli bütçe planlamasında dikkate alınacak şekilde 
değerlendirmek,  iii) İş dünyası ve diğer ilgili kesimlere, ilgili yasal düzenlemenin doğuracağı 
değişiklikler ve maliyet hakkında bilgi sağlamak, iv)  Müktesebatı uygulamanın aday ülkeye 
maliyetini, katılım müzakerelerinde yararlanmak üzere belirlemek (etki analizi olmaksızın, geçiş 
sürelerinin hangi alanlarda ve ne süreyle gerekli olduğunu saptamak ve bunları müzakere 
pozisyonlarında gerekçelendirmek çok güçtür), v) AT’nin, aday ülkenin uygulamaya ilişkin ciddi 
planları olduğunu algılamasını sağlamak (etki analiz raporu, ayrıca, AT tarafından uygulama 
stratejisine ilişkin düzenli olarak yöneltilen soruların cevaplanması için de önemli bir kaynak 
oluşturmaktadır). Bkz. Avrupa Birliği ile Katılım Müzakereleri Rehberi, s.35. 
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karşılaşmamak ve AT’den hangi alanlarda ne kadar geçiş süresi/istisna talep 

edileceğine karar vermek açısından son derece önemlidir. Bu şekilde, geçiş 

süresi/istisna taleplerinin daha somut verilerle gerekçelendirilmesi de 

sağlanmaktadır.  

Etki analiz raporu, bir anlamda AT müktesebatına uyum sağlamanın aday 

ülkeye etkilerini ölçen spesifik bir kar-maliyet analizidir. Topluluğa yeni katılan 

on ülkenin müzakere süreçleri incelendiğinde, aynı konuda geçiş süresi/istisna 

talep eden ülkelerden, bu taleplerini sağlam verilere dayanarak hazırladıkları 

gerekçelerle sunan ülkelerin taleplerinin genellikle kabul edildiği ya da istedikleri 

süreye uygun geçiş dönemleri aldıkları, taleplerini sağlıklı analizlere dayandıran 

gerekçelerle sunmayan aday ülkelerin ise bazı taleplerinin reddedildiği ya da talep 

ettikleri süreden daha az geçiş dönemi elde ettikleri görülmektedir.  

Böylelikle, aday ülke her müktesebat başlığı için hazırladığı müzakere 

pozisyon belgesini, AT Konseyi Dönem Başkanlığı’na iletmektedir. AT Dönem 

Başkanlığı da, kendisine gönderilen pozisyon belgesini Avrupa Komisyonu’na ve 

üye ülkelere göndermektedir. Avrupa Komisyonu Genişleme Genel Müdürlüğü 

her pozisyon belgesini konuya ilişkin ilgili sektörel genel müdürlük ile birlikte 

inceledikten ve aday ülkeye sorular sormak suretiyle sunulan belgenin 

netleşmesini sağladıktan sonra, buna cevaben bir “ortak pozisyon taslağı” 

hazırlamaktadır. Söz konusu ortak pozisyon taslağı Avrupa Komisyonu tarafından 

Konsey’e iletilerek buraya bağlı olarak oluşturulan Genişleme Çalışma Grubu’nda 

tartışılmakta ve üye ülkelerin katkıları alınarak son şekli verildikten sonra AT 

Konseyi’ne (Genel İşler ve Dış İlişkiler Konseyi) sunulmaktadır. Bu işlem de 

müzakerelerin seyri açısından son derece önemlidir. AT Konseyi tarafından 
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oybirliği ile onaylanarak resmen “AT ortak pozisyonu” haline gelen belgenin 

aday ülkeye gönderilmesinin ardından, ilgili konu başlığında müzakere fiilen 

açılmaktadır.268 

 

3- Fiili müzakere süreci 

Tarama süreci tamamlanıp mevzuatla ilgili sorunlu alanlar belirlendikten 

sonra, fiili müzakereler aşamasına gelinmektedir. Bu kapsamda, müzakereler, 

müktesebat başlıkları itibarıyla açılmakta, yürütülmekte ve kapatılmaktadır. 

Müzakereler genel olarak aday ülkeler için kolay sayılabilecek müktesebat 

başlıklarında başlatılmakta, tarım ve bütçe gibi sorunlu alanlar ise daha sonraya 

bırakılmaktadır. Müzakereler, aday ülkenin müktesebatı üstlenme, uygulama ve 

yürürlüğe koyma şartları ile derogasyon ve kapsam ve süre açısından sınırlı olmak 

kaydıyla muhtemel geçiş dönemi düzenlemeleri üzerinde yoğunlaşmaktadır.  

1997 yılında Lüksemburg’da gerçekleştirilen zirvede269 alınan karar 

uyarınca aday ülkeler ile müzakerelerin iki aşamalı olarak gerçekleştirilmesi 

öngörülmüştür. İlk aşamada üye ve aday ülkelerden bakanların katılımıyla 

gerçekleşen hükümetlerarası toplantılarda temel pozisyonlar ve stratejiler 

çerçevesinde siyasi konular ele alınmaktadır. Teknik düzeyde yürütülen 

müzakereler ise, AT Daimi Temsilcileri ile (COREPER) aday ülke baş 

müzakerecisi başkanlığındaki müzakere heyetleri arasında yapılmaktadır. 

Aday ülkeler, AT müktesebatının tümünü üstlenmek ve uygulamakla 

yükümlüdür. Müktesebatı üstlenmeme ve uygulamama lüksünün olmadığı bu 

                                                
268 http://ec.europa.eu/comm/enlargement/towards_EU_membership/index_en.htm. 
     Avrupa Birliği ile Katılım Müzakereleri Rehberi, s.37. 
269 http://ue.eu.int/en/Info/eurocouncil/index.htm 
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süreç, tipik uluslararası müzakere süreçlerinden farklıdır. Aday ülkelerin katılım 

müzakereleri boyunca, gerçek anlamda müzakere ettikleri tek konu, ilgili başlığa 

ilişkin uyum takvimidir. Bazı alanlarda mevzuatın uygulanması aday ülkeye 

önemli mali yük getiren yatırımlar gerektirmekte, teknik zorluklar yaratmakta ya 

da kısa vadede ekonomik, siyasi ve sosyal açılardan olumsuz sonuçlar 

doğurabilmektedir. Bu nedenle söz konusu zorlukların giderilmesine zaman 

tanıyacak şekilde ilgili mevzuatın üstlenilmesinin bir takvime bağlanması talep 

edilebilmektedir.270  

Mevzuatın uyumlaştırılması ise üç farklı aşamada gerçekleşmektedir.271           

i)  Mevzuatın Aktarılması: AT mevzuatında yer alan yükümlülüklerin, hak ve 

sorumlulukların aday ülkenin ulusal hukuk sistemine aktarılması için hukuki 

açıdan düzenleyici ya da idari açıdan bağlayıcı tedbirler alınmasıdır.                    

ii) Mevzuatın Uygulanması: AT mevzuatının, ilgili mevzuatın uygulamasından 

sorumlu kurumlarca kararlara eklenmesi ve söz konusu mevzuata ilişkin hak, 

yükümlülük ve sorumlulukların yerine getirilmesini en etkin biçimde 

sağlayabilmesi için gerekli altyapı ve düzenlemelerin oluşturulmasını içerir.      

iii) Yürütme: Yetkili otoritelerin, mevzuatın uygulanmasına yönelik alacakları 

tüm önlemleri (izleme, ani denetimler, zorunlu düzeltme önlemleri, cezalar, vb.) 

içermektedir.  

Aday ülkelerin müzakere sürecinde elde edebilecekleri geçiş süreleri, 

aktarmaya değil, uygulamaya ilişkindir. Geçiş süreleri zaman ve içerik olarak 

sınırlı olup, uygulamaya dönük önlemlerin aşamalarını gösteren bir planla 

desteklenmelidir. Bu düzenlemelerin Topluluk politika veya kurallarını 

                                                
270 Avrupa Birliği ile Katılım Müzakereleri Rehberi, s.39. 
271 Idem. 
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değiştirecek nitelikte olmaması, bunların düzgün işleyişini bozmaması ve rekabet 

açısından önemli sapmalar yaratmaması gereklidir. 

Bu noktada dikkat edilmesi gereken bir başka husus, müzakerelerin ve 

üyeliğe ilişkin hazırlıkların sadece tarama süreci ve müzakere pozisyonlarından 

ibaret olmadığıdır. Bu süreçte Komisyon tarafından hazırlanan Katılım Ortaklığı 

Belgesi (KOB), aday ülkenin KOB’a uyum yönünde ortaya koyduğu taahhütleri 

ve takvimi içeren Ulusal Program, yine Komisyon tarafından hazırlanan ve aday 

ülkenin kaydettiği ilerlemeleri ve mevcut eksiklikleri ortaya koyan ilerleme 

raporu sürecinin ayrılmaz parçalarıdır. 

Genel olarak, Topluluğa katılan on yeni üyeye bakıldığında bu ülkelere 

toplam 31 müzakere başlığından yarısında geçiş dönemi tanındığı görülmektedir. 

Bu başlıklar: Topluluk entegrasyonunun temelini oluşturan “malların, kişilerin, 

hizmetlerin ve sermayenin serbest dolaşımı”, “rekabet, tarım, ulaştırma, 

vergilendirme, sosyal politika ve istihdam, enerji, telekomünikasyon ve bilgi 

teknolojileri, çevre, gümrük birliği” başlıklarıdır.272  

 

4- Müzakere sürecinin tamamlanması 

Katılım müzakereleri, ilgili başlıkta ilerleme sağlanması ve bu başlık 

kapsamındaki müktesebatın aktarılmasına ve uygulanmasına ilişkin somut ve 

kabul edilebilir bir plan olması halinde, Hükümetlerarası Konferans’ta oybirliği 

ile alınan karar neticesinde geçici olarak kapatılmaktadır. Müzakerenin geçici 

                                                
272 KORKUT, Umut, “The European Union and the Accession Process in Hungary, Poland and 
Romania: Is There a Place for Social Dialogue?” Perspectives on European Politics and 
Society, 3:2, Koninklijke Brill NV, Leiden, The Netherlands, 2002, s.299. 
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olarak kapatılması, tarafların bu başlıktaki müzakereleri tekrar açma hakkını saklı 

tutması anlamına gelmektedir. Bunun başlıca nedeni, öncelikle, müzakerelerin en 

temel belirleyicisi olan “herşey üzerinde anlaşma sağlanmadığı sürece hiçbir şey 

üzerinde anlaşma sağlanmaması” ilkesidir. Bu süreç içinde müktesebata yeni 

eklemeler yapılması ya da tadil edici düzenlemeler getirilmesi de olasıdır. AT 

tarafından, müzakereleri tekrar açma hakkını saklı tutmanın bir başka amacı da 

ilgili aday ülkenin taahhütlerini yerine getirme konusunda gerekli önlemleri 

almama ihtimalini ortadan kaldırmaktır. Ancak, başlıkların tekrar açılmasının 

istisnai bir durum olduğunu belirtmekte fayda vardır.273  

Komisyon’un hazırladığı ilerleme raporları sayesinde müzakere sürecinde, 

açılan ve geçici olarak kapatılan tüm müzakere başlıklarına ilişkin olarak izleme 

prosedürü uygulanmaktadır. Böylece, aday ülkenin yeni kabul edilen yasal 

düzenlemeleri aktarımı temin edilmekte ve taahhütlerini ne ölçüde yerine getirdiği 

izlenmektedir. Müzakereler neticesinde tam anlaşma sağlanırsa, geçici olarak 

kapanmış olan başlığın nihai olarak kapatılması gerçekleşmektedir. 

 

5- Onay süreci 

Her bir müzakere başlığında anlaşılan hükümler Katılım 

Antlaşması’nın274temelini oluşturmaktadır. Katılım Antlaşması’nda, aday ülkenin 

hangi şartlar altında AT’ye gireceği, hangi geçiş sürelerinden ne kadar süreyle 

faydalanabileceği gibi hususlar belirtilmiştir. Müzakere sonuçları katılım 

                                                
273 http://www.ikv.ogr.tr 
274 Son genişleme dalgasında üye olan 10 ülkenin Katılım Antlaşması 16 Nisan 2003 tarihinde 
Atina Zirvesinde imzalanmıştır. Katılım Antlaşmasının tam metni için bkz. 
 http://europa.eu.int/comm/enlargement/negotiations/treaty_of_accession_2003/index.htm 
 



 117 

antlaşması taslağı haline getirilerek onaylanmak üzere Konsey’e ve uygun görüşü 

alınmak üzere Avrupa Parlamentosu’na sunulur. Katılım Antlaşması 

imzalandıktan sonra onaylanmak için - bazı durumlarda referanduma sunulmak 

için - üye devletlere ve aday ülkeye sunulur. Sözkonusu antlaşma, bu ülkelerin 

kendi anayasal usullerine göre onaylandıktan sonra yürürlüğe girmekte ve böylece 

katılım süreci tamamlanmaktadır.275 Antlaşma yürürlüğe girdiğinde aday ülke, 

üye devlet niteliği kazanır. Bu onay süreci yaklaşık iki yıl sürebilir. 

 

D – AT ÜYESİ OLAN SON ON ÜLKENİN ULAŞTIRMA POLİTİKASI 

MÜZAKERE POZİSYONLARINA GENEL BİR BAKIŞ276  

 

AT müktesebatının “Ulaştırma” başlığında Güney Kıbrıs Rum Yönetimi, 

Çek Cumhuriyeti, Estonya, Macaristan, Polonya ve Slovenya ile müzakereler 

Aralık 1997’de başlamış ve Aralık 2002’de tamamlanmıştır. Letonya, Litvanya, 

Slovakya ve Malta ile müzakereler ise Aralık 1999’da başlamış ve Aralık 2002’de 

tamamlanmıştır. Romanya ile müzakereler Mart 2001’de, Bulgaristan’la Kasım 

2001’de başlamıştır ve devam etmektedir. 

Ulaştırma politikası başlığı altında aday ülkeler tarafından sunulan pozisyon 

belgelerinde genelde ulaştırma sektörleri (kara, hava, deniz, demiryolu ve 

kombine taşımacılık) başlıkları altında uyum sağlanması gereken mevzuat kısaca 

belirtildikten sonra, bu alanda AT’ye uyum için kaydedilen gelişmeler ve mevcut 

                                                
275 Son genişleme ile 25 ülke tarafından 16 Nisan 2003 tarihinde imzalanan Katılım Antlaşması 
tüm üye ve aday ülkelerin onay prosedürünü tamamlamasının ardından 1 Mayıs 2004 tarihinde 
yürürlüğe girmiştir. 
276 European Commission, “Enlargement of the European Union Guide to the Negotiations 
Chapter by Chapter”, 2003, sf.68. 
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durum belirtilmiştir. Uyumlaştırmanın gerçekleştirilemediği ya da eksik olduğu 

konularda ise belirli bir zaman diliminde gerçekleştirilmesi planlanan uyum 

faaliyetlerine yer verilmiştir.  

Aday ülkenin herhangi bir geçiş süresi talebi varsa, bu talep ilgili başlık 

altında belirtilmekte, ancak talebin gerekçesi ayrı bir bölümde ortaya 

konulmaktadır. Geçiş süresi taleplerinin AT tarafına kabul ettirilebilmesi, burada 

sıralanan gerekçelerin ikna ediciliğine bağlı olduğu için, bu kısım müzakerelerin 

seyri açısından çok önemlidir.  

 

Çek Cumhuriyeti, Slovakya ve Slovenya: Bu üç ülke, müzakere pozisyon 

belgelerinde üyelik tarihine kadar ilgili müktesebatın tamamını üstleneceklerini  

taahhüt etmişler ve herhangi bir konuda geçiş süresi ya da istisna talep 

etmemişlerdir. 

AT, Çek Cumhuriyeti ve Slovakya ile yapılan Katılım Antlaşmaları’nda, 

sadece yerleşik olmayan taşıyıcıların üye ülke içinde faaliyet göstermesi277 

konusunda koruma önlemi almıştır. Buna göre, katılım tarihinden itibaren iki yıl 

boyunca Çek Cumhuriyeti ve Slovakya’da kurulmuş olan nakliye şirketlerine, 

diğer üye ülkeler içerisinde karayolu taşımacılığı yapma hakkı tanınmamıştır. 

Aynı süre içinde diğer üye ülkelerin de bu iki ülke sınırları içerisinde taşımacılık 

yapamayacakları belirtilmiştir.278  

 

                                                
277 3118/93/EC 
278 Çek Cumhuriyeti, Slovakya, Slovenya Pozisyon Belgeleri.  
      Avrupa Birliği ile Katılım Müzakereleri Rehberi, 2005, s.225-234. 
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Estonya: Yük taşımacılığında kullanılacak bazı taşıtlara uygulanacak 

vergiler ve altyapı kullanım ücretlendirilmesi konularında279 uyum sağlanabilmesi 

için geçiş süresi istenmiştir. Aksi takdirde Estonya karayolu taşımacılığı 

pazarında faaliyet gösteren yerel taşıyıcıların rekabet gücünde önemli ölçüde 

azalma olacağı belirtilmiştir.280     

 Estonya ile yapılan Katılım Antlaşması’nda yerleşik olmayan taşıyıcıların 

üye devletler içerisinde yerel nakliye hizmetleri vermesiyle ilgili olarak, Çek 

Cumhuriyeti’nde koyulan koruma önlemlerinin Estonya için de geçerli olduğunu 

görmekteyiz. 281  

 

Güney Kıbrıs Rum Yönetimi (GKRY): Pozisyon Belgesi’nde karayolu 

ulaştırmasında kullanılan kayıt cihazları ile ilgili 3821/85/EEC sayılı Tüzüğe 

uyum konusunda beş yılllık geçiş süreci talep edilmiştir. 

Bu konuyla ilgili olarak Katılım Antlaşması’nda GKRY’ye 2005 yılının 

sonuna kadar geçiş süresi verilmiştir.282 

 

Letonya: Pozisyon belgesinde GKRY’nin de talep ettiği 3821/85/EEC 

sayılı direktife uyum konusunda geçiş süreci talep edilmiştir. Katılım 

Antlaşmasında Letonya’ya da GKRY gibi 2005 yılı sonuna kadar süre verilmiştir. 

Diğer taraftan, yerleşik olmayan taşıyıcıların hizmet vermesiyle ilgili 3118/93/EC 

sayılı Tüzük’le ilgili olarak Çek Cumhuriyeti ve Estonya’ya koyulan koruma 

önlemleri Letonya için de konulmuştur. 

                                                
279 93/89/EEC 
280 Avrupa Birliği ile Katılım Müzakereleri Rehberi, 2005, s.225. 
281 Estonya Pozisyon Belgesi. 
282 GKRY Pozisyon Belgesi. 
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Letonya, ayrıca, karayolu yük ve yolcu taşımacılarının diploma, sertifika ve 

diğer resmi belgelerin karşılıklı tanınması ile ilgili 98/76/EC sayılı Direktif’le 

ilgili olarak en geç 1 Ocak 2008’e kadar süre istemiştir. AT, Letonya’ya bu 

konuda      1 Ocak 2005’e kadar süre tanımıştır.283 

 

Litvanya: Pozisyon belgesinde Letonya gibi diploma ve sertifika 

belgelerinin karşılıklı tanınmasını uygulama konusunda 1 Ocak 2007 tarihine 

kadar geçiş süresi istemiştir. Ancak Katılım Antlaşması’nda Litvanya’ya da 

Letonya’ya olduğu gibi 1 Ocak 2005’e kadar süre tanınmıştır.  

Letonya ayrıca yerleşik olmayan taşıyıcıları ülke içinde hizmet vermesiyle 

ilgili 3118/93/EC Tüzük ve uçakların faaliyetlerinin sınrlandırılmasıyla ilgili 

92/14/EEC sayılı Direktif’e uyum için geçiş süresi istemiştir. Katılım 

Antlaşması’nda bu konulardan ilki için diğer yeni üye ülkelere tanınan süre 

Litvanya içinde geçerli sayılmış, diğer konuda ise talep ettiği süre verilmiştir.284   

 

Macaristan: Macaristan birçok alanda285 geçiş süresi talep etmiştir. AT tüm 

bu konularda Macaristan’a diğer ülkelere uyguladığı koruma önlemlerini 

uygulamış ve Macaristan’ın geçiş süresi taleplerinin çok azını karşılamıştır.286   

 

                                                
283 Letonya Pozisyon Belgesi 
284 Litvanya Pozisyon Belgesi. 
285 Topluluk hava taşımacılarının Topluluk içi rotalara erşimini kurallarına uyum (2408/92/EEC), 
uçakların faaliyetlerinin sınırlandırılması (92/14/EEC), demiryolu altyapı kapasitesinin dağıtımı 
(91/440/EEC) ve altyapı kullanımının ücretlendirilmesi (95/19/EC), yerleşik olmayan taşıyıcıları 
üye ülke içinde hizmet vermesi (3118/93/EC), bazı karayolu taşıtlarının uluslararası trafik için izin 
verilen azami boyut ve ağırlıkları (96/53/EC), iç suyolları ulaşımında filo kapasitesi 
(718/1999/EC), yük taşımacılığında kullanılan bazı taşıtlara uygulanacak vergiler ve altyapı 
kullanımının ücretlendirilmesi (93/89/EC). 
286 Macaristan Pozisyon Belgesi. Avrupa Birliği ile Katılım Müzakereleri Rehberi, 2005, s.229. 
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Malta: Malta pozisyon belgesinde üç konuda geçiş süresi istemiştir. Bunlar; 

bazı motorlu araçlara sürat sınırlandırıcı cihaz takılması287,  araç muayeneleri ve 

araçların trafikten men edilmeleri288, yük taşılarından alınacak altyapı kullanım 

vergileri289 ile bazı sosyal290 mevzuata uyum konularındaki taleplerdir.  

AT, yukarıdaki konularda, Katılım Antlaşması’nda Malta’ya talep ettiği 

süreler kadar olmasa da çeşitli geçiş süreleri tanımıştır.291 

 

Polonya: Polonya da Macaristan gibi birçok konuda geçiş süresi talep 

etmiştir. Bunlar genelde demiryolu, karayolu ve hava taşımacılığı alanlarında 

gerçekleşmiştir.292 Katılım Antlaşması’nda Polonya’ya çeşitli geçiş süreleri 

tanınmış ve yerleşik olmayan taşıyıcıların üye devletler içerisinde faaliyet 

göstermesi konusunda Polonya’ya üç yıl karayolu taşımacılığı yapma hakkı 

tanımamıştır. 

 

Genel değerlendirme ve Türkiye’nin durumu: Ulaştırma başlığı altında 

yeni üye ülkelerin genellikle altyapı (demiryolları ve karayolları) yenilenmesi ve 

karayolunda kullanılan araçların teknik standartlara uyumu konularında sorun 

yaşadıkları görülmektedir. Demiryolu ve ender olarak havayolu ulaştırmasında 

                                                
287 92/6/EEC. 
288 96/96/EC. 
289 99/62/EEC. 
290 3820/85/EEC, 3881/85/EEC, 88/599/EEC. 
291 Malta Pozisyon Belgesi. Avrupa Birliği ile Katılım Müzakereleri Rehberi, 2005, s.231. 
292 Bunlar; demiryolu altyapı kapasitesinin dağıtımı (91/440/EEC), demiryolu altyapı kapasitesinin 
dağıtımı (91/440/EEC) ve altyapı kullanımının ücretlendirilmesi (95/19/EC), yerleşik olmayan 
taşıyıcıları üye ülke içinde hizmet vermesi (3118/93/EC), bazı karayolu taşıtlarının uluslararası 
trafik için izin verilen azami boyut ve ağırlıkları (96/53/EC), hava taşımacılarının lisans alımları 
ile ilgili (2407/92/EEC), Topluluk hava taşımacılarının Topluluk içi rotalara erşimini kurallarına 
uyum (2408/92/EEC) ve Avusturya’dan transit geçiş yapan ağır yük taşıtlarının Transit Hakları 
(3298/94/EC). 
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bazı ülkeler sosyo-ekonomik istikrarlarını korumak ve Topluluk içi rekabet 

kurallarına uyum sağlayabilmek amacıyla geçiş dönemi talep etmişlerdir. Genel 

bir yaklaşımla ülkelerin uyum için gerekli yapısal düzenlemelerini 

gerçekleştirebilmek amacıyla geçiş süresi talep ettikleri anlaşılmaktadır. 293 

Gerek ulaştırma sektörünün küresel boyutu, gerek Tek Pazar’ın ortak 

ulaştırma politikasının tavizsiz uygulanmasını gerektirmesi, bu başlık altında 

yapılan istisna ve geçiş dönemi taleplerine doğal bir sınır koymaktadır. AT ise, 

aday ülkelerin belirli konularda yoğunlaşan ve iyi gerekçelendirilen taleplerini 

çoğunlukla kabul etmiştir. Ancak bazı ülkeler (Macaristan, Polonya) çok sayıda 

mevzuatta geçiş dönemi talep etmiş, AT ise bu taleplerin pek azını karşılamıştır.   

Maliyetlerin ağır olması nedeniyle, Türkiye’nin de ulaştırma başlığı altında 

diğer yeni üyeler gibi daha çok demiryolu ve karayolu altyapısının yenilenmesi ve 

karayolunda kullanılan araçların teknik standartlara uyumu konularında zorluk 

çekeceği tahmin edilmekte ve bu konularda geçiş süreleri talebinde bulunacağı 

öngörülmektedir.  

Ayrıca, yerleşik olmayan taşıyıcıların Türkiye içinde faaliyet göstermesi 

konusunda koruma önlemi alınması gerekecektir. Türkiye bu konuda, katılım 

tarihinden itibaren belli bir süre boyunca, rekabetçi yapı oturana kadar, diğer üye 

ülke nakliyecilerini karayolu taşımacılığı yapma hakkından mahrum bırakması 

gerekmektedir. 

Son olarak, kabotaj taşımacılığı da çok bir önemli husustur. Türkiye’nin 

kabotaj hakkı tam üyelikle son bulacağından dolayı bu konuda da bir koruma 

önlemi ya da geçiş süresi talebinde bulunulması gerekli olacaktır.  

                                                
293 Avrupa Birliği ile Katılım Müzakereleri Rehberi, 2005, s.234-235. 
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SONUÇ 

 

 

Avrupa Topluluğu’nda ulaştırma politikası konusu ilk defa ‘‘Avrupa 

Ekonomik Topluluğu’’nu kuran 1957 Roma Antlaşması ile gündeme gelmiştir. 

Sözkonusu Antlaşma, ulaştırmayı Avrupa ekonomik entegrasyonunun 

gerçekleştirilebilmesi için temel politikalar geliştirilmesi gereken alanlardan biri 

olarak tanımlamıştır. Topluluk genelinde Gümrük Birliği’nin de tamamlanmasının 

ardından Tek Pazar’ın sağlıklı işleyebilmesi için Avrupa sınırları içerisinde 

malların ve insanların serbest dolaşımının kolaylaştırılması gerekmekteydi. Bu 

aşamada ulaştırma politikasının üye ülkeler arasında uyumlaştırılması ihtiyacının 

doğması, ulaştırmayı Topluluk politikalarının merkezine yerleştirmiştir.  

Esasen Avrupa taşımacılık politikasının şekillenmeye başlaması 30 yıl 

almıştır. İlk dönemde hizmet sunumu serbestisi ilkesinin uygulanması ve sektörde 

rekabet kurallarının yerleştirilmesi uygulamaları üzerine yoğunlaşılmıştır. Ancak 

Komisyon’un bu alandaki çalışmaları Avrupa Konseyi’nin isteksizliğiyle 

karşılaşması, daha doğrusu üye ülkelerin ulaştırmayı tekellerinde tutmak 

istemeleri üzerine konu 1983  yılında Avrupa Toplulukları Adalet Divanı’na 

taşınmıştır. Divan, verdiği kararda, Konsey’in OUP’nin kurulması konusunda 

hatalı olduğu hükmüne varmış ve bu husustaki kararlara uyması konusunda 

Konsey’e baskı yapmıştır. Ancak bu gelişmeden sonra entegre bir modlararası 

ulaştırma sistemi kurmayı amaçlayan düzenleyici çerçeveler oluşturulabilmiştir. 
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AT ulaştırmasına ilişkin somut gelişmeler, ulaştırma ağının geliştirilmesi 

yönünde kararların alındığı 1993 yılındaki Maastricht Antlaşması ile başlamıştır. 

Gerçekten, Trans European Network (TEN-T) kavramının ortaya konulması, 

ortak ulaştırma bağlamında siyasi, kurumsal ve finansal temellerin 

güçlendirilmesi bu aşamada gerçekleştirilmiştir.  

 Avrupa Komisyonu tarafından Eylül 2001’de yayınlanan “2010 yılı için 

Ortak Taşımacılık Politikası; Karar Verme Zamanı” başlıklı Beyaz Kitap, AT 

ulaştırma politikasında önemli bir yere sahiptir. Sözkonusu çalışmada, modern, 

sürdürülebilir bir ulaştırma sisteminin oluşturulması için ekonomik kalkınma ile 

toplumun kalite ve güvenlik talepleri arasında bir denge kurulması 

amaçlanmaktadır. 

Ortak Ulaştırma Politikası konusu Türkiye ile AT arasında süren katılım 

müzakerelerin en kapsamlı konu başlıklarından birini oluşturmaktadır. Ortak 

Ulaştırma Politikasına yönelik programlar ve ilgili mevzuat, toplam AT 

müktesebatının yaklaşık % 10’unu kapsamaktadır. Avrupa Topluluğu’nun ‘‘Ortak 

Ulaştırma Politikası’’ başlığı altındaki mevzuatı, karayolu, demiryolu, iç 

suyolları, kombine taşımacılık, hava ve deniz taşımacılığını kapsamakla beraber, 

teknik güvenliğe ilişkin standartlar, sosyal standartlar, devlet yardımlarının 

denetimi ve iç ulaşım pazarında piyasanın serbestleştirilmesi gibi konuları da 

içermektedir. 

Ortak Ulaştırma Politikası genel hatlarıyla ulaşım sektöründeki AT 

standartlarını yansıtmaktadır. Bu standartlar AT üyesi ülkelerin vatandaşlarının 

kamu hizmetleri alanındaki sosyal hak ve özgürlüklerinin korunması kadar, 
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Topluluk sınırları içerisindeki ekonomik rekabetin korunması, sürdürülebilir 

kalkınmanın sağlanması için de önem taşımaktadır. 

OUP’nin mantığı, hizmeti yapan işletmeye, kullanılan araca ya da taşınan 

mala, ait olduğu ülke dolayısıyla farklı işlem yapılmasını önlemek ve ulaştırma 

hizmetlerinde bir ortak pazar yaratmaktır. OUP, kullanıcıların, yani insan öğesinin 

ulaştırma politikasının merkezine oturtarak sahip oldukları  hizmet seçeneklerini 

ve kalitesini artırmayı ve fiyatları düşürmeyi amaçlamaktadır.  

Gösterilen tüm çabalara karşın, AT ulaştırma sektörünün günümüzde 

çözülmeyi bekleyen önemli sorunları bulunmaktadır. Öncelikle  ulaştırma sistemi 

dengesiz gelişmiş olup büyük oranda karayoluna dayalı durumdadır. Ayrıca, 

karayolu, demiryolu, havayolu ana arterleri sıkışık durumdadır. Öte yandan 

ulaştırmanın çevreye verdiği olumsuz etkiler günden güne artmıştır. Tüm bunların 

yanısıra ulaşım güvenliği yetersiz kalmakta ve trafik kazalarından kaynaklanan 

ölüm oranları artmaktadır.  

Türkiye’nin AT ulaştırma politikalarına uyumu konusu katılım 

müzakerelerin en önemli konularından birini oluşturmaktadır. AT yayınladığı son 

ilerleme raporunda Türkiye’nin AT mevzuatına uyumda bazı ilerlemeler  

kaydedilmesine rağmen hala yetersiz olduğunu ve daha yapılması gereken yüklü 

bir çalışma bulunduğunu ifade etmektedir.  

Türkiye’de yük ve yolcu taşımacılığı AT’de olduğu gibi  karayolları 

üzerinde yoğunlaşmıştır. Ancak, bu yoğunluk AT ülkeleriyle karşılaştırıldığında 

oran olarak kat kat daha fazladır. Ayrıca karayolu güvenliği ile ilgili AT 

düzenlemelerinin gerisinde bulunulmaktadır. Trafik kazası oranının AT’den altı 
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kat daha fazla olması, karayolu güvenliğinin iyileştirilmesi ve altyapı konusunda 

katedilmesi gereken çok yol bulunduğunu ortaya koymaktadır.  

Demiryolu taşımacılığı alanındaki ilerleme de karayolunda olduğu gibi 

sınırlıdır. Sektör, AT müktesebatının yasal ve kurumsal gereklerini karşılamaktan 

uzaktır. Türkiye’de demiryolu taşımacılığı hizmetlerini kamu tekeli statüsünde 

yürüten Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryolları (TCDD) büyük ölçüde devlet 

sübvansiyonuna bağlıdır ve her geçen sene daha fazla miktarda zarar etmektedir. 

AT Ortak Ulaştırma Politikası konusundaki müktesebata uyum yolunda sektörün 

gerçek anlamda serbestleştirilmesi ve ticari açıdan bağımsız hale getirilmesi 

gerekmekte, bu kapsamda altyapı ve işletmecilikle ilgili faaliyetlerin idari ve 

bütçesel anlamda birbirinden ayrılması zorunlu olmaktadır. Ayrıca mevcut 

demiryolu altyapısının esaslı şekilde modernize edilmesi de  karşılıklı işlerlik 

açısından şarttır.  

Denizyolu taşımacılığında ise az da olsa bazı kazanımlar sağlanmıştır. 

2003’de denizlerde güvenliği artırılmasına yönelik bir harekat planı kabul 

edilmiştir. Öte yandan, Türkiye’nin  yabancı limanlarda Türk bayraklı gemi 

tutulması durumlarının azaltılarak AT ortalamasına indirilmesi gerekmektedir. 

Türkiye, çok yüksek riskli kategorisinden yüksek riskli kategorisine düşse de hala 

Paris Mutabakat Zaptı’nın kara listesindedir. AT’nin çok önem verdiği ve 

gelecekte egemen olması öngörülen kombine taşımacılık çerçevesinde, denizyolu 

ulaştırmasında limandan limana olan taşıma anlayışı artık kapıdan kapıya şekline 

dönüşecektir. Bu durumda, transit ülke konumunda olan Türkiye, kombine 

taşımacılık anlayışı doğrultusunda limanlarını ve diğer ulaştırma altyapılarını 

uyarlama ihtiyacını duyacaktır. Bu nedenle, Türkiye’nin limanlarını geliştirmesi, 
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modernleştirmesi, kapasitelerini artırması ve bu sektörü AT limancılık stratejisi 

ile uyumlu bir işletme politikasının izlenebileceği özerk yönetim yapısına 

kavuşturması gerekmektedir. Deniz taşımacılığı ile ilgili önemli hususlardan biri 

de AT’ye tam üye olunduğunda sona erecek kabotaj taşımacılığında olası AT 

rekabetine hazırlıklı olmak amacıyla halihazırda yaşlı olan deniz ticareti filosunun 

güçlendirilmesi gerekmektedir.  

Son olarak hava taşımacılığında uygulamada sıkıntılar yaşanmamasına 

rağmen AT müktesebatına uyum yetersiz düzeydedir. Ayrıca, Ortak Havacılık 

Nizamnamesi ve EUROCONTROL standartlarına uyum sağlanmalı ve bir özerk 

kaza tahkikat birimi kurulmalıdır. Türkiye ulusal havayolu şirketi Türk Hava 

Yolları’nın konumunu korumaya yönelik olan uygulamalarına da son vermelidir. 

2005 yılında tamamlanan ‘‘Ulaştırma Ana Planı Stratejisi’’ AT 

müktesebatına uyum yolunda atılmış çok önemli bir adımdır. Sözkonusu Strateji 

Belgesi altyapı ihtiyaçlarını belirlemekte ve geleceğe yönelik iddialı hedefler 

ortaya koymaktadır. 

Deniz ve hava ulaştırması konusunda mevzuat bazındaki konular yanında 

sürecin siyasi bir yönü de bulunmaktadır. AT, halihazırda Kıbrıs sorununu 

müzakerelerle ilişkilendirmiş bulunmaktadır. Topluluk, Güney Kıbrıs Rum 

Yönetimi uçak ve gemilerine Türk ulusal hava sahasına ve limanlarına girme 

konusundaki yasakların kaldırmasını istemektedir. Bu konu, genel müzakere 

sürecini, özellikle de ulaştırma faslındaki katılım müzakerelerinin devamlılığını 

tehlikeye sokabilecek potansiyele sahiptir. 

Ulaştırma başlığındaki katılım müzakerelerinde Türkiye’yi oldukça yoğun 

bir mesai beklemektedir ve Türkiye bu yeni döneme hazırlıklı olmalıdır.           
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AT Ortak Ulaştırma Politikası, Tek Pazar’ın ortak ulaştırma politikasının tavizsiz 

uygulanmasını gerektirmesi nedeniyle katı bir yapıya sahiptir. Müzakereler 

bölümünde de değinildiği gibi aday ülke tüm AT mevzuatını üyeliğe kadar 

uyumlaştırmakla yükümlüdür. Müzakere Pozisyonu belgelerinde de bu taahhüt 

belirtilmektedir. Bir başka ifadeyle, Türkiye ulaştırma politikası ile ilgili 

müzakere pozisyonu belgesini hazırlarken baştan bu taahhüdü yapacaktır. Daha 

sonraki kısımlarda ilgili AT mevzuatı ve Türk mevzuatı karşılaştırılacak ve 

uyumlaştırmanın hangi mevzuatlarda ve hangi tarihlerde yapılacağı belirtilecektir. 

Bu noktada, AT’ye katılım sürecinin üyelik müzakereleri aşamasını 

tamamlamış olan 10 yeni üye ülkenin deneyimleri Türkiye için yol gösterici 

olabilir. Yeni üyeler ilgili AT müktesebatını benimsemekte bir sorun 

yaşamamalarına rağmen, bunları uygulamada idari kapasite ve finansman 

eksiklikleri ile karşılaşmışlardır. Bu eksiklikler kendilerini özellikle altyapı 

geliştirilmesi alanında göstermiştir. Sözkonusu eksikliklerin bir kısmı katılım 

tarihine kadar giderilmiş, bir kısmı için de ülke koşullarına göre geçiş süreleri 

tanınmıştır. 
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561/2006/EC, 2002/15/EC, 2006/22/EC, 3821/85/EEC, 1592/2002/EC, 2320/2002/EC, 

91/670/EEC, 94/56/EC, 592/2002/EC, 2003/42/EC, 261/2004/EC, 847/2004/EC, 

868/2004/EC, 92/14/EC, 2002/30/EC, 2002/49/EC, 78/774/EEC, 954/79/EEC, 4055/86/EEC, 

3577/92/EEC, 4056/86/EEC, 4057/86/EEC, 4058/86/EEC, 95/21/EC, 94/57/EC, 

1406/2002/EC, 98/18/EC, 98/41/EC, 2000/59/EC, 92/29/EEC, 1999/63/EC, 1999/95/EC, 

2001/25/EC, 91/440/EEC, 95/19/EC, 2001/12/EC, 2001/13/EC, 2001/14/EC, 2004/51/EC, 

96/48/EC, 2001/16/EC, 2004/50/EC, 2004/49/EC, 96/49/EC, 881/2004/EC, 92/106/EEC, 

91/670/EEC, 92/2407/EEC, 91/3922/EEC, 94/56/EC, 96/2176/EC, 91/3922/EEC, 97/15/EC, 

93/65/EEC, 80/51/EEC, 9/8629/EEC, 3922/91/EEC, 2407/92/EEC.  
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Harita 1.1. TEN-T  Kaynak: www.europa.eu.int 
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HARİTA 1.2 - TRACECA KORİDORU  Kaynak: www.traceca.org.tr 
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European Commission

Directorate-General for Energy and Transport

n° 1726-06-2006

Inland Transport

fatalities by year and country

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

AT 1551 1403 1283 1338 1210 1027 1105 963 1079 976 958 956 931

BE 1873 1671 1660 1692 1449 1356 1364 1500 1397 1470 1486

DK 606 577 559 546 582 514 489 499 514 498 431 463 432

ES 8836 7818 6376 5614 5749 5482 5604 5957 5738 5777 5516 5347 5400

FI 632 601 484 480 441 404 438 400 431 396 433 415 379

FR 10483 9900 9867 9019 8891 8541 8444 8918 8487 8079 8160 7655 6058

GB 4568 4229 3814 3650 3621 3598 3599 3421 3423 3409 3450 3431 3508

GR 2112 2158 2159 2253 2411 2157 2105 2182 2116 2037 1880 1634 1605

IE 445 415 431 404 437 453 473 458 414 418 412 378 337

IT 8109 8053 7188 7091 7020 6676 6713 6314

LU 83 69 78 65 70 71 60 57 58 76 70 62

NI 185 150 143 157 144 142 144 160 141 171 148 150

NL 1281 1253 1235 1298 1334 1180 1163 1066 1090 1082 993 987 1028

PT 3218 3084 2700 2504 2711 2730 2521 2126 1995 1857 1671 1675 1546

SE 745 759 632 589 572 537 541 531 580 591 583 560

 
 
Tablo 1.1 Kaynak: www.europa.eu.int 
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Tablo 2.1. Beş yıllık kalkınma planlarında ulaştırma türlerinin yatırım 
ve gerçekleşme payları (%) 
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Tablo 2.2. Ulaştırma türlerinin yolcu taşımasındaki payları 
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Tablo 2.3. Ulaştırma yatırımlarının türler arasındaki paylaşım miktarları (milyonTL) ve yüzdeleri 
 

 
 
Kaynak : 8. Beş Yıllık Kalkınma Planı, Ulaştırma Özel İhtisas Komisyonu Raporu, 2001 
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Tablo 2.4. Ulaştırma türlerinin, Türk dış ticaret yüklerinin taşınmasındaki payları (%) 
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Tablo 2.5. Ulaştırma Türlerine göre Türk Dış Ticaret Yüklerinin ağırlık yüzdeleri 

 
Kaynak: DİE, DTO Verileri 
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Tablo 2.6. Dış ticaret yük taşımalarının ulaştırma türlerine göre miktar ve değer olarak 
dağılımı (2002 yılı) 

Kaynak: DİE, DTO verileri  



 

147 

 
 
 
Tablo 2.7. 2003 Yılında AB Ülkeleriyle Denizyolu Dış Ticaret Hacmi 

 
Kaynak: DİE, DTO 2003 Sektör Raporu, İstanbul 2004 
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Tablo 2.8. Gelir sıralamasına göre dünyanın ilk 10 havayolu şirketi (2003) 

 
Kaynak: IATA (International Air Transport Association) 
 
 
 
 
Tablo.2.9.Trafiğe göre ilk 10’a giren şirketler (2003) 

 
 
Kaynak IATA (International Air Transport Association) 
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Tablo 3.1 

 


