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OZET

23 Eyliil 1856 tarihinde izmir-Aydmn hattmin yapim ¢aligmalarinin baslamas: ile
Anadolu’da demiryolu macerasi baglamistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda demiryollarina
gereken Onem verilerek bir devlet politikast haline doniistiiriilmiis, 1923-1950 yillar
arasinda yilda ortalama 134 km demiryolu yapilmis, demiryollarinin diger tagimacilik tirleri
arasindaki yiik tagimaciligi payr %68 oranina kadar ¢ikmistir. 1950°den sonra Il. Diinya
Savas1 sonras1 durum ve Marshall yardimlar1 sonucu karayolu agirlikli ulasim politikalar
uygulanmig, bunun sonucunda 1951-2003 yillar1 arasinda yilda ortalama sadece 18 km
demiryolu yapilmistir. Diger tasima tiirlerinin ihmal edilerek karayollarina agirlik verilmesi

sonucunda demiryollarinda yiik tasimaciligi payr %4,3 oranina kadar gerilemistir.

Ulkemizde 6zellikle 2000°1i yillardan sonra demiryollarinda énemli gelismeler kat
edilmis, yi1lda ortalama 138 km demiryolu hatt1 yapilarak Cumhuriyet Donemi hareketlilik
tekrar yakalanmig, yollarin biliylik bolimii yenilenmis, hizli tren hatlarinin hizmete
acilmasiyla sektoriin imaj1 degistirilmistir. Dolayisiyla demiryollarinin yaklasik elli yildir

thmal edilmesinin sonucunda ortaya ¢ikan sikintilar giderilmeye ¢alisilmaktadir.

Bu tez ¢alismasinda Tiirkiye’de demiryollarinin yillara gore gegirdigi politikalar
incelenmis; TCDD’ nin genel yapisi, yiik tasimaciligindaki mevcut durumu ve 6zellikle son
on bes yilda gergceklesen reformlarin yilik tasimaciligi tizerindeki etkileri literatiir taramasi
ile secili yillar bazinda elde edilen sayisal veriler ¢ercevesinde analizleri yapilarak degisim
oranlar1 degerlendirilmis ve bu bilgiler 1s18inda demiryolu yiik tasimaciligi paymin

arttirtlmasini amaglayan bazi 6neriler sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: TCDD’de Yiik Tasimaciligi, Ulasim Sektorleri, Demiryolu Ulasimi
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SUMMARY

A Study on Freight Transportation Handling by the Turkish State Railways
and its Role within the Domestic Marketplace

The railway adventure of the Anatolia has begun with the start of the construction of
railway line between izmir and Aydin on 23rd of April, 1856. In the early years of the
Republic, railways were held with great importance and was turned into a state policy.
Moreover, from 1923 to 1950 approximately 134 km of railway was constructed on a yearly
basis and the share of transportation via railways, among those of other modes of
transportation, increased up to 68%. After 1950, as a consequence of the post Second World
War environment and the Marshall Plan Aids, a transportation policy that concentrated on
land roads, was applied, which resulted in constructing approximately only 18 km of railway
each year between the years of 1951 and 2003. Due to neglecting other modes of
transportation and focusing on land roads, the share of transportation via railways decreased
to 4.3%.

Our country has significantly made progress in terms of railways especially after
2000’s by constructing approximately 138 km of railways each year, which enabled
regaining the momentum in the railways in the early years of the Republic. Furthermore, an
important part of the railways was renovated and with the opening of high-speed rail lines,
the image of the sector has been refreshed. Therefore, efforts are now being exerted towards

solving the problems that derived from neglecting the railways for almost fifty years.

In this study, the policies the railways in Turkey have gone through throughout the
years, as well as the overall structure of Turkish State Railways, its current state in freight
transportation and the impact of the reforms implemented in the past fifteen years on the
freight transportation have been examined. Afterwards, their variation rates were revealed
by conducting analysis with the numerical data collected through literature review on a
selected yearly basis. In light of this acquired information, suggestions aiming at increasing

the share of transportation via railways have been made.

Keywords: Freight Transportation in Turkish State Railways, Transportation Sectors,

Railway Transportation
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1. GIRIS

Cumbhuriyetin ilk yillarinda demiryollarina gereken onem verilerek bir devlet
politikas1 haline déniistiiriilmiis, Osmanl Imparatorlugu’ndan miras kalan demiryollar:
millilestirilmistir. 1923-1950 yillar1 arasinda toplam 3.764 km demiryolu yapimi
tamamlanmig, yiik tasimaciliginda demiryolunun kullanilma orami %68 seviyelerine

cikmustir.

1950°den sonra II. Diinya Savasi sonrast durum ve Marshall yardimlar1 sonucu
karayolu agirlikli ulagim politikalar1 uygulanmis, 1951-2003 yillar1 arasinda yilda ortalama
18 km ile sadece 945 km demiryolu hatt1 yapilmis, bu ulagim yolu tiimiiyle ihmal edilmistir.

Ulkemizde son 15 yilda ise demiryollarma ayrilan ddenek miktarlar: biiyiik oranda
artarak yilda ortalama 138 km demiryolu hatt1 yapilmistir. Bu siire boyunca yiiksek hizli tren
faaliyetleri ile yolcu tasimaciligi yapilarak uzun mesafeler kisa siirede gidilmis, mevcut
demiryollarinin biiyiik bir boliimii yenilenmis, blok tren isletmeciligine gecilmis, Bakii-
Kars-Tiflis demiryolu hatt1 acilmis, lojistik merkezlerin olusturulmasi calismalarina
baslanmis, konteyner tasimaciligi ile intermodal tasimacilik gelistirilmistir. Yasanan bu
olumlu gelismelere ragmen son yillarda demiryollarinin diger tasimacilik tiirleri arasindaki

pay1 yolcu tasimaciliginda %1, yiik tasimaciliginda ise %4,3 oranina gerilemistir.

Yapilan yatirnm miktarlar1 ve olumlu gelismelere karsin demiryolu ulagim sektorii
aleyhine yasanan bu gelismelerin asamalar1 son yillardaki demiryolu ve yik
tasimaciligindaki giincel istatistik veriler kullanilarak ortaya konulmasi amaglanmigtir.
Demiryollar1 ulasimi diger ulasim yollar1 ile karsilastirilmis, tilkemizdeki son donemlerdeki
genel yapist ile yiik tasimaciligindaki mevcut durumunun literatlir taramas: ile giincel
verilerle analizleri yapilmig ve yilik tagimacilifinin demiryolu ile tasinma paynin

arttirtlmasini amaglayan etkenler ile politikalar incelenmistir.

Bu ¢alismanin ikinci bolimiinde temel tasimacilik tiirleri, kullanim alanlar1 ve
birbirlerine gore Uistiinliikleri ile dezavantajlar1 belirtilmistir. Farkli tagima tiirlerinin rekabet
etmesi yerine birbirleri ile uyumlu bir tagimacilik zincirinin olusturuldugu kombine
tagimacilik ve cesitlerine ait bilgiler verilmistir. Son olarak ise lojistik ile lojistik i¢in biiyiik

Ooneme sahip olan tagimaciligin birbirleri ile bagi ortaya konulmustur.
1



Ucgiincii béliimde Tiirk tarihinde uygulanan demiryolu politikalari, yillara gore
donemlere ayrilarak agiklanmistir. Avrupa’nin son yillarda uyguladigi demiryolu politikalar

yine bu boliim altinda degerlendirilmistir.

Dordiincii boliimde Tiirkiye demiryollarinin mevcut durumu, demiryollarindaki
TCDD’nin konumu, demiryollarinin serbestlesme siireci, TCDD’nin yolcu ve ¢ogunlukla
yiik tasimaciligi faaliyetleri ortaya konulmustur. Ayni boliim altinda Tirkiye’ nin sinirlari

disinda ve 6zellikle Orta Asya’da gerg¢eklesen demiryolu politikalar: anlatilmustir.

Besinci boliimde giincel ve giivenilir sonuglara ulasmak amaciyla yararlanilan ana

kaynaklar belirtilmis ve ¢alismanin metodolojisi agiklanmustir.

Altinc1 bolimde TCDD’nin son on bes yildaki mevcut genel ve ozellikle yiik
tasimaciligindaki durumu giincel veriler ile segili yillar bazinda analizler yapilarak

degerlendirilmistir.

Yedinci boliimde Tirkiye’de Cumhuriyet Doneminden beri demiryollarinin
gecirdigi siiregler Gzetlenmis, ulasim tiirleri arasinda olusan dengesizligin giderilmesi,
demiryollarinin yiik tasimaciligindaki payimin arttirilmasi, kombine tasimaciliga daha fazla

dahil olmas1 amaciyla bir takim oneriler sunulmustur.



2. TASIMACILIK VE LOJISTIK UZERINE
2.1. Tasmmacihk

2.1.1. Tasimacihk Kavramm

Tasima, insan ve esyanin ihtiyaglarini karsilamak amaciyla zaman ve mekan faydasi
gozetecek sekilde yer degistirmesini, hizmetin goriiniir olmasini gergeklestiren faaliyettir
(Akgay, 2005). Diger bir ifadeyle tasimacilik, miisteri ihtiyaglarinin giderilme amaciyla
iretilen mallarin, ihtiya¢ duyulan bolge ve merkezlere zamaninda ulastirilmasidir (Tanbas,

2010).

Isletmelerce iiretimi gergeklestirilen iiriinlerin tamami cografi olarak iiretildikleri
alanlarda tiiketilememektedir. Bu nedenle pek c¢ok iirlin, iiretim noktasindan tiiketim
noktasina  ulastirilmak  durumunda olup bu islem, tasima faaliyetleriyle

gerceklestirilmektedir (Yavuz, 20006).

Ulke ekonomileri agisindan tasimacilik, stratejik bir éneme sahip olmasiyla birlikte
lojistik faaliyetler igerisinde en 6nemli kalemi ifade etmektedir. Yurti¢inde oldugu gibi
uluslararasinda da birgok tasimacilik tiirii vardir. Karayollari, demiryollari, denizyollart,

havayollar1 ve boru hatlar1 6nde gelen tasimacilik tiirleri arasindadir (Cekerol, 2007).
2.1.2. Temel Tasima Tiirleri

Bir ulagim sistemi birbirinden farkli 6zelliklere sahip demiryolu, karayolu, havayolu,
denizyolu, i¢ suyolu ve boru hatt1 gibi ¢esitli alt tagima tiirlerinden meydana gelmekte olup,

bu tasimacilik tiirlerinin her biri farkli 6zelliklere, avantajlara ve dezavantajlara sahiptir.
2.1.2.1. Karayolu Tasimacihig

Karayollar1 tasimaciligi, yolcu ulasiminda baslangic ve wvaris noktalari, yiik
tasimaciliginda ise iiretim ve tiiketim noktalar1 arasinda aktarmasiz bir ulagim olanag:
tanimasi, giizergah secimindeki esneklik, belirli mesafelere kadar parca yiikleri daha kolay
ve hizl1 taginabilmesi nedeniyle diinyada en fazla tercih edilen ulasim yoludur. Buna ek
olarak aktarmali tagimanin yapildigi demiryolu, denizyolu ve havayolu tasimalarinda

tamamlayict bir tiir olmasi nedeniyle avantajli bir konumdadir. Karayollarinin bu



avantajlarma karsilik petrole dayali enerji kaynak gereksinimi, buna bagl yarattigi hava
kirliligi, trafik kazalarinin sebep oldugu manevi ve maddi zararlar, kent merkezlerinde
yarattig1 trafik problemleri, biiyiik miktardaki yiik tasimalarindaki yetersizligi, buna bagl
cok sayida aracin yollarda tagima yapmasi, kitalararas1 ve denizasir1 yiik tagimaciliginda
kullanilamamasi, az miktarda yiik tasinabildiginden birim tagima maliyetinin yliksek olmast
ve uluslararasi tasimalarda politik kisitlamalar dezavantajidir (Kofteci, 2008). Ozellikle 0-
100 km arasinda olmak iizere 250 km’den az mesafelerde karayolu tagimaciligi, yolcu ve
yiik olmak {izere kapidan kapiya tasimalarda ve 20 tona kadar olan orta boydaki yiiklerin

tasinmasinda son derece ekonomiktir (Erdogan, 2016).

[l. Diinya Savasi yillarinda demiryolu hatlarinin tahrip olmasi nedeniyle ordularin
hareket imkani kisitlanmis, bdylece diinyada karayollarinin iilkelerin savunmasi i¢in biiyiik
Ooneme sahip oldugu anlasilmistir. Motorlu tasit kullaniminin artmasiyla II. Diinya savasi

sonrasinda pek ¢ok iilke karayollar1 yapimina agirlik vermistir (Ozdemir, 2006).

Tiirkiye’de 1950°1i yillarin basindan itibaren Il. Diinya Savasi sonrasindaki genel
durum ve Marshall yardimlar ile yanlis ulasim politikalart sonucu karayollari biitiiniiyle
birinci derece dneme sahip ulagim yolu olmustur. Bunun bir sonucu olarak karayollar: ile
diger ulasim yollar1 arasinda dengesizlik ortaya ¢ikmis, yolcu ve yiik tasimaciligindaki pay1
hizla artarak yolcuda %89, yiikte ise %92’lerin iizerine ¢ikmistir. Karayollari ile yiik ve
yolcu tagimaciligl yapan firma sayilar1 ve tasima kapasiteleri de ayni oranda artmas, yiik ve
kazang elde etme amaciyla tagitlarin asir1 yiikklenmesi karayollarinin bozulmasina sebep

olmustur.

Bugiin diinyada gelismis tiilkeler de dahil olmak iizere neredeyse tiim iilkelerde
sehirleraras1 yiik tasimaciliginda karayolu ulasimi ana tasima yolu durumunda olup biiyiik
bir ¢ogunlukla isletmeciligi 6zel sektoriin elinde bulunmaktadir. Tiirkiye’de karayolunda
yiik tagimaciligi 1950 yilinda %25, 1670 yilinda %75,4 ve 2016 yilinda %92,6 oraninda
olup, zamanla diger tasimacilik tiirleri tizerindeki agirligi her gecen yil artmistir (TCDD,
2017D).

Tablo 2-1’de goriilecegi tizere karayollari, sehir i¢i ve yakin sehirlerarasi
tagimacilikta daha fazla kullanilmaktadir. Tasima uzakligi 200 km’nin {izerine ¢iktiginda

kullanim oraninda biiyiik bir azalmanin oldugu karayollarinin 600 km’den daha uzun



mesafelerde ise neredeyse hi¢ kullanilmadigr goriilmektedir. Uzun mesafe tasimaciliginda

denizyollar1, ardindan demiryollar1 tercih edilmektedir.

Tablo 2. 1. Uzakliklar itibari ile ulagim sistemleri kargilastirmasi-Japonya 6rnegi (Akten, 1994).

Uzaklik (km) Denizyolu Karayolu Demiryolu
1-50 0,8 97,1 2,1
51-100 7,9 73,9 18,2
101-200 16,9 43,4 39,7
201-400 33,8 16,6 49,5
401-600 42,2 12,2 45,6
601 + 59,9 3,1 37

Diger tagimacilik tiirlerine gore farkli bir yapiya sahip karayollarinda kamyon, tir vb.
elde eden bir kisi (kiralama yoluyla da olabilir) kara tasimacilik hizmeti verebilir. Buna ek
olarak karayolu tasimaciligi, diger tasima tiirlerinden daha az giris maliyetine sahiptir ve
ayn1 zamanda altyapi yatirrmlarinin giderek artmasi nedeniyle rekabetin en yogun oldugu
tagimacilik tiiridiir (Akgay, 2005). Genellikle karayollart 6nce devlet tarafindan yapilir,
sonrasinda altyapr maliyetleri genel vergiler, akaryakit vergisi, iicretli gegisler, plaka tescil

vb. motorlu arag endiistrisine ve arag kullanicilarina 6detilir (Tek, 1999).

Ulkemizde karayolu ulasimmna gerekenden fazla &nem verilmesi sonucu yiik
tasimacihiginda ton-km?® maliyeti yiiksek olan karayollar1 kullamlmis, petrole dayali enerji

tiiketimi ile disa bagimlilik artmis, demiryolu ve denizyolu gelisimi ihmal edilmistir.

Yeryiiziindeki CO; (karbondioksit) emisyonunun %25’i, NOx (metan) bilesenlerinin
%50’si, CO (karbonmonoksit) emisyonunun %80’i karayolu tasimaciligindan
kaynaklanmaktadir. Yine karayolunda gergeklesen trafik kazalarinda diinyada yasamini
yitirenlerin sayis1 yilda 600 bin civarinda olup bunlardan bir boliimii sakatlikla sonuglanan
15 milyon civarinda yaralanma ger¢eklesmektedir. OECD iilkelerinde trafik kazalarinin
maliyeti, bu iilkelerin gayri safi milli hasilalarinin %1°1 ile %2’si arasinda degismektedir

(Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi, 2005).

! Ton-Km: Bir kilometrede tasiman ton cinsinden yiik miktaridir.
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2.1.2.2. Demiryolu Tasimacihig

Kitlesel yiik tasimaciliginda denizyolu ile en etkili tagimacilik tiirli olan demiryollari,
denizden uzak kesimlerde tek segenek konumundadir ve ayn1 zamanda denizyolundan sonra
en ucuz ulagim tiriidiir. Petrol disinda enerji tiirlerini kullanabilmesi (elektrikli lokomotif ve
trenler) ile disa bagimli olmaksizin enerji verimi, ¢evre dostu olmasi, karayoluna kiyasla

kaza oraninin ¢ok az olmasi1 demiryollarinin tercih edilme nedenlerindendir.

Diinyada ilk ulasim yollarindan biri olan demiryollar1 6zellikle karayolu ile rekabet
edememis, altyapt maliyetinin fazla olmasi, erisilebilirliginin az olmasi gibi nedenlerle
zaman icerisinde diger ulasim yollarina gore geri kalmigtir. Raf dmriiniin az oldugu yiiklerin
tasinmasinda genellikle demiryollar1 tercih edilmemekle birlikte, esas olarak uzun mesafeli,

degeri diisiik, biiyiik miktardaki yiikler tasinmaktadir (Ko6fteci, 2008).

Ulasim alt sistemleri arasinda teknolojinin ilerlemesi ile petrole bagimli olmayan tek
tasimacilik sistemi olan demiryollari, karayolu araglarina gore yiik tasima kapasitesi
bakimindan ¢ok 6ndedir. Bu da demiryollarin1 200 km ve Gtesi gibi uzak mesafelerde tahil,
maden cevheri, sanayi triinleri gibi biiyiik hacimli mallarin ve ¢ok sayida yolcunun

taginmasi gibi kitle tagimaciliginda avantajli konuma getirmistir (Erdogan, 2016).

Altyap1 yatirnmlar1 pahali oldugu i¢in genellikle devletler tarafindan insa edilen ve
isletilen demiryollariin yapisal olarak uymak zorunda oldugu kurallar ve prosediirler vardir;
bu durum karayolu igin gegerli olmayip tasimalari kiigiik firmalar yapabilmektedir.
Demiryolu ve karayolu giderlerini etkileyen diger husus ise nitelikli personel ihtiyacidir.
Demiryollar1 personeli 6zel bi¢gimde yetistirmelidir, oysa karayollarinin nitelikli personele
ithtiyact yoktur. Karayolu lehine bozulan dengenin yeniden kurulmasi, karayolu iizerindeki
asir1 yikiin diger ulasim yollarina aktarilmasi ile g¢oziilecektir. Denizyolu ve havayolu
olanaklari siirli oldugundan ve sorunun karasal alan iizerinde olmasi nedeniyle asil gorev

demiryollarinin gelistirilmesine kalmaktadir (Evren ve Ogiit, 2006).

Demiryollarinda elektrikli tren ile 42 km yolculugun sonunda cevreye 1 Kg
karbondioksit yayilirken, ayni1 miktardaki karbondioksit otobiisle 12 km'de, otomobil ve
ucakla 7 km’de g¢evreye yayilmaktadir. Bununla birlikte ayni miktardaki tasimaciligin
yapilmasi i¢in karayollar1 ve denizyollarmma nazaran demiryollarinin ¢ok daha az arazi

kullanimina ihtiyaci vardir. Cift hatli, elektrikli, 13,7 metre platform genisliginde bir



demiryolu hatt1 kapasite bakimindan 37,5 metre genisligindeki alt1 seritli bir otobana es

degerdir (MMO, 2016).

Tiirkiye genis bir yiizolglimiine sahip bir iilke olmasindan dolay1 demiryollari, etkili
bir sekilde faaliyet gosterebilecegi cografi kosullara sahiptir. Ham madde kaynaklari ile
tiretim ve tliiketim merkezleri arasindaki mesafeler karayollarinin avantajli sinirlarinin ¢ok

otesindedir (Evren ve Ogiit, 2006).
2.1.2.3. Denizyolu Tasimacihgi

Uluslararasi tagimacilikta en yaygin kullanilan denizyolu tasimaciligi, kita ve ada
iilkeleri igin genellikle alternatifi olmayan bir tasimacilik tiiriidiir. Yolcu-km? ve ton-km
basina tiikettigi enerjinin az olmasi, bakim-onarim kolayligi, ¢cevreyi en az kirleten ulasim
yolu olmasi biiyiik avantajlaridir. Diger tasimacilik tiirleri iginde birim maliyeti en diislik ve
en glivenli, hiz faktoriiniin ¢ok 6nemli olmadig: biiyiik hacimli (kitle tipi) yiikler i¢in en
uygun tasimacilik tiiri olan denizyolu tasimaciligi, iilkeler arasinda yasanan politik
sorunlardan diger ulasim yollarina nazaran daha az etkilenir. Diinya ticaretinin %80’den
fazlas1 denizyolu ile yapilmaktadir. Avrupa’da ise uluslararasi ticaretin %70’1, i¢ ticaretin
%41’ denizyolu ile saglanmaktadir (Orhan, 2003). Denizyolu tagimaciliginda kural ve
yonetmelikler uluslararasi orgiitlerce olusturulmakta, ulusal ilkelerden ¢ok uluslararasi

normlara gore isletilmektedir (Kofteci, 2008).

Mesafe basina tasmman yiik bakimindan en ekonomik tagimaciligin denizyollar:
tasimaciligl olmasinin yaninda tasimacilik hizi ¢ok yavas olup doga kosullarindan etkilenen
bir tasimacilik tirtidiir. Genellikle denizyolu tasimaciliginda kullanilan gemiler ¢ok

pahalidir ve biiyiik yatirimlar gerektirir (Kofteci, 2008).

Ana unsurlar1 limanlar ve gemiler olan denizyolu tasimaciligmmin ozellikle
uluslararas1 olmak {lizere yurti¢i ve transit tasimacilikta iilke ekonomisine sagladig: katki
onemli bir paya sahiptir. Denizyolu ile tasima maliyeti diger tasimacilik tiirleri ile
karsilastirildiginda havayoluna gore 22 kat, karayoluna gore 7 ve demiryoluna gore 3,5 kat

daha ekonomiktir. Bunun yaninda biiyiik sanayi maddelerinin tek seferde biiyiik miktarlarda

2 Yolcu-Km: Bir kilometrede tasinan yolcu miktaridir.



tasinmasi denizyolu tagimaciliginin diger bir avantajidir (Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi,

2005).

Denizyolu ulasimi ile biiyiik ¢apta dokme yiikler® tasmabilmektedir; 6yle ki 150 ton
agirh@inda demir cevheri tasiyan bir dokme yiik gemisinin tasidig: yiikii karayolu 4.000 tir
ile tasiyabilmektedir (Erdogan, 2016). Denizyollarinda esdeger yakit ile 1 km’lik mesafeye
gore karsilastirma yapildiginda karayolu ile 50 ton, demiryolu ile 97 ton tasinabilmektedir
(Terzi, 2003). Ayn1 zaman diliminde tek seferde daha fazla yiikiin tasinmasi denizyollar1 ile

mumkuindiir.

Ug kitanin gegis yollarinda olan Tiirkiye, cografi konumu ile Siiveys Kanali ile Arap
Yarimadasi ve Hint Okyanusuna, Cebelitarik Bogazi ile Atlas Okyanusuna, Karadeniz ve
Akdeniz baglantilariyla ulagim aginin orta noktasinda olup deniz tasimaciligi yoniinden ¢ok
avantajl bir cografi konuma sahiptir. Bu nedenle gerek Tiirk gemileriyle yapilan yurtigi ve
kent ici kabotaj* tasimalari, gerekse ithal ve ihrac¢ yiiklerin tasmmasi ve transit yiik
tagimacilig1 yoniinden biiyiik olanaklar yaratmaktadir. Buna ek olarak konteyner, kati ve sivi
dokme yiikleri ve diger ticari egyalari tek seferde biiyilk miktarlarda tasima ozelligi,

denizyolu tasimaciliginin belirgin bir tistiinliigiidiir (Ulastirma Ana Plani1 Stratejisi, 2005).
2.1.2.4. T¢ Suyolu Tasimacihg

Nebhirler iizerinde yapilan bir tasimaciliktir. Diinyanin bir¢ok nehrinde tasimacilik
yapildigr halde miihendislik ¢alismasinin yapildigi ¢ok az nehirde modern tasimacilik
yapilmaktadir. Fransa’da 5.568 km, Hollanda’da 4.387 km, Polonya’da 3.898 km olmak
tizere Avrupa’da i¢ suyolu tagimacilig yaygin olarak yapilmaktadir (Ko6fteci, 2008). Bu tiir
tagimacilikta kullanilan gemiler genellikle okyanusta kullanilan yiik gemilerinden daha

kiictiktiir.

Tiirkiye’de i¢ suyolu ulagimi i¢in ilerleme saglanamamistir. Bunun en 6nemli nedeni

nehirlerin akarsu rejimlerinin bu tasimacilik i¢in uygun olmamasidir (Kéfteci, 2008).

3 Dokme Yiik: Petrol iiriinleri, maden, nebati yag gibi paketlenmeyen, ambalaj ya da istifleme
gerektirmeyen, dokiilerek tasima aracina yiiklenebilen yiiklerdir.

4 Kabotaj: Bir devletin bir limamndan alman yiik veya yolcularm, aym devletin diger bir limanina
deniz yoluyla nakledilmesidir.
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2.1.2.5. Havayolu Tasimacihgi

Temel amact yolcu tasimaciligi olan havayolu, tasima licretinin ¢ok yiiksek olmasi
nedeniyle her tiirlii yiikiin taginmasi i¢in uygun degildir. Havayollari, en hizli ulasim yolu
olmasi1 nedeniyle genellikle acil talepler i¢in tercih edilir. Erisilebilirligin havaalanlar ile
kisitlt olmasi ve hava kosullarindan en fazla etkilenen tagimacilik tiirii olmasi1 havayollarinin
diger olumsuz yonleridir. Bunlarla birlikte gelisen teknoloji, kiiresellesme, insanlarin konfor
ve zamani daha iyi kullanma ihtiyaci ile havayolu tasimacilig1 son yillarda en ¢ok gelisen
tasimacilik  tiirii  olmustur. Modern havaalanlari, arttirnllmis kapasiteler, depolama
sistemlerinin biiyiimesi ile yolcu ve kargo tasimacilifinin ilerleyen yillarda daha da

gelisecegi beklenmektedir (Canci ve Erdal, 2003).

Havayolu ulasim1 daglik, ormanlik, ¢6l vb. cografi kosullarda, uzak mesafelerde
yiiksek yogunluklu yolcu ve kirilabilir, dayaniksiz, yiiksek teknolojili, yiikte hafif ve pahada
agir mallarin tasimmasinda etkin bir alt sistemdir. Ozellikle bu tasimaciligin 800 km*den

fazla mesafelerde ekonomik oldugu kabul edilmektedir (Erdogan, 2016).
2.1.2.6. Boru Hatt1 Tasimacihigi

19. yilizyilin sonlarina dogru kisa mesafelerde ve kiigiik capli hatlarda baglayan,
zaman ilerledikce artan talep karsisinda daha uzun mesafe ve daha biiyiik ¢capli borular ile
yiiksek basinglarla yapilan boru hatti tagimaciligi o6zellikle petrol, dogalgaz ve sivi

maddelerin tasinmasinda kullanilmaktadir (Erdogan, 2016).

Bu tagimacilik tiirtintin diger ulasim tiirlerine gore ilk yatirim maliyeti daha yiiksek
olmasma karsin isletmesi daha ucuz, daha hizli ve daha giivenilirdir. Boylece yapilan
yatirimi daha kisa siirede geri 6demesi 6zelligi vardir. Boru hatt1 tasimaciliginda yiiklerin
iletim hiz1 oldukga yliksek ve kesintisizdir; tasimacilik sirasinda kayip ya da hasar en az
miktardadir. Bunlara karsin sadece boru hattina bitisik tasiticilar bu yontemi dogrudan
kullanabilir; aksi durumda kombine veya baglantili tasimacilik ile boru hatti

tagimaciligindan yararlanabilirler (Kofteci, 2008).

Petrol, boru yoluyla tasinan dokme yiikler arasinda ilk siradadir. Taginan farkli cins
petroller birbiri ardina boru hatt1 ile taginabilir. En az on bes cins petrol vardir ve her bir
petrol ¢esidinin yogunlugu farkli oldugu icin birbirlerine karismadan ayr1 kalabilmektedirler.

Ornek teskil etmesi agisindan ABD’de uygulanan farkli bir yontemle kémiir de boru



hatlariyla taginabilmektedir. Su ile karistirilan ezilmis komiir, tasima sonrasinda tekrar sudan
arindirilmasiyla boru hattiyla taginir. Bununla birlikte bu komiir tagimaciligi 6zel bir

tasimacilik olup ¢ok miktarda su gerektirir (Long, 2003).

Ulkemiz, Ortadogu ve Orta Asya iilkeleri ile Avrupa’nin ham petrol ve dogal gaz
ithal eden iilkeleri arasinda ¢ok onemli bir cografi konumda yer almaktadir. Diinya petrol
rezervlerinin %65°1 Ortadogu iilkelerinde bulunmaktadir. Trans Kafkas ve Orta Asya
Bagimsiz Devletleri arasinda Azerbaycan, Kazakistan ve Tiirkmenistan petrol ve dogal gaz
kaynaklar1 bakimindan zengin tilkelerdir. Bolgenin uluslararasi pazarlara ¢ikis yollari kisitlt
oldugundan boru hatlari ile diinya pazarlarina ulagsma olanaklar1 yaratilmaya ¢alisilmaktadir.
Bu nedenle Tiirkiye, Dogu’nun enerji kaynaklarinin Bati’ya aktarilmasinda koprii gorevi
gormektedir. Ayrica Tiirk Bogazlarinin daha fazla tanker gegisine zorlanamayacaginin geg
de olsa anlasilmasi iizerine Bogaz gecislerini kullanmayan ve ham petrol tasimalarina
yonelik iilkemiz iizerinden gecen boru hatti se¢enekleri dnem kazanmaya baslamistir

(Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi, 2005).
2.1.3. Kombine Tasimacihik
2.1.3.1. Kombine Tasimacihik Kavrami

Gerek iilkelerin farkli sosyo-ekonomik yapilari, teknolojik ve cografi altyapilar1 ve
kullandiklar1 enerji kaynaklari sebebiyle, gerek iktisadi iligkiler i¢cinde oldugu diger iilkelerin
tasimacilik sistemleri sebebiyle ve gerekse yukarida agiklanan farkli tasima tiirlerinin
birbirlerine gore iistiinliikleri veya zay1f yonleri sebebiyle tilke ¢apinda dogru bir tasimacilik

sisteminin kurulmasi biiyiik boyutlu bir sorundur (Akgay. 2005).

Giiniimtizde bir ytik ¢ikis noktasindan varig yerine kadar degisik ulastirma tiirlerinin
kullanilmasiyla taginir. Bu nedenle tasimacilikta malin kisa siirede, ekonomik ve giivenli
olarak hedefine ulagsmasinda ulastirma tiirlerinin se¢cimi 6nem kazanmaktadir. Bu baglamda
yiikiin ¢ikis noktasindan varis yerine kadar ulasiminda birden fazla ulastirma tiiriiniin
kullanilmasi kaginilmaz olmustur. Birden fazla ulastirma tiiriiniin entegrasyonuyla yapilan
ve artan bir hizla yayginlasan tasimacilikta multimodal tagimacilik, intermodal tasimacilik
ve kombine tasimacilik ifadeleri kullanilmaktadir. Degisik tasima araglari ile yapilan
kombine tasimaciligin iki kosulu yerine getirmesi ilgili uzmanlarca benimsenmistir. Bu
kosullardan birincisi, tasimanin karayolu tasima araci, tren, mavna, gemi ve ugak gibi

araclardan en az ikisini igermesi, ikincisi ise tasinacak yiiklerin birim yiik haline getirilmis
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olmasidir. Aslinda multimodal tasimacilik tiirler arasi tasimay1 ve kombine tagimay1 iceren
genel bir kavramdir. Kombine tasima ise tiirler arasi tagimanin 6zel halidir. Kombine
tasimaciligin agiklanmasi i¢in 6nemli olan bu ifadelerin genel kabul géren tanimlar1 asagida

verilmistir (Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi, 2005):

e Multimodal Tasimacihik: Yiiklerin tasinmasinin iki veya daha fazla ulastirma
tiirdi ile yapildig1 tasima seklinin genel adidir.

e Intermodal Tasimacihk: Tasinacak vyiiklerin (mallarm) birim yiik haline
getirilerek tiim tagima zinciri (degisik ulastirma tiirleri) boyunca ayn1 birim yiik
olarak tagmmasidir. Kapidan kapiya tagimacilik zinciri iginde yiikiin kendisi
degil, i¢cinde yiikiin oldugu tasima birimi veya tasima aracit (konteyner, romork,
tir) elleclenmektedir®.

e Kombine tasimacilhik: Tiirler aras1 tagimaciliktaki tasima zincirinin asil biiyiik
kisminin demiryolu veya i¢ suyolu ya da denizyolu ile baslangic ve bitis
ayaklarinin ise miimkiin oldugunca kisa olarak karayolu ile yapilmasidir. Avrupa
Birligi, asil tasima bdlgesinde demiryolu, i¢ suyolu veya denizyolu tasima
hattinin kus ucusu mesafe olarak 100 km’yi ge¢mesi gerektigi seklinde bir
kisitlama koymaktadir.

Bir diger ifadeyle kombine tasimacilik ayni tasima kabiyla (konteyner, treyler®),
birden fazla tagima tiiriiniin bir arada kullanildig1 tasima seklidir. Ornegin demiryolu vagonu
ile tasian bir konteynerin igindeki esya elleglenmeksizin uygun aktarma araglariyla yiik
gemisine yerlestirilmesiyle tasinmasina devam edilmesi kombine tasimacilik 6rnegidir.

Boylece ayni tagima kabiyla iki farkli tagima tiirii kullanilmis olur (Akgay. 2005).

Kapidan kapiya tagimacilik zincirinde en az iki degisik ulagim tiirii kullanilmasini ve
tagima tiirii degisimlerinde ylikiin herhangi bir elleglemeye maruz kalmadig: bu tasimacilik
sisteminde hedef, yiiklemede agzi1 kapatilan {initenin teslim yerinde ag¢ilmasidir. Bu

tasimacilikta bir demiryolu araci denizyolu tasimaciligi ile veya bir kamyonun konteyner

5 Ellegleme: Yiikiin yiiklenmesi, istif edilmesi, bosaltilmas: islemleridir.

6 Treyler: Baska bir tasit tarafindan gekilen motorsuz tasit olup treyler yatagi (konteynerin iizerine
oturdugu tekerlekli platform) ve konteynerin olusturdugu kombinasyondur.
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pargasi bir ugagin iginde taginabilir. Demiryolu-karayolu kombinasyonu en ¢ok tercih edilen

kombine tasimacilik tiirlerindendir (Cekerol, 2007).

Ulkemizde de kombine tasimacilik baglaminda konteyner tasimaciligi ve Ro-Ro’
tasimaciligr gelisme i¢indedir. Kamyonlarin Avrupa’ya gidis gelisleriyle ilgili sorunlar
nedeniyle gelisen Ro-Ro tasimaciligi yaninda karayolu tasima araglarmin gekicili veya
¢ekicisiz olarak demiryolu ile tasinmasi (Ro-La/Piggy-back) i¢in TCDD ile Ro-Ro
isletmecileri isbirligi i¢inde ¢alismaktadir. Sorunlar bulunmasina ve giizergah iizerindeki
demiryolu yonetimlerindeki ¢calismalarin yavas yiirlimesine karsin sonuca yonelik ¢abalar

stirdiiriilmektedir (Ulastirma Ana Plani Stratejisi, 2005).

Demiryollari, kombine tasimacilik kapsaminda degerlendirildiginde trenlerin
ellecleme noktasina kadar gidebilmesi, sadece demiryolu istasyonlarinda durarak yiik alip
indirebilmesi ve tarifeye bagli kalmakta giigliik ¢ekmesinden dolay1 esnek bir tagimacilik
degildir. Nitekim zamanlama, kombine tagimacilik igin 6nemli bir kavramdir. Karayolu
ulagiminda kamyonlarin zaman varis bakimindan performansi %95 oraninda iken, trenlerin
performanst %70 oranlarinda kalmaktadir (Long, 2003). Trenlerin duraksamasi, makas
degisimleri, yollarin bozuklugu, karsidan gelen trenin beklenmesi gibi etkenler trenlerin
gecikmesine neden olmaktadir. Bu genel performans diisiikliigii, demiryollarinin kombine
tasimaciliktaki payinim artmasini engellemekle birlikte blok tren isletmeciligi® ile bu zaman

kayb1 sorunu asilmaya caligilmaktadir.

Ulastirma tiirlerinin teknik ve ekonomik olarak en etkin olduklar1 yerlerde
kullanildiklar1 kombine tasimacilik, son derece akilci bir ulastirma zinciri biitliniidiir. Hedef,
karayolunun yiik tasimaciligindaki engellenemez agirligini demiryolu ve denizyoluna
kaydirmaktir. BOylece karayolu, demiryolu, denizyolu gibi farkli tasima tiirlerinin
kullanilmasiyla yiikiin iiretim yerinden tliketim yerine kadar ulasimi, diger bir ifadeyle
kapidan kapiya tagimacilik giivenli, hizli, daha ekonomik sekilde saglanmaktadir. Farkli

ulagim tiirlerinin ayn1 anda uyumlu bir sekilde ¢alismasini saglayan kombine tagimaciliin

" Ro-Ro, Roll on ve Roll off kelimelerinin kisaltilmasindan olusmaktadir. Tekerlekli vasitalarin
gemilerle bir yerden bir yere nakledilebilmesini ifade etmektedir. Bu tarz yiikleri tagiyan gemilere Ro-Ro
gemileri, bu tip tagimaciliga da Ro-Ro tagimaciligi denilmektedir.

8 Bakiniz: boliim 4.5.1.
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0zel bir organizasyon becerisi gerektirdigi unutulmamalidir (Ulastirma Ana Plani Stratejisi,

2005).

Ulastirma sistemlerindeki dengesizligin ortadan kaldirilmasi, karayolunu tercih etmis
bulunan talebin demiryoluna cekilebilmesi ile gerceklesecektir. Bu anlamda gelecegin en
onemli tasimacilik sektorii adayr kombine tasimacilikta da demiryolunun bu tagimacilik
zincirine dahil edilebildigi kadar gelisebilecek, bunun sonucunda dengeli ve saglikli bir

ulasim sistemi olusturulmus olacaktir.

Tiirkiye’de demiryolu ile yapilan kombine tasimaciligin gelismesinde 6nemli bir
engel, demiryolu miisterilerinin 6ncelikli talebi olan sevkiyatin zamaninda teslimati olup
TCDD’nin bu talebi her zaman karsilayamamasidir. Demiryolu miisterileri, tasima

ticretlerinden ziyade zamaninda teslimata daha fazla 6nem vermektedir (UDHB, 2014).
2.1.3.2. Kombine Tasimaciliin Amaclari
Kombine tagimaciliginda amag su sekilde siralanabilir (Akgay. 2005):

e Maliyetleri azaltmak.
e Tedarik zinciri igerisindeki adimlar1 verimli bir sekilde biitlinlestirmek ve

kapidan kapiya tagimacilik hizmeti ile kaliteyi arttirmak.
e Teknik ekipmanlarin yardimiyla hizmeti hizlandirmak ve kolaylastirmak.
e Tasimacilik glivenligini arttirmak.
e Yakit tiiketimini azaltarak ¢evre kirligini 6nlemek seklinde sayilabilir.
2.1.3.3. Konteyner Tasimacihig:

Uluslararas1 Standartlar Orgiitii‘niin (ISO) tanimlamasima, doktrindeki tarif ve
aciklamalara gore bir¢ok heterojen malin tek bir yiikleme ve tasima iinitesi haline gelmesine
yardim eden, i¢ine konan mallarin birka¢ indirme bindirme isleminden sonra da taginmasini
saglayan, higbir tasima aracina bagli olmayan ve bir aractan digerine teknik ekipmanlar
yardimiyla kolaylikla aktarilabilen, biiylikligi ve tasarimi indirme ve bindirmeye uygun
olan, tekrar kullanilabilmesi i¢in gerektigi kadar saglam yapilan sandik ve tasima kaplarina

konteyner denilmektedir (Bozkurt, 1985).

Konteyner, kombine tasimacilikta c¢okg¢a gerek duyulan, neredeyse kombine

tagimacilik ile 6zdeslesmis tasima kaplari arasinda en yaygin olarak kullanilan tiirdiir.
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Konteynerler, yiik transferini kolaylastirmasindan dolay1r kombine tagimacilik sisteminin
ortaya ¢ikmasinda itici gli¢ olmustur (Akcay, 2005). Konteynerlerin en 6nemli 6zelligi
tagima sirasinda yiiklerin indir-bosalt yapilmadan bir yerden bir yere tasinabilmesine olanak
tanimasidir. Konteynerler standart Olciilerde iiretildikleri i¢in tasima sirasinda agilmadan
gemilere, kargo wugaklarma, trenlere veya karayolu tagitlarina uygun araglarla

yiiklenebilmesiyle yiik tasimaciliginda tercih sebebi olmuslardir.

Glinlimiizde denizyolu tagimaciliginin %60’dan fazlasi konteynerler ile yapilmakta,
bu oran gelismis iilkeler arasindaki ticarette %80’in tizerine ¢ikmaktadir (Kofteci, 2008).
Tiirkiye’de 2003 yilinda demiryollar1 ile yapilan konteyner tasimaciligi ile 658 bin ton
taginirken 2016 yilinda bu sayr 10,5 milyona ¢ikarak 16 kat artis gostermistir (TCDD,
2017c).

2.1.3.4. Intermodal Demiryolu-Karayolu Yiik Tasimacilig

Intermodal yiik tasimaciliginda en cok tercih edilen demiryolu-karayolu tasimacilik
birlikteligi 6zellikle denizden uzak, i¢ kisimlarda yapilan tasimacilik tiriidiir (Cekerol,
2007).

Kombine tagimacilikta yiikiin bir veya daha fazla ara¢ degistirmesi bazi sorunlar
ortaya cikarmistir. Yiikiin, farkli tasima tiirleri arasinda yapilan aktarmalar sirasinda
gorebilecegi hasar, bozulma, zaman kaybi gibi problemler kombine tagimaciligin gelisimini
uzun yillar ertelemistir. Bu tiir aktarma sikintilarini en aza indirmek ig¢in yiikiin uygun
sekilde ambalajlanmas1 ve hazirlanmasi gerekir. Son yillarda bu konu hakkinda 6nemli
asamalar kat edilmis, cesitli yiik birimlestirme teknikleri, tasima organizasyonlari, tagima-
yiikleme-bosaltma ve aktarmayi kolaylastiran araclar ve ekipmanlar gelistirilmistir (Ko6fteci,

2008, 39-40).

Demiryolu kuruluslari ¢ekici ile birlikte tasima ve ¢ekici olmadan tasima olmak tlizere

iki farkli intermodal yiik tasimacilig1 hizmeti verirler:
a) Cekici ile Birlikte Tasima (Ro-La)

Cekici ile tasima, yiiriiyen yol/Ro-La (Rollende Landstrasse) olarak da adlandirilir.
Kamyon, tir gibi karayolu yiik tasima araclarinin demiryolunda vagon iistiinde refakatli veya
refakatsiz bir sekilde taginmasidir. Yik tasiyan cekici ile romork birbirinden ayrilmadan

rampanin ilizerinden Ro-La vagonuna yiiklenir. Yolculugun demiryolu ile yapilan siirecinde
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soforiin istirahat etmesi bu tagimaciligin avantajidir. Yiikiin icerisinde oldugu rémork,
cekicisinden ayrilmadigi i¢in &zel bir ekipmana veya terminale ihtiyag duymadan trene kisa
bir siire i¢inde yiiklenip bosaltilabilir, ancak kullanilan vagonlar 6zel olup algak tabanlidir

(Cekerol, 2007).

Sekil 2. 1. Cekicisi ile birlikte tasima (Ro-La) (Lambert, 1998).

Ro-La tagimaciliginda ¢ekicinin de yiik olarak taginmasi sonucu trendeki toplam yiik
agirligini arttirmasi bir dezavantajdir (Sekil 2.1). Bir diger olumsuz tarafi ise 4 metre
yiiksekligindeki kamyonlarin bazi dar tiinellerde demiryolu gabarisini® asmasi durumu
sorunudur. Bu nedenle kisa veya orta mesafelerde tirlarin demiryolu ile tasinmasi daha
uygun olabilmektedir. Ro-La tagimaciliginda bir nakil araci baska bir nakil araciyla tagindigi
i¢in taginan toplam agirlik artar ve bunun sonucu olarak cekicisiz ile tasimaya gore daha

maliyetli olur (Deveci ve Cavusoglu, 2013).

Ro-La tasimaciligi, 6zellikle gelismis iilkelerin demiryollarinda olduk¢a yaygin
kullanilmakta ve gelecegin tagima tiirii olarak goriilmektedir. ilk olarak 199011 yillarda Alp
daglarim1 gegmek amaciyla Avusturya ve Isvicre arasinda kullanilmaya baslanan Ro-La
tasimaciligl; Avusturya, Isvigre, Macaristan, Italya, Almanya, Cek Cumhuriyeti ve

Slovenya’da yaygin olarak kullanilmaktadir (URL-1, 2010).

® Gabari: Demiryolu vasitalariin serbestce gegebilmesi icin demiryolunun iki yaninda ve iistiinde birakilan
bosluga denir.
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b) Cekicisi Olmadan Tasima

Cekicisi olmadan tagimada 0zel amacgli terminaller kullanilarak tagima tiirleri
arasinda gecis yapilir. Intermodal yiik tasimaciliginin en yaygin tiirii konteynerler, ayakli
konteynerler ve c¢ekicisiz romorklarin Sekil 2.2°de goriildiigii gibi tasinmasidir. Bunlar
disinda paletlerle de kombine tasimacilik yapilabilir. Sadece yiiklenen iinitenin demiryolu
ile tagindig1 bu tagimacilik tiirii kombine tasimacilik pazarinda %78’lik orani ile en biiyiik

paya sahiptir (Cekerol, 2007).

L L1 L 1l 1 L
T T

)

TS 55
) B
. B

oo @ @

=
-

Sekil 2. 2. Ayakli konteyner (swap body), ¢ekicisiz romork ve konteynerlerin ¢ekicisi olmadan
tasinmasi (Lambert, 1998).

Tiirkiye’de daha ¢ok konteyner ile yapilan intermodal demiryolu tasimacilig
yapilmaktadir. TCDD tarafindan Orta Asya ve Avrupa arasinda diizenli konteyner blok
trenleri ile yilik tasimacilifi yapilmakta, her yil tasman konteyner sayisinda artis

goriilmektedir (Deveci ve Cavusoglu, 2013).
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c) Tren-Feri Tasimacihig

Bu intermodal tasimacilik tiiriinde demiryolu ile suyolu birlikte kullanilir. Deniz ve
g0l gibi cografi olarak birbirinden ayri olan tren hatlari, demiryolu araglarinin feribotlar

yardimiyla tasinmasiyla birbirine baglanmis olur (Deveci ve Cavusoglu, 2013).
2.2.  Lojistik

2.2.3. Lojistik Tanimi

Globallesmeyle birlikte iilkeler arasindaki sinirlarin kaybolmasi sonucu isletmeler
aras1 rekabet uluslararasi platforma tasinmistir. Isletmeler yaptiklar1 Ar-Ge ve bunun gibi
caligmalar neticesinde en verimli, en etkin ve en uygun iiretim sistemlerini gelistirseler dahi
benzer teknolojiler kisa siirede rakiplerce de gelistirilmekte, rekabet kaldig1 yerden devam
etmektedir. Bu kapsamda lojistik faaliyetler; maliyet, etkinlik, verimlilik gibi konularda
isletmelerin rakiplerinden farklilasarak tistiinliik kurmalar1 bakimindan 6nem arz etmektedir.
Talep tahmini, envanter yonetimi, miisteri servisi, siparis isleme, ulastirma, iiretim planlama,
ambalajlama, tesis se¢imi, depolama ve satin alma faaliyetlerden olusan lojistik, biinyesinde

yer alan biitiin bu islevleri entegre sekilde kontrol eden ve yoneten bir mekanizmadir (Erol,
2005).

Tarihi ¢ok eskilere dayanan, daha ¢ok harp sanatiyla ilgili kullanilan lojistik kavrama,
gecmis yillarda askeri birliklerin, ordularin, ara¢ ve gereglerin bir yerden baska bir yere
hareket ettirilmesi gibi tanimlari igerirken, giiniimiizde bir isletmecilik kavrami durumunu

almistir (Tek, 1999).

Farkli kurum ve aragtirmacilar lojistige ¢esitli agilardan bakarken lojistik igin
yaptiklar1 tanim; calisma alanina, kullanildig1 yere ve lojistik fonksiyonlarin 6zelliklerine

gore gecerli olmustur.

En gegcerli lojistik tanimi eski adiyla Lojistik Y6netimi Konseyi (Council of Logistics
Management, CLM), simdiki adiyla Tedarik Zinciri Yonetimi Uzmanlar1 Konseyi (Council
of Supply Chain Management Professionals, CSCMP) tarafindan yapilmistir. Lojistik, bu
tanima gore miisterilerin ihtiyaglarini karsilamak tizere her tiirlii iirliniin, servis desteginin
ve bilgi akigiin, baglangi¢ noktasindan (kaynagindan) tiiketildigi son noktaya (nihai

tilkketici) kadar olan tedarik zinciri icerisindeki hareketinin etkili ve verimli bir sekilde
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planlanmasi, uygulanmasi, tasinmasi, depolanmasi ve kontrol altinda tutulmasi hizmetidir

(Erol, 2005).

Lojistik otoriteleri olan Donald Bowersox ve David Closs ise lojistigi ag tasarimi,
bilgi akisi, stok ve depo yonetimi gibi tasimaciligi kontrol altinda bulunduran ve ¢evreleyen

birgok faaliyetin koordinasyon merkezi seklinde tanimlamistir (Bowersox ve Closs, 1996).

Eski donemlerden kalan lojistik algisi, genel olarak malzemelerin ihtiya¢ duyulan
yer(ler)e ulastirilmasi isi seklinde olsa da gercek anlamda lojistik, tasimacilik ile ayni
degildir. Tagimaciligin 6nemli bir fonksiyon olmasina karsin lojistik ¢ok daha kapsamli,
yonetsel bir siiregtir (Long, 2012). Lojistigin sadece tasimacilik boyutuna indirgenmesi ise,
her biri bilimsel ¢alismalara konu olan stok yonetimi, depolama, kurulus yeri se¢imi, trafik
ve rota yonetimi, siparis isleme, ellegleme, tahminleme, ulastirma ve koruyucu ambalajlama
gibi bir¢ok arac, teknik ve yontemi barindiran entegre bir yapi oldugu gergegini goz ardi

etmek, kavrami oldukga indirgemeci bir yaklasimla ele almaktir (Tek, 2001).

Tasimacilik, kullanilan vasitaya gore siniflandirilmakta, tagimacilik sisteminin
tercihi isletmelerce maliyet, {irlin niteligi, degeri, hiz, miktar1 ve boyutu gibi faktorler dikkate
alinarak yapilmaktadir. Bu faktorleri degerlendiren isletmeler, karayolu, demiryolu,
denizyolu, i¢ suyolu, havayolu ve boru hatt1 tasima sistemlerinden birini ya da bir kagini

entegre sekilde tercih ederek tasima faaliyetlerini gergeklestirmektedir (Erol, 2005).

Lojistik kavrami, tarihin akisi igindeki gidisatta ticaret ve savunma dallarinin
etkinliklerinden dogmustur. Art arda yasanan diinya savaslar1 esnasinda lojistik kavrami
ortaya ¢ikmaya baslamistir. Nakliye, depolama ve dagitim optimizasyonu ve denetimi bu
zamanda deger kazanmustir. Mallarin siiratli bir sekilde nakliyesi, gerektigi kadar
depolanmasi, ihtiya¢ aninda hazir bulunmasi, raf dmriinii tiiketmemesi, geri doniisiimlerinin

saglanmasi gibi lojistik yonetiminin ana esaslar1 ortaya ¢ikmistir (Baki, 2004).
2.2.4. Lojistik ve Tasimacilik

Gelismis veya gelismekte olan iilkelerin biiylik bir boliimii etkin bir ulastirma
sistemine sahiptir. Maliyet ve zaman faktorleri dikkate alinarak tiriinlerin tiretim noktasindan
tiiketim noktasina en az zorlukla taginacagi varsayilir. Lojistik, liriinlerin ¢ikis noktasindan
tiilketim noktasina hareketini kapsar. Uretilen bir {iriin, miisteri igin tilketim noktasina

ulastirllmadigr miiddet¢e c¢ok az bir degere sahiptir. Tasima tiirliniin tespiti, sevk ve
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operasyon yonetimi, zaman planlamast ve program hazirlama gibi konular lojistik
aktivitelerinin Oncelikli konularidir. Tasimacilikta lojistik anlayisinin gelismesi, cesitli
ulagim alt sistemlerinden en verimli sekilde yararlanilmasi olanagini1 vermektedir (Cekerol,

2007).

Diisiik maliyetli lojistik tagimalar son yillarda daha sik bagvurulan bir yontem
olmustur. Bunun en giizel 6rnegi birden ¢ok tagimacilik tiiriiniin bir arada kullanildig:
hizli, giivenli ve ekonomik sekilde gergeklestirilmesi saglanir. Kara, deniz, demir,
havayollar1 ve boru hatt1 tagimacilik tiirleri arasinda dengenin saglanmasi gerekmektedir. Bu
tasimacilik yollarinin birbirlerinin rakipleri olarak goriilmesi yerine birbirlerini besleyen
sistemler olarak goriilmesi ulastirma sistemlerimin gelecekte daha iyiye gitmesi adina

onemlidir.

Lojistik faaliyetlerden tagimacilik, glinlik hayatta lojistik kavraminin yerine
kullanilsa da lojistik, tasimaciligt da kapsayan yonetsel bir mekanizmadir. Lojistik
faaliyetler igerisinde tasgimaciligin 6n planda olmasinin temel sebebi, diger lojistik
faaliyetlerin basarisinin da tagimaciliga bagl olusundan kaynaklanmaktadir. Ticari anlamda
kalkan simirlarla birlikte kiiresel ¢apta birer iiretici konumuna doniisen isletmeler, diisiik

maliyetlerle kitlesel tasimaciligin gerekliligini ortaya koymaktadir (Erol, 2005).

Baslica lojistik tasimacilik tiirleri karayolu, demiryolu, denizyolu, i¢ suyolu,
havayolu ve boru hatlar1 olarak 6zetlenebilir. Lojistik tasimacilikta havayolu tasimacilig
diger ulagim tiirlerine gore daha az riskli olmasinin yaninda ytliksek maliyetlidir. Bu nedenle
deger-yogun bakimindan yiiksek olan iirtinler havayollar ile tasinir. Denizyolu tagimaciligi
riski az, tasima hiz1 en yavas, ancak maliyeti diisiik tasimacilik tiirii olup genellikle kiitlesi
biiyiik degeri diisiik mallarin taginmasinda tercih edilir. Karayolu tasimaciligi riskli olmakla
birlikte kullanim orani en fazla olan tagimaciliktir; tagima maliyeti hava ve denizyolu
arasindadir. Demiryolu tasimaciligi ise riski az, ¢cevre dostu, tasima maliyeti karayolundan
diisiik, denizyolundan pahalidir (Orhan, 2003). Lojistikte kullanilan ana tasimacilik tiirleri
bu tez ¢alismasinin 2.1.2. Temel Tagima Tiirleri basligi altinda ayrintili bir sekilde anlatildig:

icin bu baslik altinda kisaca {izerinden gecilmistir.

19



3. TURKIYEDE DEMIRYOLU ULASIM POLITIKALARI
3.1. Osmanh Déneminde Demiryolu Ulasim Politikalari

Osmanl1 Imparatorlugunda demiryolu tarihi 1851 yilinda 211 km uzunlugundaki
Kahire-Iskenderiye demiryolu hatti ile bugiinkii Tiirkiye Cumhuriyeti simirlar1 i¢indeki
demiryollarinin tarihi ise 23 Eyliil 1856 tarihinde 130 km uzunlugundaki Izmir-Aydin
demiryolu hattinin yapimiyla baglamistir (TCDD, 2017c).

Osmanli imparatorlugu déneminde 1839°da Tazminat Fermani’nin ilan edilmesine
kadar ulagtirma politikalar1 devletin giivenlik, savuma ve fetihlerin ihtiyaclarina gore
belirlenmistir. Tanzimatcilar demiryollari1 ekonomik kalkinmanin bir aract olarak
gormiislerdir.  Emperyalist  devletler kendi ¢ikarlart  dogrultusunda  Osmanl
Imparatorlugu’nda demiryolu imtiyazlari i¢in miicadele etmis, bunu ekonomik-politik bir
yayilma araci olarak gormiislerdir (Nalgakan, 2003). Osmanl topraklarindaki demiryollar:
Avrupa iilkeleri i¢in yer alti ve yer istii zenginliklerine ulasmanin bir adimi olarak
goriilmistiir. Nitekim demiryolu hatti giizergahlarinin bulundugu bélgelerin |. Diinya
Savagindan sonra Avrupali iilkeler tarafindan iggal edilmesi dikkat ¢ekicidir (Ortak, 1997).
Osmanli doneminde ulasim ve haberlesme imkanlarimin kisitli olmasi, genis bir alana
yayilan iilke smiri, “ne sekilde olursa olsun, kim yaparsa yapsin, ama yeter ki yapsin”
anlayisi, bununla birlikte ulasim alaninda bir politika gelistirilmemis olmasi yabanci

tilkelerin demiryollarini himayesi altina almasini kaginilmaz hale getirmistir (Sonar, 2015).
3.2. Cumhuriyet Doneminde Demiryolu Ulasim Politikalari

3.2.1. 1923-1950 Déoneminde Demiryolu Ulasim Politikalar:

Mustafa Kemal Atatiirk Anadolu’da Kurtulus Savasini baslattiginda baslica iig
ulasim yolu vardi: karayolu, demiryolu ve denizyolu. Her ii¢ ulasim yolu da cok ilkel ve
ihtiyaclart karsilamaktan uzak durumdaydi. Deve, at, katir gibi hayvanlar tagimacilik i¢in
kullanilan araglardi. Kurtulus Savasi sirasinda kullanilabilecek tek ulasim yolu
demiryoluydu, fakat mevcuttaki demiryollar1 yabanci {ilkelerin kendi ¢ikarlar
dogrultusunda yapilmis olup dénemin baskenti Istanbul’a baglant: bulunmamakta, bdylece

Merkezi Hiikiimetin iilkenin biitlinline ulagmamasi ve buna bagli olarak giiclenmesi
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engellenmeye ¢alisiimaktaydi. Kurtulus Savasinda ise tilkedeki demiryollarinin biiyiik bir
boliimii Ankara Hiikiimeti’nin eline gegmisti (Tokgdz, 2007).

Osmanli Déneminde yapilan 8.619 km uzunlugundaki demiryolunun 4.136 km’lik
boliimii bugilinkii milli sinirlarimiz igerisinde kalmistir. 1932 ve 1396 yillarinda hazirlanan
birinci ve ikinci Bes Yillik Sanayilesme Planlarinda demir, ¢elik, komiir, makine gibi temel
sanayi maddelerine oncelik saglanmis, bu tiir agir yiiklerin ekonomik ve giivenli bir sekilde
tasinmas1 amaciyla demiryolu yatirimlarima agirhik verilmis, millilestirme calismalari
baslamistir (Sonar, 2015). 1930’lu yilarin sonlarina gelindiginde II. Diinya Savasinin sebep
oldugu olumsuzluklara ragmen donemin temel politikasi olan millilestirme caligsmalari
demiryollarinda basariyla uygulanmistir ve kisa siirede sonug alinmustir. Oyle ki, II. Diinya
Savasi basladiginda yabanci sirketlerin yonetiminde olan hatlarin uzunlugu 434 km’ye
diismiis olup bu deger 0 donem devlet tarafindan isletilen 6.997 km uzunlugundaki

demiryolu hatlarinin yaklasik %6’sina tekabiil etmektedir (Tecer, 2005).

Demiryollarinin yapimi ile isletilmesinin bir arada yiiriitilmesi amaciyla 1927
yilinda “Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Idare-i Umumiyesi” kurulmustur. Devlet
Demiryollar1 ve Limanlar1 Idare-i Umumiyesi, 27 Mayis 1939°da kurulan Miinakalat
Vekaleti’'ne (Ulastirma Bakanligi) baglanmistir. 1928-1948 yillar1 arasinda Cumhuriyet
oncesinde yapilan ve yabanci sirketler tarafindan isletilen demiryollar1 satin alinarak

millilestirilmistir (TCDD, 2017c).

Mevcut demiryollarinin millilestirilmesiyle yetinmeyip yeni hatlarin insa edildigi
demiryollarinin altin ¢agi olan bu dénemde, demiryolu politikasi su sekilde 6zetlenebilir

(Tekeli ve ilkin, 2009):

e Demiryolu insaat yapimlar1 yerli miiteahhitlere verilmeye baslanmis, yabanci
firmalara verilmemistir.

e Demiryolu yatirimlarina kaynak saglamak amaciyla i¢ bor¢glanmaya gidilmistir.

e Yabanci sirketlerin sahibi oldugu hatlar devlet tarafindan millilestirilmistir.

e Demiryolu tarifelerinde ihracatla birlikte ekonomiyi canlandirabilecek indirimler
yapilmistir.

e Yapilan indirimlere ve yeni yapilan hatlarin olmasma ragmen km basina
harcanan giderler yiikselmeden geliri arttirillan bir devlet isletmeciligi

basarilmistir.
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Bu donemde ekonomik kalkilmayr {ilkenin her tarafina yaymak, ozellikle
Anadolu’nun dogusuna yonelik planlamada bolgesel dengesizlikleri en aza indirmek
amagclanmistir. Ulke biitiinliigii ilkesinde hareket edilerek ekonomik kalkinmanin belirli bir
bolgede degil, tim iilke boyutunda olmasi hedeflenmis, demiryollarinin yurdun en az
gelismis bolgelere ulagsmasina ¢alisilmistir. Bu politika kapsaminda demiryolu 1930 yilinda
Sivas’a, 1931 yilinda Malatya’ya, 1933 yilinda Nigde’ye, 1935 yilinda Diyarbakir’a, 1939
yilinda Erzurum’a ulasmistir (Akbulut, 2010).

Bu dénem, karayolu gelisimi ile birlikte degerlendirildiginde ise karayollarinin 1950
yilina kadar demiryollarini besleyecek ve biiyiitecek bir yaklasimla ele alindigi goriiliir. Bu
yaklasim, 26 Mayis 1934 tarih ve 2443 sayili Nafia Vekaleti Teskilat ve Vazifeleri’ne dair
Kanunun 9. Maddesinde Sose ve Kopriiler Reisligi’nin kurulmasi ve gorevleri aciklanirken
“Simendifer’® istasyonlarin1 ve limanlar1 birbirine baglamak, simendifer hatlarini besleyecek
yollar tertip etmek” seklinde ifade edilmistir (Aktas, 1997). Tablo 3.1’de 1923 yilindan
1950°1i yillarin ortalarina kadar demiryollar ile yolcu ve yiik tasimaciliginin kademeli
sekilde arttig1, ancak sonraki yillarda tasima degerlerinde dalgalanmalarin yasandigi

goriilmektedir.

Tablo 3. 1. 1923-1995 yillar1 aras1 demiryollarinda yolcu ve yiik trafiginin gelisimi (Evren ve Ogiit, 1997).

Yillar Yolcu-Km Ton-Km
1923 172.744.206 207.000.000
1933 319.801.560 430.732.234
1943 2.667.591.560 2.546.754.326
1953 3.619.424.424 4.088.070.312
1957 5.105.384.608 5.521.866.960
1962 3.719.824.479 3.856.176.495
1973 6.400.000.000 7.319.000.000
1979 6.799.000.000 5.814.000.000
1986 6.052.000.000 7.396.000.000
1995 5.797.000.000 8.506.000.000

10 Demiryolu
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3.2.2. 1950-1961 Déneminde Demiryolu Ulasim Politikalar:

Bu donem demiryollar1 agisindan sadece Tiirkiye’de degil tiim diinyada tam
anlamiyla “Durgunluk Doénemi” olarak ifade edilebilir. Atatiirk doneminde en yiiksek
seviyeye ulasan demiryolu yapimi bu donem yavaglamig, hatta durma noktasina gelmistir.

Bunun temelde iki sebebi vardir (Sonar, 2015):

e |l. Diinya savasinin sebep oldugu maddi ve manevi yikimlar ve etkilerinin kisa
siirede atlatilamamasi,
e Savas ve daha sonra degisik nedenlerle (mali kaynak yetersizligi, hiikiimet

degisikligi vb.) demiryolu ulasimi politikalarinin degismesi.

Aslinda degisen sadece demiryolu politikast degildi, ulagim politikalarinin
tamaminda bir degisim yasandigin1 sdylemek miimkiindiir. Tiirkiye’de 1950 yilina kadar
yolcu ve yiik tasimalarinin biiyiik bir boliimii demiryolu ve denizyolu ile yapilmistir. Bu
donemde tasinan yiiklerin %55,1°1 demiryolu, %27,8’1 denizyolu, %17,1°1 ise karayolu ile
tasinirken bu oranlar yolcu tagimaciliginda %42,2’si demiryolu, %49,9’u karayolu ve %7,5’1

denizyolu ile tasinmaktadir (Tablo 3.2).

Tablo 3. 2. 1950°de yiik ve yolcu tagimaciliginda durum (TMMOB, 2016).

Yiik Yolcu
Demiryolu 55,1% 42,2%
Karayolu 17,1% 49,9%
Denizyolu 27,8% 7,5%
Havayolu 0,0% 0,6%

1950’li yillarin baginda II. Diinya Savasindan karli ¢ikan ve pazar paymin biiyiik bir
boliimiinii elinde bulunduran ABD’ye ait otomotiv sirketleri, karayollar1 ulasiminin
gelistirilmesini istemislerdir. Bu yonde yapilan Marshall yardimlari ile Tiirkiye’ye dayatilan
ulagim planlar1 ile demiryollar1 bir kenara atilarak karayollarina yatirim yapilmistir. Bunlara
ek olarak demiryolu altyapi yatirimlarinin pahali olmasi, karayollarmin daha disiik
miktarlardaki yatirimlarin ABD yardimlari ile cazip duruma gelmesi sonucu Tiirkiye’nin
ulagtirma politikast ABD’nin etkisi altina girmis ve 1950 yilindan sonra ulagim

politikalarinda yapilan degisiklikler sonucu karayolu ulasimi agirhik kazanmistir. Bu
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donemlerde ulastirma yatirimlarinin ¢ok biiylik bir boliimii karayollarina ayrilmigtir

(TMMOB, 2016).

Daha 6nce yapimina baslanan 85 km’lik Narli-Gaziantep hatti, 94 km’lik Gaziantep-
Karkamis hatti, 74 km’lik Horosan-Sarikamis hatti, 14 km’lik Eregli-Armutcuk hatti, 7
km’lik Soguksu-Cekmece demiryolu hatlart bu dénemde acilmistir. Ozellikle yapimi
tamamlanan Gaziantep-Karkamis hatti ile bu demiryolu hattinin 166 km’lik boliimiiniin
Suriye’den gegmesi sorunu ¢oziilmiis, boylece Suriye’ye her yil yapilan yillik gecis ticreti
ortadan kaldirilmistir. Yapimina bu donem baslanip bitirilen tek hat, demiryollarinin en
engebeli giizergahlardan birisine sahip olan 109 km uzunlugundaki Geng¢-Mus hatt1 olmustur
(As, 2006).

1953 yilinda 41 km uzunlugundaki Mudanya-Bursa demiryolu, otobiis ve diger
motorlu araglarla olan rekabete yenilmis, zarar ettigi gerekgesiyle sokiilmesine karar
verilmistir. Aym sekilde Ilica-Iskele-Palamutluk demiryolu hattinin da kaldirilma karari
cikmistir (As, 2006, 392). 1950 yilinda 7.671 km olan demiryolu hatlarinin uzunlugu 1960
yilinda 8.054 km’ye yiikselmis, 10 yi1l i¢inde hat uzunlugu sadece 383 km arttirilmigtir.

Bu tarihe kadar katma biitceli bir devlet idaresi seklinde yonetilen demiryollari, 22
Temmuz 1953’de ¢ikarilan 6186 sayili Kanunla Ulastirma Bakanlifina bagli olarak
“Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi” (TCDD) ad1 altinda Kamu iktisadi
Devlet Tesekkiilii haline getirilmistir (TCDD, 2017c).

3.2.3. 1962-1980 Doneminde Demiryolu Ulasim Politikalar:

Planli dénem olarak adlandirilan bu dénemde de ulagtirma sektoriindeki denge
anlayisindan uzak kalinarak 1950’lerin basinda karayollarma verilen agirlik devam
ettirilmis, ister yolcu ve yiik tasimaciliginda, ister demiryollar1 yatirimlarinda, isterse

demiryolu ara¢ imalatinda olmak {izere demiryollar1 her agidan gérmezden gelinmistir.

Genel olarak 1961-1980 doneminde, uzun bir plansizliktan sonra planli bir politik
stirece girilmesi kalkinma agisindan iilkeyi olumlu etkilese de ulagim sektorii, 6zellikle
demiryolu ulagim1 bundan pek de olumlu etkilenmemistir. Bunun sebebi politika
belirlenmesinde oncelik verilen sektdrlerde yatmaktadir. Bu donem igerisinde gerek
kalkinma planlar1 gerek hiikiimet programlarinda demiryollarinin ihmali kabul edilmis, fakat

gerekli calismalar yapilmamistir. 1962-1980 doneminde dikkat ¢eken diger bir ayrint1 ise
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azda olsa ozellestirme calismalarinin goriilmiis olmasi ve 6zel sektoriin desteklenmesidir.
Oyle ki, 1963-1967 doneminde 6zel sektdriin tasimaciliktaki payr %28 iken, 1973-1978
doéneminde %62’ye ¢ikmistir (Sonar, 2015).

3.2.4. 1980-2000 Doneminde Demiryolu Ulasim Politikalar:

Bu donemde 1983-1993 Ulastirma Ana Plam1 uygulamaya konulmustur.
Ulkemizdeki tek ulusal ulastirma plani olarak nitelendirilen bu plan 1986 yilinda higbir etiide
dayanmayan otoyollarin yapimina baslanmasi ile ortadan kaldirilmis, demiryollar1 tekrar
kaderine terk edilmis, otoyol yapimlar1 i¢in devletin tiim olanaklar1 zorlanmistir (Evren ve
Ogiit, 1997). Karayolu ulasim payin1 %72’den %36’ya diisiiriilmesini, demiryolu ulasim
paymnt  %10°dan %27’ye c¢ikarilmasini, denizyolu ulagim payini ise %16’dan %32’ye
c¢ikarilmasini, boylece dengeli bir ulasim politikasini hedefleyen Ulusal Arastirma Planinin
kaldirilmasiyla demiryollar1 bu sefer de otobanlar altinda ezilmistir (Tablo 3.3). 2000°1i
yillarda toplam devlet ve il yollarinin uzunlugu 61.090 km, otoyollarin uzunlugu ise 1.773
km’ye ulagsmistir (Akgilingor ve Demirel, 2003). Cumhuriyet 6ncesi ve sonrasi donemlerde

yapilan demiryolu hat uzunluklar1 Tablo 3.4’te gosterilmistir.

Tablo 3. 3. 1983-1993 Ulagtirma Ana Plani’nda ulagim sistemlerinde hedeflenen paylar
(TMMOB, 2016).

Ulasim Sistemleri 1983 1993
Denizyollar1 16% 32%
Demiryollar1 10% 27%
Boru Hatlar1 1,50% 4.50%

Karayollar1 2% 36%

Tablo 3. 4. TCDD Cumbhuriyet dncesi ve Cumhuriyet donemi demiryolu hat
uzunluklar1 (TCDD, 2017a)

Hat Uzunlugu (km)
Cumhuriyet Oncesi 4.136
Cumhuriyet Dénemi
1923-1950 3.746
1951-2003 945
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8 Haziran 1984 tarihinde ¢ikarilan KHK ile Kamu Iktisat Kurulusu halini alan
TCDD, bu dénemde Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin ilgili kurulusu
olarak faaliyetine devam etmistir (TCDD, 2017¢).

3.2.5. 2000’li Yillarda Demiryolu Ulasim Politikalar:

2000’11 yillardan sonra tekrar canlandirilamaya calisilan demiryollarinin en biiyiik
rakibi yine karayollar1 olmustur. Bu dénemde demiryollarina ayrilan yatirim miktarlar
biiyiik oranda artmis, serbestlesme ¢alismalar1 baglamis, yiiksek hizli tren hatlarinin hizmete
girmesiyle demiryollarina farkl bir boyut kazandirmistir. Bu donemde uygulanan politikalar
ve yapilan ¢aligmalar bu tez ¢alismasinin dordiincii boliimiinde ayrintili bir sekilde anlatilmis

olup bu baslik altinda donemdeki gelismelere kisaca deginilmistir.
3.3.  Avrupa Demiryollarinda Yakin Tarihteki Ulasim Politikalar

Son 40 yil iginde Japonya, Rusya ABD, Kanada, Latin Amerika (Arjantin, Meksika,
Brezilya), Bat1 Avrupa (Almanya, Fransa, ingiltere, Hollanda, Isveg, Isvigre), Orta ve Dogu
Avrupa’da (Polonya, Romanya, Cek Cumhuriyeti, Estonya) demiryolu alaninda reformlar
uygulanarak devletin demiryolu iizerindeki etkinligi kademeli olarak azaltilmistir. Bu
reformlar 6zellikle yiik tasimaciliginda Avrupa ve Diinyada sektor i¢i rekabet edilebilirligi
arttirmis olup demiryolu yiik tasimaciliginin sektor icindeki paymi reformlarin yapildig
donemde Isve¢’te %35’e, Romanya’da %25’e, Polonya’da %23’e, Almanya’da %21’e,
Italya ve Fransa’da %12’ye ulastirmistir (TCDD, 2017a).

Avrupa Birligi’nde demiryolu yiik tagimaciligi, 15 Mart 2003 itibariyle Trans-
Avrupa hatt1 igin, 1 Ocak 2006 itibariyle uluslararas: yiik tasimaciligi igin ve 1 Ocak 2007
tarihinde ise tiim yiik tasimaciligi igin rekabete agilarak serbestlestirilmistir (TCDD, 2017a).

Altyap1 idaresi ile demiryolu sirketleri arasindaki iliski hususunda iiye devletlerin
arasinda bu anlamda biiyiik farkliliklarin oldugunu da 6nemle belirtmek gerekir (TCDD,
2017a):

e Dikey ayirma ve ayristirma: Tam anlam ile bagimsiz iki birim (Birlesik

Krallik, Isveg).

e Dikey birlesme: Yasal olarak ayr1 iki birim, fakat ayni holding altinda bir
aradadir (Almanya, Italya, Avusturya).
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Yari entegre veya karisik: iki bagimsiz birim. Fransa'da oldugu gibi demiryolu

sirketi altyap1 hizmetini disaridan alir.

Avrupa Komisyonu, tagimacilik sektoriindeki son gelismeler ve gelecek dngoriileri

temelinde 2050 y1lina kadar ele alinmasini 6nerdigi faaliyetlere iliskin Beyaz Kitab1 28 Mart

2011 tarihinde yayimlamistir. Bu kitaba gore yayimlanan ana ilkeler su sekildedir (TCDD,

2017a):

Ulastirmanin  petrole bagimliligi kirilirken verimliliginden ve dolagim
rahatligindan taviz verilmemesi.

Daha biiyiik hacimli yiiklerin ve daha fazla sayida yolcunun taginabilmesi i¢in
farkli tasima tlirlerinin  birlikte kullanilabilecegi ulasim modellerinin
benimsenmesi.

Bireysel ulasimin tercihen c¢evre dostu araglarla gergeklestirilmesine yonelik
olarak AB’deki yiik ve yolcu tasimalarinin daha ¢ok demiryolu ve denizyolu ile
gerceklestirilmesi ve karayolu tasimalarimin  daha kisa mesafelere
yogunlastirilmast (300 km’den uzun mesafeler i¢in ¢ok modlu yiik
tasimaciliginin ekonomik agidan cazip hale getirilmesi).

Enerji kullanimint en uygun diizeye getiren 0Ozel yik koridorlarinin
olusturulmasi.

Ulastirmadaki engellerin kaldirilmasi.

Ulastirma altyapilari i¢in yeni finansman yontemlerinin bulunmasi.

Kirleten 6der ilkesinin daha genis 6l¢ekte uygulanmasinin saglanmasi.

3.3.1. Avrupa’da intermodal Demiryolu Yiik Tasimacilig

2011 yilinda Avrupa toplam demiryolu tasimaciliginin ton-km bazinda yaklasik tigte

birini intermodal tren tagimaciligi olusturmaktadir; bu demektir ki her {i¢ ylik treninden biri

intermodal tren tagimaciligi yontemi ile isletilmistir. Bunun bir sonucu olarak 2011 yilinda,

2010 yilina gore uluslararas: yiik trafigi %10 oraninda artmistir. Demiryolu ile intermodal

yik tasimaciliginda 1997-2011 yillar1 arasinda istatistikler incelendiginde c¢ekicili ile

tasimada %S5 oraninda diisiis goriiliirken, ¢ekicisiz tasimada %8 oraninda artig goriilmiistiir.

Yani Ro-La tasimacilik yerine konteyner, treyler, swap body tasimaciligina yonelme

olmustur (Deveci ve Cavusoglu, 2013).
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4. TURKIYE’DE DEMIRYOLLARININ MEVCUT DURUMU VE TCDD
TASIMACILIGINDA iSLETMECILIK FAALIYETLERI

Bu baglik altinda Tiirkiye’deki demiryolu sektoriintin genel bir durumu anlatilmis,
sektorii icindeki TCDD’nin mevcut durumu, serbestlesme siireci, yiik tasimacilik faaliyetleri
ve planlanan ¢alismalar iizerinde durulmustur. Dogru ve giincel sonuglara ulagabilmek adina
TCDD arsivlerindeki en son veriler ve yine TCDD’nin yayinladig1 sektor raporu, faaliyet

raporu ve istatistikleri kullanilmistir.
4.1. Tirkiye’de Demiryolu Sektoriiniin Durumu

Osmanli Imparatorlugu doneminden ve milli sinirlarimiz ierisinde kalan 4.136 km
demiryolu uzunluguna ek olarak 1923-1950 yillar1 arasinda yaklagik 3.764 km yeni yol
yapilmis, 1950-2003 yillar1 arasinda ise ancak 945 km yeni yol imal edilmistir. 2003 yilindan
baslamak {izere demiryollarina yapilan yatirimlarin tekrar artmasi sonucu 2004-2016 yillart
arasinda 1.805 km yeni demiryolu tamamlanmis, 2003 yilindan baslayip 2016 yilina kadar
2016 fiyatlarina gore toplam 59,9 milyar TL harcama yapilmistir (TCDD, 2017a).

2003 sonras1 donemlerde demiryollar1 sektoriine tekrar hareket kazandirmak icin
kalkinma planlarinda ve hiikiimet programlarinda asagidaki ana hedefler belirlenmistir
(TCDD, 2017a):

e Yiiksek hizli demiryollar1 hatlari'! yapimina devam etmek ve yayginlastirmak.
e Mevcut hatlarin tamamini yenilemek.

e Tiim demiryolu hatlarini elektrikli ve sinyalizasyonlu hale doniistiirmek.

e Yerli ve milli demiryolu sanayisini gelistirmek.

e Lojistik merkezlerinin sayisin1 arttirmak ve sanayi bolgeleri ile baglantilarin

saglayacak iltisak hatlarinin'? yapimina devam etmek.

11 Yiiksek Hizli Demiryolu Hatti: Seyahatin yarisindan fazlasinda tren hizinin yeni yapilan hatlarda 250 km/sa,
iyilestirilmis hatlarda 200 km/sa'in iistiinde oldugu hatlardir.

12 [ltisak Hatti: Fabrika, liman ve OSB’lere mevcut demiryolu hattindan baglanmak {izere yapilan demiryolu
hattidir.
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e Demiryolu sektdriiniin serbestlesme siirecine devam etmek.
4.2.  Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi

Tiirkiye’de demiryolu faaliyetlerinin adil ve siirdiiriilebilir bir rekabet ortaminda
yapilmasini ve bu faaliyetlerin diger ulasim tiirleriyle birlikte ve birbirlerini tamamlayict
sekilde hizmet vermesini saglamak amaciyla g¢alismalara baglanmistir. Bu kapsamda
“Tiurkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkindaki Kanun”, 01.05.2013
tarihli ve 28634 say1li Resmi Gazetede yayimlanmis ve 24.04.2013 tarihli ve 6461 sayisi ile
yiiriirlige girmistir. Bu kanun ile TCDD’nin demiryolu altyap1 isletmecisi olarak yeniden
yapilandirilmasi, TCDD Bagli Ortaklig1 olan TCDD Tagimacilik A.S. nin kurularak yiik ve
yolcu tasimacilig yapmasi ile 6zel sektdriin de yiik ve yolcu tasimaciligi yapmasinin 6niiniin
acilmas1 ve demiryolu altyapi isletmecisi veya tren isletmecisi olarak kamu tiizel kisileri ile

sirketlerin yetkilendirilmesi gibi hususlar diizenlenmis (TCDD, 2017a).

Yeniden yapilandirma ¢alismalar1 2016 yi1linda tamamlanmis olup 1 Ocak 2017 tarihi
itibariyle TCDD, Demiryolu Altyap: Isletmecisi, TCDD Tasimacilik A.S. ise Demiryolu
Tren Isletmecisi olarak hizmet vermeye fiilen baslamistir. Bdylece daha 6nce TCDD
Isletmesi sorumlulugunda yiiriitiilen yiik ve yolcu tasimaciligs, lojistik hizmetler, feribot ile
yiik ve yolcu tasimaciligi, yiiksek hizli trenler, konvansiyonel trenler!3, kent igi banliyd
trenleri, Marmaray, Baskentray isletmeleri ile ara¢ filosu ve bu araglarin temini, TCDD

Tasimacilik A.S.’nin kurulmasiyla bu bagl ortakliga devredilmistir (TCDD, 2017a).

Demiryollarinda serbestlesmeyle birlikte is birimlerine dayali yeni organizasyon
yapilart ile hesaplarin ayrigtirilarak takibinin kolaylastirilmasi, kar ve maliyet merkezleri
sayesinde gelir-giderlerin daha etkin bir sekilde izlenebilmesi amaglanmistir. Bu yeni
durumda diger demiryolu tren isletmeciligi sirketleri sektore girdiginde fiili serbestlesme
gerceklesecek, 6zel sektor kendi trenleri ve kendi personeli ile demiryollarinda yiik ve yolcu

tasimaciligl yapma imkanina kavusacaktir (TCDD, 2017a).

13 Yiiksek hizli demiryolu hatti diginda kalan hatlarda isletilen trenlerdir; bu trenlerin isletildigi hatta ise
konvansiyonel hat denir.
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4.3. Demiryolu Sektorii icerisinde TCDD’nin Durumu

TCDD, Tiizel Kisilige sahip, faaliyetlerinde 6zerk ve sorumlulugu sermayesiyle
sinirl1 bir Iktisadi Devlet Tesekkiiliidiir. Tesekkiil, 233 say1l1 KHK ve Ana Statii hiikiimleri
sakli kalmak tizere 6zel hukuk hiikiimlerine tabidir. Tesekkiiliin sermayesinin tamami

devlete aittir (TCDD, 2017a).

Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii, 233 sayili
Kamu Iktisadi Tesebbiisleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararnameye tabi Kamu iktisadi
Kurulusu (KIK) iken, yeniden yapilanma calismalari kapsaminda yapilan mevzuat
diizenlemeleri ile 1 Mayis 2013 tarihli ve 28634 sayili Resmi Gazetede yayimlanarak
yiirlirliige giren 6461 sayili Tiirkiye Demiryolu Ulagtirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda
Kanun ile bu kez 233 sayili KHK ya tabi Iktisadi Devlet Tesekkiilii (IDT) hukuki statiisiine
dontismiistiir (TCDD, 2017a).

TCDD’nin organizasyon yapisi, 233 sayili Kanun Hiikmiindeki Kararnamede
belirtilen KIT’lerin &rgiit yapisiyla ortiisen bir yapidadir. Tesekkiil; Yonetim Kurulu,
merkezde Genel Miidiirliik birimi, tasrada ise 8 Bolge Miidiirliigii (Ankara, Izmir, Istanbul,
Malatya, Sivas, Afyon, Adana, Ankara YHT) ile 2 Liman Isletme Miidiirliigii, 5 Liman
Isletme Kontrol Miidiirliigii bazinda teskilatlanmistir. Yénetim Kurulu ile Genel Miidiiriin
gorev ve yetkileri 233 Sayili KHK ile belirlenmis, Genel Miidiirliikk birimleri ile Tasra
teskilatlarinin gérev ve sorumluluklart Yonetim Kurulunca belirlenmektedir (TCDD,

2017a).

Tesekkiiliin temel gorevi YHT ve hizli tren tasimaciligini gerceklestirmek igin
demiryolu altyapisim1  olusturmak ve isletmeciligini  gergeklestirmek, limanlarda
giizergahlarin devami niteliginde olan feribot isletmeciligi yapmak, demiryolu trafigini
yonetmek, demiryolu isletmeciligi i¢in ¢eken-cekilen ara¢ ve bunlara ait her tirli
malzemeleri iiretmek ve isletmek seklinde ozetlenebilir. Tesekkiil izmir ile Haydarpasa
Limanlar1 ile Van Golii’nde ve Istanbul Bogazinda tren feri isletmeciligini yiiriitmektedir.

Sivas ve Afyon’da travers, Cankiri’da makas {iretimi yapilmaktadir (TCDD, 2017a).

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligina bagli olan TCDD, Hazine
Miistesarliginin finansal destegi ve garantorliigiinde, Kalkinma Bakanliginin yatirim

planlamasindaki destegi ile faaliyetlerini gergeklestirmektedir. 6085 Sayili Kanun ile
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Sayistay’in denetimine tabi olan Tesekkiil, 3346 sayili1 Kanun uyarinca da TBMM tarafindan
denetlenmektedir (TCDD, 2017a).

2016 yilinda Tesekkiilin TUVASAS, TULOMSAS, , TUDEMSAS ve TCDD
Tasimacilik A.S. olmak iizere 4 adet bagl ortakligi ve HYUNDAI EUROTEM, iZBAN AS,
SITAS ve VADEMSAS olmak iizere 4 adet istiraki bulunmaktadir. TCDD’ nin belirtilen
Bagli Ortakliklari, alanlarindaki en 6nemli imalat¢i konumundadirlar. Eskisehir’de bulunan
TULOMSAS ta (Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayi A.S.) lokomotif ve yiik vagonu,
Sakarya Adapazari’nda bulunan TUVASAS ta (Tiirkiye Vagon Sanayi A.S.) dizel tren seti,
elektrikli dizi ve yolcu vagonu, Sivas’ta bulunan TUDEMSAS’ta (Tiirkiye Demiryolu
Makineleri Sanayi A.S.) ise yiikk vagonu imalat ve onarimi yapilmaktadir. Ankara’da
bulunan Tasimacilik A.S. ise Demiryolu Tren Isletmecisi olarak hizmet vermektedir (TCDD,
2017a).

TCDD’nin, 2017 Eyliil ay1 sonunda 8.950 km’si ana hat'* ve 2.401 km’si tali hat,
1.181 km ikinci, iiciincii ve dordiincii ana hat yollar1 olmak iizere toplam 12.532 km’lik
demiryolu hatti bulunmaktadir. Mevcut demiryolu hatlarinin toplam 1.213 km’si yiiksek
hizli tren hattindan olugmaktadir. Toplam ana hatlarin (iltisak hatlar1 ve istasyon yollar

t15

haric) %88°1 tek hattir. Toplam yol uzunlugu igerisindeki elektrikli ve sinyalli hat™ oranlari

sirastyla %35 ve % 44 olmustur. TCDD’nin 60 adet gar, 318 adet istasyonu bulunmaktadir
(TCDD, 2017a).

Mevcut hatlarin durumu su sekilde 6zetlenebilir (TCDD, 2017a):

e Hatlarin %36’sinin kurp yaricap1 bin metreden daha azdir.

e Hatlarin %12’sinin diisey egimi %0,10’dan daha fazladir.

e Hatlarin %96°s1 22,5 ton dingil basincinin tizerindedir.

e Hatlarin %95’inde beton travers bulunmaktadir.

e 0ile 10 yas araliginda olan raylarin oran1 %65 tir.

e Hatlarin 200,4 km’lik boliimii tineller ile gecilmektedir ve 0-1000 m

uzunlugunda olan tiinel sayisinin orani %73 tiir.

4 Ana hat: Manevra alanlar1 ve istasyonlar arasinda uzanan demiryolu hattr.

15 Sinyalli Hat: Uzerindeki demiryolu trafigini diizenleyen sinyal sistemine (1s1kl1 sisteme) sahip hattir.
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e Hatlardaki koprii ve menfez uzunluklarinin toplami 89,1 km’dir. Bu koprii ve

menfezlerin %62’si 51-100 yas arasindadir.
4.3.1. Tiirkiye’nin Demiryolu Sinir Kapilari

Tiirkiye’nin 8 iilke ile kara sinir1 bulunmakta, bu tilkelerden bes tanesi ile demiryolu
baglantis1 bulunmaktadir. Kapali durumda bulunan Dogukapi demiryolu smir kapisi
haricinde {icii Suriye sinirinda, birer adet Bulgaristan, Yunanistan ve iran’la olmak iizere
toplam alt1 demiryolu smir kapisinda gegisler yapilmaktadir. Suriye’de yasanan i¢ savas

dolayisiyla bu tilkeye giden sinir kapilar1 faaliyette degildir (Tablo 4.1).

Tablo 4. 1. Tirkiye nin demiryolu sinir kapilart (URL-2, 2018).

Kaplssiﬁifl Aqy | Bulundugu || Ig;.?ilu?lll((zgfsl? Durumu Smir Ulkesi
Uzunkoprii Edirne Pityon Faal Yunanistan
Kapikule Edirne Svilengrad Faal Bulgaristan
Kapikoy Van Razi Faal fran
Islahiye Gaziantep Meydan-1 Ekbez Faal Degil Suriye
Cobanbey Kilis Ar Ra'i Faal Degil Suriye
Nusaybin Mardin Kamigh Faal Degil Suriye
Dogukap1 Kars Ahuryan Faal Degil Ermenistan

4.4. YHT Projeleri

Diinyada ilk hizli tren uygulamasi 1964 yilinda Japonya’da Tokyo-Osaka arasindaki
Shinkansen Hatti’nin, ayn1 yil iilkede gerceklesecek yaz olimpiyatlari dncesinde hizmete
acilmasiyla faaliyete gecmis olup, bu tarihten sonra hizli trenler biiyiik gelisim gostermistir.
Bugiin diinyada Tiirkiye, Fransa, italya, Japonya, ABD, Avustralya, Almanya, Polonya,
Belgika, Hollanda, ispanya, Cin, Isvigre, Tayvan ve Giiney Kore olmak iizere 15 iilkede
yiksek hizli trenler faaliyettedir. Bu hatlarin toplam uzunlugu 37.343 km’dir. ABD,
Avusturya, Danimarka, Suudi Arabistan, iran ve Fas’ta da yiiksek hizli tren yapim insa

calismalar1 devam etmektedir (TCDD, 2017c).

Ulkemizde YHT hatt1 hedefleri dogrultusunda ilk asama olarak Ankara-Eskisehir

arasindaki YHT Projesi tamamlanmis ve 13 Mart 2009 tarihinde faaliyete ge¢mistir. Bunu

32



takip eden siirecte Ankara-Konya arasinda YHT Projesi 24 Agustos 2011 tarihinde,
Eskisehir-Konya arasinda YHT Projesi 24 Mart 2013 tarihinde, Ankara-istanbul arasinda
YHT Projesi 25 Temmuz 2014 tarihinde ve Konya-istanbul arasinda ise YHT hatt1 18 Aralik
2014 tarihinde yiiksek hizli tren isletmeciligine agilmistir (TCDD, 2017c).

Ozellikle son yillarda demiryollarma ayrilan yatirimlar ile devlet tarafindan tekrar

desteklenmesi ile demiryollar1 teknolojik acidan da gelisme gostermis, bunun sonucunda

yiiksek hizli tren (YHT) hatlar1 ve isletmeciligi gelistirilmistir. Hizli trenin gelismesi ve

yayginlagmasinin baslica nedenleri su sekilde siralanabilir (Kiliglar vd., 2010):

Tasimacilik sektoriinde 6zellikle karayolu ve havayollarinda olusan yogunluk ve

mevcut yapinin bu yogunlugu kaldirmaz duruma gelmesi.

Daha kisa siirede daha ¢ok yolcu ve yiikii giivenli bir sekilde daha az maliyetle
tastyabilmesi.
Cevrecilik alanindaki bilincin artmasi ve enerjinin daha verimli sekilde

kullanilmasi.

Petrol fiyatlarindaki artisa bagli olarak alternatif enerji kullanimina olan ihtiyacin

artmasi.

Demiryolu ulagiminda teknolojik gelismeler sayesinde sadece hiz degil

konforunda saglanmasi.

Tirkiye’de ilk defa 2009 yilinda Ankara-Eskisehir arasinda faaliyete gegen YHT

hatlariin Tablo 4.2°de goriilecegi lizere 2016 yili sonuna kadar hat uzunluklari, tren seti,

kapasite ve yolcu sayisi kademeli olarak artmigtir. Tablo 4.3’te ise 2016 yili itibari ile

faaliyette olan YHT glizergahlarinin uzunluklar1 gésterilmistir.
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Tablo 4. 2. 2009-2016 yillar1 arasindaki YHT isletmeciligi (TCDD, 2017b ve TCDD, 2012).

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
ﬁar‘;)UZ““mg“ 397 888 888 888 888 1213 | 1213 | 1213
Tren Seti 7 12 12 12 12 12 13 19
Mevcudu
Toplam 2933 | 5.028 5028 | 4908 | 4908 | 4.908 5352 | 8.238
Kapasite
Tren-Km” 666.908 | 1.711.836 | 2.334.688 | 3.460.766 | 4.012.220 | 4.092.395 | 4.320.069 | 7.549.480
5%'5)”"'Km 279.435 | 717.259 | 978.234 |1.422.3751.649.022 | 1.163.376 | 1.366.377 | 1.371.923
Yolcu Sayisi | 942.341 | 1.889.666 | 2.556.515 | 3.349.524 | 4.207.324 | 5.085.697 | 5.693.286 | 5.898.387
Z%';;”'Km 236.813 | 476.068 | 664.981 | 914.019 |1.185.377 | 1.554.731 | 1.846.997 | 1.871.398
*Tren-Km: Bir trenin bir kilometre mesafeye tasinmasiyla ifade edilen isletme hizmeti birimidir.
Tablo 4. 3. 2016 yili YHT hat kesimleri uzunlugu (km) (TCDD, 2017b).

- Toplam | Istasyon

Hat Kesimi 1. Hat 2. Hat Anahat Yolu Toplam
Sincan-Eskisehir 221 221 442 3 445
Eskisehir-Pendik 155 151 306 13 319
Polatli-Konya 212 213 425 13 438
Miiselles 6 5 11 - 11
Toplam 594 590 1.184 29 1.213

Sekil 4.1°de yer alan haritada 2017 yili sonundaki mevcut yiiksek hizli ve
konvansiyonel demiryolu hatlar1 ile yapimi ve projesi devam eden demiryolu hatlari

gosterilmistir.

Y (iksek Hizlh Demiryolu
mmm— Konvansiyonel Demiryolu

mmmm— Yapimi Devam Edenler (YHT)
mmmm— Projesi Devam Edenler (YHT)

Sekil 4. 1. 2017 itibari ile yiiksek hizli demiryolu agi1 (UDHB, 2017).
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Almanya, Italya, Fransa ve Ingiltere’de hizli tren hatlarinda yiik tasimacilig
yapilabilmektedir. Fransa’da 350 km/sa hizina sahip yiiksek hizli tren hatlarinda 300 km/sa
hizla kargo tasimacilig1 yapan dzel sirket trenleri ¢alistirilmaktadir. Yine Ingiltere ile Avrupa
arasindaki Mans tiinelindeki hizli tren hatlar1 ile yiik tagimacilig1 yapilmaktadir. Tiirkiye’de
de hizli tren hatlarinda trafigin uygun oldugu veya yolcu trenlerinin faaliyette olmadig1 gece
saatlerinde ylik treni ¢alistirilmasi hedeflenmektedir. Hizl1 tren hatlarindaki yiik tasimacilig
genellikle karayolu tasimaciligindan daha hizli, havayolu tasimaciligindan daha ucuz
seklinde konumlanmaktadir. Dolayisiyla bu hatlarda konvansiyonel hatlardaki gibi agir yiik
tasimacilig1 disiiniilmemeli, posta ve kargo gibi zaman kavraminin daha 6ncelikli oldugu

hafif yiik tasimacilig1 yapilmalidir (UDHB, 2013).
45. TCDD Yiik Tasimacilik Faaliyetleri

Uzun mesafeli ve hacimsel olarak fazla miktardaki yiiklerin demiryollar ile
tasinmasi avantajli olmasi nedeniyle lojistik planlamalarda, kombine tasimacilik
kapsaminda ve Ozellikle uluslararasi tagimalar ile transit yiik tagimalarinda demiryollari
tercih edilmektedir. Bu kapsamda iilkemizde son yillarda blok tren isletmeciligine gegilmis,
Lojistik Merkezler kurulmaya baslanmis, kombine tagimaciliga uygun vagonlar imal
edilmis, Organize Sanayi Bolgelerinin demiryolu baglantilar1 yapilmaya baslanmis ve

konteyner tagimacilik alaninda 6nemli gelismeler kaydedilmistir.
45.1. Blok Tren Tasimacihigi

22 Aralik 2003 tarihinde yurti¢i ve uluslararasi yiik tasgimaciliginda blok tren
tasimaciligma gegilmistir (URL-3, 2016). Blok tren tasimaciligi, bir yiikiin yiiklendigi
istasyondan bosaltilacagi istasyona kadar kesintisiz bir sekilde, lokomotif ve vagonlarin
degistirilmeden, ara gar ve istasyonlarda manevra yapilmadigi, trenden yiik alinip
indirilmedigi tasima tiiridiir. Bu uygulama ile taginan yiik miktarinda artis olmus, tasima

stireleri kisalmig, maliyetler azalmis ve miisteri memnuniyeti artmistir (URL-4, 2008).

Blok trenler ile farkli tip lokomotif ve trenlerle beyaz esya, otomobil, maden,
akaryakit, gida, sanayi iirlinleri gibi yiiklerin ytliksek tonajli ve giivenli bir sekilde tasinmasi
saglanir. Karayolu ile tasinma imkani olmayan ve ekonomik olarak maliyetli olan 500
tondan 3000°tona kadar ytikler, blok tren ile rahatlikla tasinabilir. Boylece yaklasik 100 adet
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tirin tastyabilecegi yiik bir tren ile tasinmis, maliyet diisliriilmiis ve karayollarina nazaran

kaza riski 6nemli 6l¢iide azaltilmis olur (MEB, 2011).

Blok tren tasimaciligr ile 2003 yilinda tasinan yiik miktar1 15,9 milyon ton olmus,
2016 yilina gelindiginde ise %63’lik bir artis gostererek 25,9 milyon tona yiikselmistir;
tasima gelirinde ise %195 artig gergeklesmistir (TCDD, 2017a).

Farkli iilkeler ile yapilan anlagmalar kapsaminda Avrupa Ulkelerine, Orta Asya Tiirk
Cumbhuriyetlerine ve Ortadogu Ulkelerine uluslararasi blok yiik trenleri isletilmeye
baslanmistir. Tiirkiye’den Bati’da; Almanya, Macaristan, Avusturya, Bulgaristan, Romanya
ve Slovakya, Doguda; iran’a; Orta Asya’da Tiirkmenistan ve Kazakistan’a karsilikl1 olarak
blok trenler isletilmektedir (TCDD, 2017a).

4.5.2. Uretim Merkezlerinin Demiryolu Agina Baglanmas (iltisak Hattr)

TCDD’nin tagima payi ile gelirlerini yilikseltmek ve tasiyici firmalarin maliyetlerini
diistirme firsati vermek amaciyla Organize Sanayi Bolgeleri (OSB), biiylik sanayi
kuruluslari, fabrika, liman ve iskele gibi yiik tasimaciliginin fazla oldugu merkezleri
dogrudan TCDD ve 6zel sektor isbirligi ile iltisak hatlar1 ile baglanmaktadir. Bu kapsamda
2016 yili sonunda toplam 433 km uzunlugunda 280 adet iltisak hatt1 faaliyettedir (UDHB,
2016).

2012 yilinda demiryolu ana hatlarinda taginan toplam yiikiin %58°1 iltisak hatt1
baglantil1 istasyon ve yiik merkezlerinden tasinmustir. Ozellikle OSB’ler gibi diizenli yiik
taginan 6zel sektor ve kamu merkezlerine baglantili olan iltisak hatlar1 kombine tasimacilig
da desteklemekte ve gli¢lendirmektedir. Bununla birlikte iltisak hatlar1 demiryolunun

aktarma ile ilgili sorunlarini azaltan en 6nemli tedbirlerden biridir (UDHB, 2013).
4.5.3. Konteyner Tasimacihigi

Glin gectikge artan bir hizla ulagtirma sektoriinde tartismasiz ve 6nemli tagimacilik
sekli olan konteyner tasimaciligi, diger tasima tiirleri arasinda rekabeti kaldirip isbirligini
amaclamaktadir. Bu kapsamda 2003 yilinda 658 bin ton/yil olan demiryoluyla yapilan
konteyner tagimacilig1 2016 yilinda yaklasik 16 kat artarak 10,5 milyon ton/yila ¢ikmistir
(TCDD, 2017c).
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4.5.4. Ozel Sektoriin Vagon Sahibi Olmasinin Saglanmasi

Ucgiincii sahislara kendi vagonuyla yiik tasimasi veya vagon kiralamasi olanagi
tanimarak o6zel sektoriin esnek ve dinamik yapisiyla birlikte demiryollar1 ile yiik
tagimaciligiin arttirilmasi1 amaglanmistir. Bu kapsamda 6zel sektoriin vagon sahibi olmasi
tesvik edilmis, 2016 yilinda 54 firmanin kendi vagonlart ile tasimacilik yapmasi
saglanmistir. Demiryollarinda 4.146 adet diger sahislara ait vagonlarla 2016 yilinda 9,1
milyon ton yiik taginmis, 2009 yilinda 6zel sektoriin tasima orani %19,4’ten 2016 yilinda
%35’e yilikselmistir (TCDD, 2017c).

4.5.5. Lojistik Merkezler / Yiik Terminalleri

Lojistik ve tagimacilik sirketleri ile ilgili Resmi Kurumlarin ig¢inde yer aldigi, her
tiirlii ulastirma tiiriine (karayolu, demiryolu, havayolu, denizyolu vb.) etkin baglantilari olan,
depolama, bakim-onarim, yiikleme-bosaltma, ellecleme, tarti, yiikleri bolme, birlestirme,
paketleme vb. faaliyetlerini ger¢eklestirme imkanlari olan ve tagima tiirleri arasinda diisiik
maliyetli, hizli, giivenli, aktarma alan ve donanimlarina sahip bdlgelerdir. Lojistik
Merkezler, yiik tasimaciligi hizmetlerinin en iyi sekilde verilmesi, miisterilerin idari, teknik
ve sosyal tiim ihtiyaglarin1 karsilayabilmesi, tasima kalitesinin arttirilarak miisteri
memnuniyetinin saglanmasiin yaninda, bulunduklart bdlgenin ticari potansiyeline,
ekonomik, sosyal, kiiltiirel gelisimine énemli katkida bulundugu gibi bolge trafigini de

diizenlemektedir (TCDD, 2017c).

Lojistik merkezlerin, oncelikle organize sanayi bolgeleriyle baglantili olarak yiik
tasima potansiyelinin yogun oldugu Istanbul (Halkali), Kocaeli (Kdsekdy), Eskisehir
(Hasanbey), Balikesir (Gokkoy), Kayseri (Bogazkoprii), Samsun (Gelemen), Denizli
(Kaklik), Mersin (Yenice), Erzurum (Palanddken), Usak, Konya (Kayacik), Istanbul
(Avrupa Yakasi), Bilecik (Boziiyiik), Kahramanmaras (Tiirkoglu), Mardin, Sivas, Kars,
[zmir (Kemalpasa), Sirnak (Habur), Bitlis (Tatvan) ve Karaman olmak iizere toplam 21

yerde insa edilmesi planlanmigtir (UDHB, 2017).

Samsun (Gelemen), Usak, Denizli (Kaklik), Kocaeli (Koésekdy), Eskisehir
(Hasanbey), Balikesir (Gokkoy), Istanbul (Halkali) ve Kahramanmaras (Tiirkoglu) olmak
tizere 8 adet lojistik merkezi isletmeye agilmistir. 7 adet Lojistik Merkezin de Bilecik
(Boziiyiik), Erzurum (Palanddken), Mersin (Yenice), Kars, Konya (Kayacik) ve izmir

(Kemalpasa) olmak tizere 6 adet lojistik merkezinin de insaat ¢calismalar1 devam etmektedir.
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Izmir (Kemalpasa), AYGM tarafindan yapilmaktadir. Diger Lojistik merkezlere iliskin

proje, kamulastirma ve insaat ihale islemleri siirdiiriillmektedir (Sekil 4.2).
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Sekil 4. 2. Lojistik merkezler (2017) (UDHB, 2017).
Bir lojistik merkezde;

e Konteyner ylikleme bosaltma ve stok alanlari,
e Gumrikli sahalar,
e Miisteri ofisleri, otopark, tir parki,

e Bankalar, restoranlar, oteller, bakim-onarim ve yikama tesisleri, akaryakit

istasyonlari, antrepolar,

e Tren teskil kabul ve sevk yollar1 bulunmaktadir (UDHB, 2017).

Lojistik merkezlerin faaliyete gecmesiyle Tiirk lojistik sektoriine yillik yaklasik 34,2
milyon ton ilave tasima imkéani, 9 milyon m?’lik agik alan, stok alani, konteyner stok ve

ellegleme sahasi kazandirilmasi planlanmaktadir (TCDD, 2017c).
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4.5.6. Marmara Denizi’nde Kombine Tasimacilik

Demiryoluyla kisa siirede ve ekonomik olarak Avrupa ve Asya arasinda kombine
yiik tasimaciligi yapilmasi amaciyla Tekirdag ve Derince (Kocaeli) Limanlari arasinda tren
feri isletmeciligine baslanmis, 2016 yil1 boyunca 193 sefer yapilarak 144.169 net ton*® yiik
tasinmugtir (TCDD, 2017c).

4.5.7. Twr Kasas1 Tasimacihgl

Tir tasimaciligy, karayolu yiik tasima araglarinin ¢ekicisi olmadan sadece kasalarinin,
bu tasima igin imal edilen 6zel vagonlara (cep vagonlar1) yiiklenerek demiryolunda
tasinmasidir (TCDD, 2017c).

TCDD ile DB Schenker arasindaki ortak ¢alisma sonucunda Almanya (Ko6ln) ile
Tiirkiye (Cerkezkdy) arasinda demiryolu ile tir kasasi tasimaciligir baglamistir. Almanya
(Koln)-Avusturya-Macaristan-Romanya-Bulgaristan-Tiirkiye  (Cerkezkdy) (2.719  km)
giizergahinda karsilikli olarak haftada 1 sefer, seyahat siiresi 5 giin olmak iizere tir kasasi

tasimacilig1 yapilmaktadir (TCDD, 2017c).
4.5.8. Bogaz Tiip Geg¢is (Marmaray) Projesi

Altyapisi yiik tagimaciligina uygun bir sekilde tasarlanan Marmaray projesi ile Asya
ile Avrupa kitalari ilk defa demiryolu ile baglanmigtir. 29 Ekim 2013 tarihinde hizmete
acilan Marmaray’da Halkali ve Pendik baglantilar1 tamamlandiktan sonra bu giizergahta
gece saatlerinde yiik tagimaciligi yapilmasi planlanmaktadir. Boylece Asya ile Avrupa
kitalar1 arasinda kesintisiz demiryolu yiik tasimaciligi gergeklestirilmis olacaktir (TCDD,
2017a).

4.5.9. Bakii-Tiflis-Kars (BTK) Projesi

BTK demiryolu projesi, Tiirkiye demiryollar1 iizerinden Giliney Kafkasya
demiryollarin1 Avrupa demiryollarina baglayan biiyliik projenin bir pargasidir. Projenin
amaci Giircistan (Tiflis) lizerinden Azerbaycan (Bakii), Orta Asya, Cin ve Mogolistan
arasinda demiryolu baglantis1 kurmak ve Tiirkiye’deki Marmaray baglantilar1 ve bunun gibi

diger projelerin de tamamlanmasiyla Avrupa’dan Cin’e kesintisiz yiikk tagima imkanini

16 Net Ton: Taginan yiikiin (ambalaj, palet, konteyner vb. agirhiklar1 da dahil) agirhigidir.
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saglamaktir (Sekil 4.3). Bu proje ile gerek Giircistan ve Tiirkiye nin gerekse Hazar Denizi
havzasinda ve Orta Asya’da bulunan devletlerin yiikleri Avrupa’ya tasinabilecektir
(Kavrelisvili, 2004, 192). 76 km’si Tiirkiye’den gecen Bakii-Tiflis-Kars hatt1 30 Ekim 2017
tarihinde hizmete agilmistir (URL-5, 2018). BTK demiryolu hattt hizmete girdiginde
baslangigta 6,5-7 milyon ton, 2034 yili sonunda ise 17 milyon yiik tagimasi hedeflenmektedir
(UDHB, 2017).
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Sekil 4. 3. Kars-Tiflis-Bakii demiryolu projesi (UDHB, 2017).

4.5.10. TRACECA Projesi ve Orta Asya Ulasiminda Demiryolu Alternatifi

Denizyolu, uzun mesafe yiik tagimaciliginda maliyet ve giivenilirlik agisindan en
kullanigh tagimacilik yoludur. Bununla birlikte Orta Asya iilkeleri, denizden uzak konumda
olmalar1 nedeniyle alternatif olmaktan ¢ikan denizyolu tasimaciligi yerine demiryolu
kullanilir. Orta Asya iilkeleri, petrol ve dogal gaz ilk sirada olmak {izere birgok yeralti
kaynagina sahiptir. Bunun yaninda bugday, tiitiin, pamuk, ham deri, ylin gibi tarim ve
hayvancilik iiriinlerinin de sikg¢a ihracati1 yapilir. Avrupa pazaria ulagmak isteyen Orta Asya
iilkelerinin demiryolu ile Avrupa’ya olan onemli bir baglantisi da Iran iizerinden
gecmektedir. Rusya ve Cin ile hareket eden, Orta Dogu ve Kafkaslarda tagimacilik pazarina
egemen olmak amacinda olan Iran ise Tiirkiye ve Tiirkiye iizerinden Avrupa’ya girmek i¢in
kullanilan Orta Asya trafigini gliglestirerek Tiirkiye’yi bu karl ticaretten diglamak
istemektedir. Ayni glizergahta bulunan karayolu tasimaciligi da giivensiz, maliyetli ve

yetersiz durumdadir. Bu bélgenin yetersizliginin farkinda olan ve bolge iizerinde ekonomik-
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stratejik c¢ikarlar1 olan {ilkeler, buradaki trafigi kendi menfaatleri tizerine kullanmak
amacindadirlar. Rusya’nin bolgedeki agirligi, Sovyet doneminden itibaren daha Once
bolgeye hakim olmasinin bir sonucu olarak bolgeye ulasim aginin biiylik 6l¢iide Rusya’dan
gecmesinden kaynaklanmaktadir. Rusya’nin bolgedeki bu agirligimi kirmak i¢in Bati, en
onemlisi TRACECA olarak anilan bir takim alternatif ulagim yollar1 olusturma amacindadir

(Barutca, 2006).

TRACECA, yani Avrupa — Kafkasya - Asya Ulasim Koridoru (Transport Corridor
Europe Caucasus Asia) Avrupa Birligi tarafindan 1993’de 3 Kafkas iilkesi (Azerbaycan,
Ermenistan, Giircistan) ile 5 Orta Asya iilkesinin (Kazakistan, Kirgizistan, Ozbekistan,
Tacikistan, Tlirkmenistan) katilimiyla baglatilan bir projeler dizisidir (Sekil 4.4). TRACECA
Koridoru, Avrupa Birligi tarafindan, zengin kaynaklara sahip Orta Asya Cumhuriyetlerini
Kafkasya iizerinden Avrupa’ya baglamay:r hedefleyen, kuzeyde Rusya, giineyde Iran
merkezli giizergahlara alternatif yeni ulastirma koridorlart gelistirmesine yonelik agirliklt
olarak demiryolu olmak iizere tiim ulagim sistemlerini kapsayan bir Dogu-Bati1 koridorudur.
Proje ilerleyen yillar itibariyle genislemis; Ukrayna (1996), Moldovya (1998), Tiirkiye,
Romanya, Bulgaristan’1 da (2002) biinyesine katmustir. Proje alternatif ulasim koridorlarim
hayata gec¢irmeyi amaclarken baglangicinda Tiirkiye’yi tamimiyle bay-pass etmis ve
Romanya (Kostence) ile Giircistan’1 (Poti) denizyolu ile birbirine baglayarak Orta Asya-
Avrupa baglantisini1 saglamay1 amaglamistir. Buna karsin anlagsmaya taraf iilkelerden gelen
talepler lzerine Ozellikle Karadeniz bolgesinde Kuzey-Gliney ekseninde yayilma
gostermistir. TRACECA projesine Tiirkiye dahil olsa bile gerek Kostence-Poti, gerekse
Lazkiye!’-Volos®® hatt1 gibi giizergahlarla Tiirkiye nin transit ticaretten kazandig gelirleri

azaltma yonelimindedir (Barutca, 2006).

Orta Asya’y1r Avrupa’ya baglayan en kisa yol Tiirkiye lizerinden gecen ve binlerce
yildir bilinen Ipek Yolu’dur. Tarihi Ipek Yolu’nu giiniimiizde Demirden Ipek Yolu olarak
adlandirirsak, bu yolun Tirkiye’den ikiye ayrilan iki farkli yolu oldugunu sdyleyebiliriz
(Barutca, 2006):

7 Hatay stmirinin 80 km kadar giineyinde bulunan Suriye'nin énemli liman kentidir.

18 Yunanistan’da bir liman sehridir.
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e Birinci hat: Tiirkmenistan, Ozbekistan, Kazakistan, Kirgizistan ve Iran iizerinden
Tiirkiye’ye ulasan ve TRACECA projesi kapsaminda olan Iran hattidir. Nitekim
bu hatt1 iran’1n islevsizlestirdigi yukarida anlatilmistir.

e ikinci hat: Iran hattindan daha kisa olan Hazar’dan feribot gegisi ile
Tiirkmenistan’dan Azerbaycan’a ulasan ve Ermenistan iizerinden Tiirkiye’ye

ulasan hattir, ancak Karabag sorunu nedeniyle islerligi yoktur.

Tiirkiye’nin Orta Asya ulasimindaki hedefi ikinci hatt1 kullanip Giircistan iizerinden
yapilan demiryolu baglantisi ile Azerbaycan’a (Bakii) ulasmaktir. TRACECA tarafindan da
proje kapsamina alanin bu alternatif hat 1993°den beri giindemde olmustur. Buradaki tiim
hatlarin en 6nemli noktasi 132 km uzunlugunda olan Kars-Tiflis demiryolu baglanti hattidir
ve bu hat ayn1 zamanda bu giizergahtaki en kisa hattir; iran baglantisindan 375 km daha
kisadir (Barutca, 2006).

Proje kapsaminda TRACECAya dahil olan Samsun Limani ile Rusya’nin Kavkaz
Limani arasinda Karadeniz tizerinden yiik tasinmasini saglayan tren feri hatti 19 Subat 2013
tarihinde hizmete agilmistir. Kavkaz limanindan ferilere yiiklenen vagonlarin bojileri
Samsun limaninda degistirilmek suretiyle!® yiiklerin transit olarak Akdeniz, Avrupa, Asya
ve Orta Dogu iilkelerine demiryolu tizerinden ulagsmasi saglanmistir. Bunlara ragmen
yapilmast gereken bazi gelismelerde ge¢ kalinmis, TRACECA programi diger
giizergahlarda biiyiik ilerleme kat etmistir (Barutca, 2006).

Cin ve Londra arasinda ilk defa 1 Ocak 2017 tarihinde kesintisiz yiik tasimaciligi
gerceklesmistir. Cin’den yola ¢ikan yiik treni Kazakistan-Rusya-Belarus-Polonya-Almanya-
Belcika-Fransa iizerinden gecerek Londra’ya 12.000 km mesafe kat ederek 18 giin sonra
ulasmistir (URL-6, 2017). Ulkemiz, devam eden projelerin tamamlanmasiyla Asya-Avrupa
giizergahinda 6nemli bir alternatif olarak stratejik konumunu arttirma hedefindedir. Sekil

4.5’te Tiirkiye ve Tirkiye’nin yakin cografyasinda demiryolu ag1 koridorlar1 gosterilmistir.

19 Boji, vagonun hareket etmesini saglayan tekerlek takimidir. Demiryollarinda iki ray arasmdaki
yatay mesafe (ray acikligi) Tirkiye’de 1435 mm, Rusya’da ise 1520 mm’dir.
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— AviupaRO-LA +RO-RO Hatta w—  Kars- Tiflis - Bakii Hatt w— Viking Treni
w— Aviupa Intesmodal Hatty w—  Or1taAsyaHatt = Anadolu-BasraHatu
w—  Anadolu -Bendes Abbas & Ipek YoluHatt —  Samsun -Kavkaz Hatt

Sekil 4. 5. Tiirkiye ve yakin cografyasinda demiryolu ulastirma ag ve koridorlar1 (TUSIAD, 2014).
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4.6. TCDD’nin Liman Hizmetleri

TCDD, demiryolu baglantis1 bulunan Haydarpasa ve Izmir Limanlarinda hizmet
vermektedir. Tiim y1l boyunca kesintisiz hizmet sunan Izmir Limani, her cesitte gemi ve
yiike hizmet vermekle birlikte agirlikli olarak konteyner yiiklerinde uzmanlagmistir.
Karadeniz-Akdeniz gemilerinin rotasinda bulunan Haydarpasa Limani ise konteyner, Ro-R0

ve general kargo yiiklerine hizmet vermektedir (TCDD, 2017a).

Haydarpasa Limani disinda Ozellestirme Yiiksek Kurulu’nun 30.12.2004 Tarih ve
2004/128 say1li karar1 ile TCDD tarafindan isletilen limanlardan Izmir, Mersin, Iskenderun,
Bandirma, Samsun ve Derince Limanlar1 dzellestirme kapsamina alinmistir. Ozellestirme

kapsamina alinan TCDD Genel Miidiirliigiine bagli 6 liman su sekilde 6zetlenebilir:

Mersin Limani, 36 yilligma 755.000.000 ABD Dolar1 bedelle “Isletme Hakkinin
Devri” yontemiyle 6zellestirilmesi amaciyla yapilan ihale sonucunda 11.05.2007 tarihinde
PSA Afken Ortak Girisim Grubuna devredilmistir (TCDD, 2017a). Limanin bulundugun
konum, genis hinterland1 ve kapasitesine ek olarak uluslararasi ve yurtigine olan kolay
baglant1 avantaji ile sadece Tiirkiye’nin degil, Akdeniz ve Orta Dogu’nun en biiyiik
limanlarindan biri olma 6zelligi tasimaktadir. Denize kiyis1 bulunmayan Asya iilkeleri ve
Anadolu’ya giris kapisi niteliginde olan Mersin, ayni zamanda Akdeniz kiyisinda
bulunmasinin sonucu olarak GAP’1n bdlgedeki tarim ve sanayi iirtinlerinin en 6nemli deniz
ayagini istlenmektedir. Liman, karayolu ve denizyolu baglantilar1 ile Ortadogu ticareti

bakimindan biiylik 6neme sahip transit bir liman olma 6zelligindedir (Ulagtirma Ana Plan,

2005).

Samsun Limam, 125.200.000 ABD Dolar1 bedel ile 36 yilligina 31.03.2010
tarihinde Ceynak Lojistik ve Ticaret AS’ye “Isletme Hakkmin Devri” yontemiyle
Ozellestirilmesi amaciyla yapilan ihale sonucunda devredilmistir (TCDD, 2017a).
Bulundugu konum itibari ile Orta Avrupa, Rusya ve Balkanlardan taginan yiiklerin Orta
Asya ve Ortadogu Ulkelerine gotiiriilmesinde énemli bir noktada bulunmaktadir. Limanda
bulunan Feribot Terminali ile farkli tiir aktarmalar olmaksizin Ro-Ro tasimacilik da dahil
olmak iizere demiryolu feribotlar1 ile kombine tasimacilik olanaklarina bulunmaktadir

(Ulastirma Ana Plani, 2005).
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Bandirma Limam, 18.05.2010 tarihinde 36 yil siire ve 175.500.000 ABD Dolar1
bedelle “Isletme Hakkinin Devri” yontemiyle &zellestirilmesi amaciyla yapilan ihale
sonucunda Celebi Ortak Girisim Grubuna devredilmistir (TCDD 2016a). I¢ Anadolu, Ege
ve Marmara bdlgelerini birbirine baglayan Bandirma Liman1 Balikesir ilinde bulunmaktadir.
Limana olan demiryolu ve havayolu baglantilar1 ile 6nemli bir ihra¢ ve ithal merkezi
durumundadir. Izmir ile demiryolu baglantisnin bulunmasi sonucu olarak kombine

tagimacilik olanaklarini miimkiin kilmaktadir (Ulastirma Ana Plani, 2005).

Iskenderun Limam, 372.000.000 ABD Dolar1 bedel ve 36 yil siireyle “Isletme
Hakkinin Devri” yontemi ile ozellestirilmesi i¢in yapilan ihale sonucunda 30.12.2011
tarihinde LIMAK Iskenderun Uluslararas1 Liman Isletmeciligi AS’ye devredilmistir.
(TCDD, 2017a). Dogu Akdeniz’deki konumu, gerek sanayi ve tarimsal {iretime katkisi olup,
Ortadogu iilkeleri i¢in de 6neme sahiptir (Ulastirma Ana Plani, 2005).

Derince Limam, 39 yil siireligine 543.000.000 ABD Dolar1 bedel ile “Isletme
Hakkinin Devri ” yontemi ile 6zellestirilmesi i¢in yapilan ihale sonucunda, 02.03.2015
tarihinde Safi Derince Uluslararasi Liman Isletmeciligi AS’ye devredilmistir (TCDD,
2017a). Derince Limani, Izmir OSB sinirlar igerinde Marmara Bélgesi hinterlandinda
faaliyetini stirdiirmektedir. Bunun yaninda Derince ile Romanya’da bulunan Kdstence
Limani arasinda demiryolu feribotlar1 ile kombine tasimacilik imkani vermektedir. Limanin
bulundugu bolge, otomobil fabrikalar: bakimindan yogun oldugundan ithal ve ihra¢ edilen

tagitlar sebebiyle otomobil terminalini andirmaktadir (Ulagtirma Ana Plani, 2005).

Izmir Liman: Ozellestirme Yiiksek Kurulu’nun 03.02.2017 tarih ve 2017/5 sayih
karar1 ile Tirkiye Varlik Fonu Yonetimi AS’ye devrine karar verilmistir. Devir islemleri
tamamlanincaya kadar TCDD tarafindan isletilmesine devam edilecektir (TCDD, 2017a).
Yk trafigi ve ellecleme kapasitesi dikkate alindiginda Ege Bolgesi’nin en biiyiik limanidir.
Ulkemizdeki ihrag iiriinlerinin nakli konusunda énemli bir konumda bulunan Izmir Liman:
aynt zamanda Bati Avrupa ile Kuzey Afrika {ilkeleri arasindaki konumu ve biiyiik
hinterlandiyla Ege Bolgesinin ticaret ve tarim merkezi durumundadir. Karayolu ve
demiryolu baglantilar1 ile Asya, Ortadogu ve Avrupa iilkeleri arasinda biiylik 6neme sahip
ticaret limani olmasmin yaninda konteyner elleclemede Tiirkiye’de birinci ihrag¢ limani

durumundadir. 25 km mesafe uzaginda bulunan Adnan Menderes Havaalani’na yakin

45



konumu ile liman, yolcu tasima faaliyetleri bakimindan da 6nemli bir yapiya sahiptir

(Ulastirma Ana Plani, 2005).
4.6.1. Van Golii Feribot Isletmeciligi

Van Golii Feribot Miidiirliigii, Van-Kapikdy (iran smir istasyonu) ile Tatvan-Malatya
hatlarinin Tatvan-Van arasindaki baglantisin1 suyolu (feribot vasitasi) ile saglamaktadir
(Sekil 4.6). Tatvan-Van arasindaki suyolu yaklasik 90 km uzunlugundadir ve blok tren
tasimaciliginda 6nemli bir noktadadir (TCDD, 2017a).

Van-Tatvan aras1 Van Golii iizerinde 1970’1i yillarda insa edilmis 40 yasin iizerinde
4 adet tren feribotunun seyir siiresi 4,5 saat olup her biri 9-10 vagon, 400-500 ton kapasiteye
sahiptir. Bu vapurlar eski teknolojiye sahip olduklar1 i¢in sik araliklarla arizalanmakta,
piyasada orijinal parcalari bulunmamasi nedeniyle her seferinde arizali pargalar 6zel
siparisle Istanbul’dan getirilmekte, bu da tamirlerin uzun siirede yapilmasi ve cok maliyetli
olmasina neden olmaktadir. Feribotlarin her biri giinde yaklasik 3 sefer yaparak toplamda
1.500 ton tasiyabilmektedir. Sorunlu bir tagimacilik olmasi nedeniyle Van Goli’nde siklikla
dar bogaz yasanmakta, bu sikisiklik demiryolu hattinin devaminda bulunan Iran ile
uluslararasi ticareti olumsuz etkilemektedir. Van Golii’ndeki bu sorunlari ¢ozmek amaciyla
daha biiyiik tonajli, yeni teknoloji ile donatilmis, 50°ser vagon kapasiteli 2 adet feribotun
yapimina baslanmistir (UDHB, 2013). Bu yeni yapilan feribotlardan ilki 15 Ocak 2018
tarthinde hizmet vermeye baslamistir. Yeni feribotlarin yiik tasima kapasitesi 4.000 ton,
seyahat stiresi ise 3,5 saattir. Her bir hat uzunlugu 125 metre olmak {izere 4 ayr1 hatta toplam
500 metre ray uzunlugu bulunan yeni feribotlar ile yilik tasimaciliginin yaninda 6niimiizdeki
giinlerde yolcu tagimaciliginin da yapilmasi planlanmaktadir (URL-8, 2018). Tablo 4.4’te
2012-2016 yillar1 arasinda Van Golii’nde isletilen feribotlara ait sefer, yolcu ve vagon adedi

ile taginan yiik miktarlarina ait degerler gosterilmistir.
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Sekil 4. 6. Van Golii feribot gecisi (UDHB, 2017).
Tablo 4. 4. Van Golii feribot isletmeciligi (TCDD, 2017b).
2012 2013 2014 2015 2016
Sefer Adedi (Gidis-Gelis) 1.181 920 1.195 861 646
Yolcu Adedi 16.081 15.200 15.950 7.309 522
Yiiklenen Ton 259.193 185.204 283.508 200.048 145.379
Vagon Adedi 19.691 14.707 20.960 14.336 10.735

4.7. TCDD’de Planlanan Calismalar ve Hedefler

TCDD’de verimliligi ve hat kapasitesini yiikseltmek, tasima maliyetlerini ve tehirleri
azaltmak igin elektrikli ve sinyalli hatlarin uzunlugunu ve sayding?® sayisim artirmak
amaciyla yapim ¢alismalari ile ve projelendirmeleri devam etmektedir. 2023 yilina yonelik
demiryolu sektoriindeki hedefler su sekilde 6zetlenebilir (UDHB, 2017):

e Ulkemizin 6zellikle Trans-Asya orta koridoruna katki saglayacak bir sekilde
Kuzey-Giiney ve Dogu-Bati giizergahinda hatlarin c¢ift hatli olacak sekilde
yapilmasi amaciyla 1.213 km uzunlugunda olan YHT ve hizli tren hatlarmin
12.915 km’ye, 11.319 km uzunluga sahip mevcut konvansiyonel hatlarin ise
12.115 km’ye ¢ikarilmasi, bunun sonucu olarak 2023 yilinda toplam demiryolu

hat uzunlugunun 25.030 km’ye ¢ikarilmasi.

20 Sayding: Genellikle tek hatli demiryollar iizerinde bulunan ve kars1 yonlerden gelen iki trenin birbirini
gecmesini saglayan ana demiryoluna paralel demiryolu hattidir.
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e 4.400 km uzunlugundaki hatlarin yenilemesi yapilarak mevcutta bulunan hatlarin
tiim{iniin yenilenmesi.

e Demiryolu ile tagimaciligin yiikte %15, yolcuda %10 degerlerine yiikseltilmesi.

e Serbestlesmesi gerceklesen demiryolu tasimacilik sektorii  hizmetlerinin
stirdiiriilebilir ve adil bir rekabet ortam igerisinde ger¢eklesmesinin saglanmasi.

e Mevcuttaki tiim hatlarin elektrifikasyonlu ve sinyalli duruma getirilmesi.
4.8. Elazig OSB ve Demiryolu Tasimacihig

Elaz1g, Dogu Anadolu Bolgesini batiya baglayan yollarin kesisim noktasinda
bulunmaktadir. 11 gevresinde bat1 ve giiney batidan Karakaya Baraj Golii ile Malatya,
giineyden Diyarbakir, dogudan Bingdl ve kuzeyden Keban Baraj Golii araciligiyla Tunceli
illerinin arazileri bulunmaktadir (Sekil 4.7). Elazig bir¢ok ile karayollariyla bagli olup
ozellikle Elazig OSB’nin igerisinden gegen demiryolu ve havayolu ulagimina sahiptir.

Elazig’in bu jeopolitik konumu OSB’nin 6nemini daha da arttirmaktadir (URL-9, 2018).
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Sekil 4. 7. Elazig il haritas1 (URL-10, 2017).

Elaz1g OSB, besinci bes yillik kalkinma plani (1985-1989) doneminde Sanayi Ticaret
Bakanliginin sorumlulugu ve Devlet Planlama Tegkilati miistesarliginca 1985 yilinda
yatirim programina alinmistir. 22 Subat 1987°de altyapi tesislerinin yapimina baglanan
Elaz1g OSB, igerisinde kurulumuna baslanan konteyner yiikleme ve bosaltma istasyonu ile

diger OSB’ler arasinda énemli bir duruma gelmistir. Ozellikle dniimiizdeki yillarda OSB
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icerisinde konteynerlerin demiryollari ile taginmasi sonucu kombine tasimaciliga gegilecek,
boylece ulusal ve uluslararasi firmalar i¢in navlun giderlerinde yaklasik %35’lere varan fiyat

avantaj1 saglanacaktir (URL-9, 2018). Sekil 4.8’de Elazig ili ¢evresinde bulunan demiryolu

ag1 gosterilmistir.
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Sekil 4. 8. Elazi1g ili demiryolu ag1 (URL-11, 2018).

Elaz1ig Orta Doguya agilmak igin &nemli iller arasindadir. Ozellikle Suveren
bolgesinden ¢ikarilan demir cevherleri demiryolu tasimaciligr ile Mersin ve Iskenderun
limanlarina tasmnmaktadir. Bununla birlikte Elaz1g, Tiirkiye ile Iran arasinda da &nemli
transit merkezi durumundadir. Baglayan hizli tren projelerinden Elazig’in da faydalanacak
iller arasinda olmasi, bu ilin yatirimeilar i¢in cazibe merkezi haline gelmesini saglayacaktir.

Cazibe merkezinin olmasi sonucu bir¢ok yatirimer bu ile yatirim yapma hazirligindadir
(URL-12, 2017).

Tablo 4.5’te Dogu ve Giiney Dogu Anadolu Bolgesinde yer alan illerin 2017 yilinda
gerceklestirdigi ihracat degerleri gosterilmistir. Buna gore tablodaki 23 il arasinda Elazig

321 milyon 596 bin dolar ile {igiinci sirada bulunarak bolgedeki Onemli ihracat

merkezlerinden biri oldugu goriilmektedir.
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Tablo 4. 5. Dogu ve Giineydogu Anadolu Bélgesinde bulunan illerin 2017 y1li ihracat miktarlari (bin ABD $)
(TUIK, Iller gore Thracat, 2018).

ilin Ads Ihracat ilin Adi Thracat ilin Ad1 Ihracat
Gaziantep 6.607.310 Igdir 103.870 Erzincan 10.587
Mardin 910.273 Hakkari 71.881 Mus 7.128
Sirnak 471.526 Kilis 71.337 Bitlis 3.989
Elazig 321.596 Agri 43.092 Ardahan 2.055
Malatya 238.277 Van 41.799 Bingo6l 1.688
Diyarbakir 206.138 Batman 37.262 Tunceli 520
Sanliurfa 153.771 Siirt 27.980 Kars 361
Adiyaman 131.623 Erzurum 17.055

Elaz1g’da ihracat1 yapilan tiriinler bakimimndan madencilik tirtinleri 294 milyon 558

bin dolar ile agik ara farkla diger sektor {iirlinlerinin 6niinde yer almaktadir. Maden

cevherlerinin taginmasinda biiyiik bir iistiinliige sahip olan demiryollarinin kullanilmast,

tasimacilik maliyetlerinin diisiiriilmesine biiyiik 6l¢iide katki saglayacaktir (Tablo 4.6).

Tablo 4. 6. Elaz1g’da 2017 yilinda ihracat yapilan sektorler (bin ABD $) (URL-13, 2017).

Sektor Thracat
Madencilik Uriinleri 294.558
Su Uriinleri ve Hayvansal Mamuller 11.801
Mobilya, Kagit ve Orman Uriinleri 7.082
Kimyevi Maddeler ve Mamulleri 1.943
Hububat, Bakliyat, Yagli Tohumlar ve Mamulleri 923
Makine ve Aksamlari 870
Demir ve Demir Dis1 Metaller 490
Gemi ve Yat 385
Iklimlendirme Sanayii 314
Cimento Cam Seramik ve Toprak Uriinleri 173
Celik 79
Meyve Sebze Mamulleri 44
Elektrik Elektronik ve Hizmet 29
Hazir Giyim ve Konfeksiyon 22
Tekstil ve Hammaddeleri 12
Savunma ve Havacilik Sanayii 6
Otomotiv Endiistrisi 1
Deri ve Deri Mamulleri 0
Diger Sanayi Uriinleri 0
Hali 0

*Bin ABD dolarmin yarisindan az olan degerler 0 ile gosterilmistir.
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5. CALISMANIN METODOLOJISI

Tez ¢alismasinin bu boéliimiinde Tirkiye’deki demiryollarinin mevcut durumu ve
Ozellikle demiryolu ile yiik tasimaciliginda gelinen noktay1 agik bir sekilde ortaya koymak
amactyla literatiir taramasi kapsaminda elde edilen giincel ve giivenilir sayisal veriler
kullanilarak bir takim degerlendirmeler yapilmistir. Literatiir taramasi, kisiler ve kurumlar

tarafindan yapilan ¢alismalar olarak iki baslik altinda agiklanabilir:
5.1. Kisiler Tarafindan Yapilan Arastirmalar

Tez calismasinin konusu ile ilgili gerek yerli gerekse yabanci kisiler tarafindan
dogrudan ve dolayli olarak bir¢ok arastirma yapilmistir. Calisma sirasinda yararlanilan
kaynaklarin tiimiine kaynak¢a kisminda yer verilmekle birlikte bu baslik altinda nemli

oldugu diisiiniilen bes kaynaga yer verilmistir.

a) Bekem, B. R., 2016. Demiryolu Ulastirma Sektoriinde Serbestlesmenin
Demiryolu Ulastirmasinin Gelisimine Etkisi, Yiiksek Lisans Tezi, Tiirk

Hava Kurumu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara.

Bu c¢alismada demiryolu wulastirma sektoriinde reformlarla birlikte gelisen
serbestlesmenin sektore gelisimine etkisinin ortaya konulmasi amaglanmistir. Demiryolu
tagimaciliginin mevcut durum analizi yapilarak zaman ilerledik¢e diisen tagimacilik payinin
tekrar yiikselise gegmesi amaciyla Avrupa Birligi ve gelismis diger tilkelerinde uygulanan
demiryolu serbestlesme siireclerine deginilmistir. 1995°1i yillarda baglayan iilkemizdeki
demiryolu sektoriiniin reform ve yeniden yapilanma asamalar iglenmis ve bu alanda

serbestlesmenin demiryolu tasimacilik payina etkileri incelenmistir.

b) Akcay, V. H., 2005. Lojistikte Demiryolu Tagimacihigimin Onemi, Yiiksek

Lisans Tezi, Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Universitesi, istanbul.

Belirtilen ¢aligma, bu tez ¢calismasinin arastirma konusuyla dogrudan ilgili bir yiiksek
lisans tezidir. Calismada, demiryollarinin lojistikteki Gnemine vurgu yapilarak lojistik
bakimdan biiyiik 6neme sahip iilkemizin 6zellikle Asya-Avrupa ulasim aginda yer almasi

amactyla TCDD’nin almasi gereken dnlemler agiklanmaya ¢alisilmigtir. Bunun yaninda 6zel
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sektoriin demiryollarin1 kullanmasimma imkan saglayacak diizenlemeler, konteyner ve

kombine tagimaciligi ve OSB’lerin demiryollarina baglanmasi tizerine konular ele alinmistir.

c) Sonar, S., 2015. Tiirkiye’de Uygulanan Demiryolu Ulasin Politikalari,
Yiiksek Lisans Tezi, Giresun Universitesi Sosyal Bilimler Universitesi,

Giresun.

Ilgili ¢alismada ulasim politikalar1 igerisinde demiryollar1 ulasiminda hedeflenen ve
gerceklesen politikalar karsilagtirilarak degerlendirmeler yapilmistir. Calismada, demiryolu
ulasim1 donemler seklinde karsilagtirilarak kurumsal arastirmalar, hiikiimet programlari,

kalkinma planlar1 ¢cer¢evesinde demiryolu ulasim modeli iizerinde tartisilmistir.

d) Cekerol, G. S., 2007. Lojistik Acidan intermodal Yiik Tasimacihgi ve
Tiirkiye Hizh Tiiketim Uriinleri Dagitimi i¢in Bir Uygulama, Doktora Tezi,

Dumlupinar Universitesi Sosyal Bilimler Universitesi, Kiitahya.

Bircok kaynakta belirtildigi gibi bu tez calismasinda da intermodal yiik
tasimaciliginin  6neminden bahsedilmis, lojistik hizmet kapsaminda gelismis iilkeler
tarafindan sik¢a kullanilmaya baglanan bu tagimacilik sistemi teknik, tasima ag1 bigimleri ve
tasimacilik zinciri boyutu agisindan degerlendirilmistir. Tiirkiye’de tasimacilik yiikiiniin
karayollar1 {izerinde olmasi sonucu dengesiz bir ulagim sisteminin oldugu aciklanmustir.
Intermodal yiik tasimacihigmin Tiirkiye’de uygulanabilirligi bir model olusturularak

arastirilmig, intermodal yiik tasima tiirlerinin ve rotalarinin bulunmasina caligilmistir.

e) Nalcakan, M., 2003. Tiirkiye Ekonomisi A¢isindan Ulastirma Sektoriinde
Demiryolu Tasimacih@imin Onemi ve Ekonometrik Model ile Tiirkiye
Demiryolu Yurti¢i Yiik Tasima Talebinin Analizi, Doktora Tezi, Anadolu

Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Eskisehir.

Tiirkiye’de tagimacilik sektoriinde demiryolu tagimaciliginin tizerinde durulan ilgili
tezde, demiryollariin orta ve uzun mesafe yiik tasimaciliginda diger tasimacilik tiirlerine
gore avantajli oldugu tespit edilmistir. Demiryollarinin diger ulagim sektorlerine iistiinliikleri

belirtilirken gereken 6nemin verilmedigi vurgulanmastir.
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5.2.  Kurumlar Tarafindan Yapilan Arastirmalar

Konu ile ilgili yerli ve yabanci bircok kaynaktan dogrudan ve dolayli olarak
aragtirmalar yapilmistir. Bu baslhik altinda onemli oldugu diisiiniilen kaynaklara yer

verilmistir.

a) TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii, Demiryolu Sektor Raporu 2016,
Ankara, 2017

TCDD tarafindan yayimlanan raporda diinyadaki demiryollarinin durumu ile énemli
tasimacilik koridorlari, Tiirkiye’de demiryolu sektoriiniin durumu, TCDD’nin mevcut
durumu ile yiik tasimaciligindaki faaliyetleri, yiik tasimaciligini olumsuz etkileyen
durumlar, yolcu tagimacilik faaliyetleri ve 6nemli projeler, TCDD’nin liman hizmetleri,
demiryollarinin mali durumu gibi konular agiklanmis ve Tiirkiye demiryollarinin diinyadaki

farkli demiryollari ile karsilastirmalar1 yapilmistir.
b) TCDD, 2012-2016 istatistik Yilig1, Ankara

TCDD tarafindan giincel istatistikler bu yillik ile yayimlanmistir. Yillikta teskilat
semasi, kurumda calisan personel sayisi, YHT isletmeciligine ait bilgiler, mevcut hat
uzunluklari, ¢eken ve ¢ekilen ara¢c durumlari, taginan yiiklere ait veriler, isletme kazalari,
TCDD’nin isletmeciliginde bulunan limanlara ait bilgiler, TCDD’nin mali durumu, sektore
ayrilan yatirimlar, Tiirkiye’de ulastirma sistemlerine gore tasinan yolcu ve yiik bilgileri, bu
verilerin Avrupa ve diinyadaki diger iilkeler ile karsilastirmalar1 ve bunlar gibi bir¢ok

istatistige yer verilmistir.
¢) TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii, Faaliyet Raporu 2016

Raporda daha ¢ok genel bilgilere yer verilmis; TCDD’nin temel degerleri, amaglari,
hedefleri, tarihgesi, idareye iligkin bilgiler, mevcut durum, isletme faaliyetleri, tasimacilik

sorunlari, gelir-gider durumu, yatirim faaliyetleri agiklanmigtir.

d) T.C.Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhg, Istatistiklerle Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme 2003-2016

Istatistik kitapgiginda UDHB kontroliindeki karayolu, demiryolu, havayolu ve

denizyolu tasimacilik sektorlerinin her biri i¢in istatistiki bilgiler yer almaktadir. Tagimacilik
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sektorlerinin yolcu ve yiik trafigi, kaza oranlari, yatirimlarin sektorel dagilimi, tagimacilik

tiirlerinin dis ticaret hacmi ve karbondioksit salinimlart gibi veriler bulunmaktadir.

e) T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi, Ulasan ve Erisen
Tiirkiye, Ankara, Kasim 2017

Calismada UDHB’ye bagli ulastirma sistemlerine ait ge¢misten giiniimiize, 6zellikle
2003-2017 yillart aras1 donem ayrintili bir sekilde ortaya konularak gelinen son durum

degerlendirilmis, 2023 ve 2035 hedefleri aciklanmaistir.

f) T.C. Ulastirma Bakanhgi ve ITU, Ulastirma Ana Plam Stratejisi Sonug
Raporu, Ulastirma ve Ulasim Aracglar1 Uyg-Ar Merkezi, Subat 2005

Ulastirma Bakanligi ile Istanbul Teknik Universitesi’nin ortak galismasi olan proje
kapsaminda ulastirma altyapt ve hizmetlerini ticari, ekonomik, sosyal ihtiyaglar
karsilayacak sekilde gerceklestirmek {izere dengeli ve teknolojik yeniliklere uygun
politikalar olusturmak ve planlamak amag¢lanmistir. Rapor, farkl ulastirma tarlerinin tasima
paylar arasindaki dengesizligin giderilmesi ve Turkiye ulastirma sisteminin dengeli, saglikli
bir yapiya kavusturulmasi yoninde somut ve uygulanabilir éneriler gelistirilmesi éncelikli

hedefler dogrultusunda hazirlanmistir.

g) TMMOB Makine Miihendisleri Odasi Oda Raporu, Ulagimda Demiryolu
Gergegi, (Yayin No: MMO/661), 6. Baski, Ankara, Subat 2016

Bu ¢alismada demiryolu ulagiminin 160 yillik tarihine detayli bir sekilde deginilmis;
demiryolu politikasi, ulasim politikasinin kapsami i¢inde degerlendirilerek temel sorunlar
tespit edilmis ve ¢ok yonlii ¢6ziim Onerileri sunmak amaglanmistir. Tagima tiirleri arasindaki
dengesizlikler gozler Oniine serilmis ve demiryolu politikalarinda sergilenen tutumun

degistirilmesi gerektigi yoniinde agiklamalara yer verilmistir.

h) T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhg, 11. Ulastirma,

Denizcilik ve Haberlesme Surasi, Demiryolu Sektor Raporu, 2013.

2013 yilinda yapilan bu kapsamli calismada demiryollarinin mevcut durumu ortaya
konulmus, yapilan degerlendirmeler sonucunda TCDD’nin gelecekteki hedefleri

dogrultusunda 6neriler sunulmustur.
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1) Tiirkiye Istatistik Kurumu Istatistikleri

Ilgili kurumun web adresinden demiryollarinda yillara gore tasinan yiik miktarlari,
¢eken-gekilen arag durumu, ulastirma tiirlerine gore gerceklestirilen ihracat-ithalat

miktarlar1 vb. en giincel istatistikler kullanilmistir.

Halen harita miihendisi olarak goérev yapmakta oldugum TCDD 5. Bolge
Midiirligi'nde yiik tasimacilig ile ilgili arsivler taranmigtir. Bu verilerin kurum diginda
kullan1lmasi i¢in yiik tagtmaciliginin ilgili miidiirliiklerinden olan T.C. Devlet Demiryollar:
Tasimacilik A.S. Genel Midiirligii, Lojistik Dairesi Baskanligi, Malatya Lojistik Servis

Miidiirligi’niin arsivinden arastirma yapmak amaciyla yazili izin alinmistir.
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6. BULGULAR

Calismanin bu boliimiinde son 15 yillik periyotta Tiirkiye ve Avrupa’daki demiryolu
tagimaciligina iliskin verilerin incelenerek genel durumun ortaya ¢ikarilmasi amaglanmistir.
Ister ulusal isterse uluslararasi tasimacilik faaliyetlerinin sik yapildigi Tiirkiye’de demiryolu
tagimaciliginin diger ulagim sektorleri arasindaki yeri, lilkemizde demiryolu igletmeciligini
yapan TCDD’nin genel durumu, 6zelde ise demiryollarinda yiik tasimaciliinin mevcut
durumu literatiir taramas ile segili yillar bazinda elde edilen sayisal veriler ile incelenmis;
bu istatistiki verilerin yillar itibariyle degisim oranlari degerlendirilmis, birbiri {izerinde
etkisi oldugu diisiiniilen bu degiskenler 1s181nda demiryolu yilik tasimaciligina iliskin bir
takim Oneriler sunulmustur. Calisma, ulasilabilir en giincel ve giivenilir verilerle
gerceklestirilmis olup verilerin elde edilme yontemi bu ¢alismanin besinci boliimiinde

aciklanmugtir.
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6.1. Demiryollar1 Hat Uzunluklar: ve Ozellikleri

Cumhuriyetin dncesine kadar 4.136 km demiryolu ana hatti yapilmis olup 1923 ile
1950 yillar1 arasindaki 27 yillik siiregte 3.764 km demiryolu hatti tamamlanmustir. 1951 ile
2003 yillar1 arasindaki 52 yillik siirecte ise sadece 945 km ana hat yapilmistir. Karayollarina
agirlik verilerek demiryollarin neredeyse tamamen ihmal edildigi bu donemde yilda
ortalama 18 km demiryolu hatti insa edilmistir. 2004-2016 yillar1 arasinda Cumhuriyetin ilk
yillarina benzer bir atilimla 1.805 km hat tamamlanarak her yil ortalama 138 km demiryolu

yapilmistir (Sekil 6.1).

Mevcut Demiryolu Adt 12.532 Km

CUMHURIYET ONCESI DEMIRYOLU AGI 4136 km ANA HAT

—

e CUMHURIYETIN iLK YILLARI (1923-1950) 3.764 km ANA HAT (Yilda ortalama 134 km)

—— 1951’DEN 2003 SONUNA KADAR 945 km ANA HAT (Yilda ortalama 18 km)

—— 2004 — 2016 1.805 km ANA HAT (Yilda ortalama 138 km)
INSAATI DEVAM EDEN 4,053 km ANA HAT

Sekil 6. 1. 1856’dan 2016’ya demiryolu uzunluklar1 (UDHB, 2017).

2003 yilindan 2008 yilina kadar demiryolu hat uzunlugunun duraganhk gosterdigi
goriilmektedir. Bu yillar arasinda ana konvansiyonel hatlarda yol uzunlugu sabit kalmakla
birlikte iltisak ve istasyon hatlarindaki yol uzunlugundaki artisin 50 km’nin altinda oldugu
goriilmektedir. 2008 yilindan itibaren hizli tren hatlarinin yapimi baslamistir. 2008 yilindan
giinimiize kadar 1.213 km yiiksek hizli tren hatti tamamlanmis olup 2008-2017 yillart

arasinda toplam hat uzunluklarindaki artis miktar1 %13,9 iken, bu artis miktarinin %85’ ten
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fazlas1 YHT demiryolu agina aittir. Hizli tren hatlariin disindaki toplam konvansiyonel
hatlardaki (iltisak ve istasyon hatlar1 dahil) artis ise 2003-2017 yil araliginda 360 km
olmustur. Toplam uzunluklar1 1.213 km olan bu YHT hatlarinin tamami elektrikli ve
sinyallidir (Tablo 6.1).

Tablo 6. 1. 2003-2017 demiryolu hat uzunlugu (km) (UDHB, 2017).

. Yiiksek A . .

Konvansiyonel _Kc.)nvan'3|yonel Konvansiyonel | Hzln Toplam | Elektrikli | Sinyalli
Yil (Iltisak+Istasyon Hat Hat Hat

(Ana Hatlar) Hat Toplamu | Tren - - -

Hatlar) Uzunlugu | Uzunlugu | Uzunlugu
Hatlan
2003 8.697 2.262 10.959 - 10.959 2.122 2.449
2004 8.697 2.271 10.968 - 10.968 2.274 2.609
2005 8.697 2.276 10.973 - 10.973 2.274 3.111
2006 8.697 2.287 10.984 - 10.984 2.274 3.111
2007 8.697 2.294 10.991 - 10.991 2.274 3.098
2008 8.699 2.306 11.005 - 11.005 2.282 3.029
2009 8.686 2.322 11.008 387 11.395 2.670 3.417
2010 8.716 2.332 11.048 888 11.936 3.161 3.908
2011 8.770 2.342 11.112 888 12.000 3.159 3.908
2012 8.770 2.350 11.120 888 12.008 3.216 4,016
2013 8.846 2.363 11.209 888 12.097 3.304 4.035
2014 8.907 2.369 11.276 1.213 12.489 3.748 4412
2015 8.949 2.370 11.319 1.213 12.532 3.748 4578
2016 8.949 2.370 11.319 1.213 12.532 3.938 5.008
201..7 8.949 2.370 11.319 1.213 12.532 4433 5.462
Eyliil
*Sokiiliip yeniden yapilan 233 km’lik demiryolu hatti, toplam demiryolu hattina dahil edilmemistir.

2003 yil1ile 2017 Ekim ay1 arasindaki donemde konvansiyonel hatlarda elektrikli hat
uzunlugu 1.098 km, sinyalli hat uzunlugu ise 1.800 km artmistir. Ekim 2017 tarihi itibari ile
iltisak hatlar1 ve istasyonlar dahil mevcut konvansiyonel demiryolu hatlariin 8.099 km ile

%72’sinde elektrik, 7.070 km ile %62’sinde ise sinyal baglantisi yoktur (Sekil 6.2).
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Sekil 6. 2. Konvansiyonel hatlarda elektrikli-sinyalli hat uzunluklar:1 (UDHB, 2017).

Yiiksek hizli tren hatlarinin neredeyse tamamu ¢ift hathidir. Yik tasimaciliginin
yapildig1 toplam 8.947 km uzunluguna sahip konvansiyonel ana hatlarin ise 8.356 km ile
%093’ tek hatta sahiptir (Tablo 6.2).

Tablo 6. 2. 2016 y1l1 demiryolu hat uzunluklar1 (TCDD, 2017b).

Hat Uzunlugu (Km)
Ana hat 8.356
2. 3. 4. Ana hatlar 591
Konvansiyonel Hat Ana hat Toplami1 8.947
[ltisak+Istasyon Yollari 2.372
Toplam 11.319
Ana hat 594
2. Hat 590
Yiiksek Hizli Hat Ana hat Toplami1 1.184
Istasyon Yollart 29
Toplam 1.213
Ana hat 8.950
2. 3. 4. Ana hatlar 1.181
Genel Toplam Ana hat Toplam1 10.131
[ltisak+istasyon Yollari 2.401
Toplam 12.532
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Mevcut demiryollar1 hatlarina yapilacak ek hatlar ile kapidan kapiya tasimaciligin
saglanmast amaciyla iltisak hatlar1 biiylik 6nem tagimaktadir. 2003 yili ile 2013 yillari
arasinda iltisak hatt1 adedinde bir artis oldugu, 2014 yili sonu ile aktif olmayan iltisak
hatlarinin envanterden ¢ikarilmasi sonucunda iltisak hatti1 adedinin 2014 ve 2015 yilinda 281
ve sonrasindaki 2016 yilinda ise 280 adet oldugu goriilmektedir. Toplam iltisak hatti
uzunlugu 2016 yil1 sonu itibari ile 433 kilometredir (Sekil 6.3). 2017 yilinda mevcut iltisak

hatlar1 Sekil 6.4’te harita iizerinde gosterilmistir.

Toplam iltisak hatti1 uzunlugu: 433 km
400

1
350 — 31, 318 326 33
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*2014 yil1 sonu itibari ile kullanilmayan iltisak hatlar1 envanterden diisiilmiistiir.

Sekil 6. 3. 2016 y1l1 iltisak hatt1 sayis1 (UDHB, 2016).

GURCISTAN

ko7 ) ERMENISTAN

Sekil 6. 4. fltisak hatlari (2017) (UDHB, 2017).
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Tablo 6. 3. 2016 y1l1 illere gére demiryolu uzunluklar: (TCDD, 2017b).

. Demiryolu Hat . Demiryolu Hat
TAd: Uzunluygu (Km) ITAd: Uzunluygu (Km)

Adana 231 Kocaeli 312
Adiyaman 55 Konya 383
Afyon 518 Konya YHT 305
Agn - Kiitahya 350
Amasya 81 Malatya 259
Ankara 367 Manisa 349
Ankara YHT 363 Kahramanmarag 222
Antalya - Mardin 146
Artvin - Mugla -
Aydin 205 Mus 95
Balikesir 338 Nevsehir 27
Bilecik 165 Nigde 200
Bilecik YHT 140 Ordu -
Bingol 105 Rize -
Bitlis 63 Sakarya 259
Bolu - Samsun 206
Burdur 29 Siirt 45
Bursa 19 Sinop -
Canakkale - Sivas 618
Cankir 218 Tekirdag 198
Corum - Tokat 168
Denizli 214 Trabzon -
Diyarbakir 184 Tunceli 6
Edirne 137 Sanliurfa 249
Elaz1g 314 Usak 189
Erzincan 258 Van 131
Erzurum 246 Yozgat 162
Eskisehir 227 Zonguldak 71
Eskisehir YHT 405 Aksaray -
Gaziantep 287 Bayburt -
Giresun - Karaman 177
Glimiishane - Kirikkale 99
Hakkari - Batman 49
Hatay 78 Sirnak -
Isparta 104 Bartin -
Icel 136 Ardahan -
Istanbul 346 Igdir -
Izmir 532 Yalova -
Kars 195 Karabiik 127
Kastamonu - Kilis 26
Kayseri 294 Osmaniye 74
Kirklareli 157 Diizce -
Kirsehir 19 Toplam 12532

il merkezinden gegen demiryolu
1l simirindan gegen demiryolu

2016 yil1 itibari ile Tiirkiye’de basta Antalya, Canakkale, Mugla, Aksaray, Trabzon,
Ordu ve Rize illeri olmak tizere 21 ilde demiryolu baglantis1 yoktur; 36 ilin ise siirlart
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icerisinde demiryolu vardir, ancak merkezinden demiryolu gegmemektedir. Bu durum

demiryolu yiik tagimaciliginin etkinligini azaltmaktadir (Tablo 6.3).
6.2. Bakim ve Yenilemesi Yapilan Demiryolu Hatlar:

Son 15 yilda mevcut demiryollariin yenilenmesi icin seferberlik baslatilmas,
yapildig1 giinden itibaren el degmeyen 11.319 km’lik mevcut konvansiyonel hattin %90°1
olan 10.236 km’sinin bakim yenileme ve ¢aligmalari tamamlanmistir. Sekil 6.5’de mevcut
demiryollarinin bakim galismalar1 veya yenilemelerin her yil yapildigi, 2007-2014 yillari
arasinda ise diizenli olarak arttig1 goriilmektedir. Bu durum sonucunda trenlerin hizlari,
kapasiteleri ve kabiliyetleri artmis; yolcu ve yiik tasimaciligi daha konforlu, giivenli ve hizli
duruma gelmis, demiryolunun tagsimaciliktaki pay1 artmigtir. Sekil 6.6’da ise 2017 yili sonu

itibari ile tamamlanan, devam eden ve planlanan yenileme c¢alismalari harita tizerinde

gosterilmistir.
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Sekil 6. 5. Komple bakim ve yenilemesi yapilan demiryolu hat uzunlugu (km) (UDHB, 2017).
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Sekil 6. 6. 2017 y1l1 itibari ile yenilemeleri yapilan yollar (UDHB, 2017).

6.3. Demiryolu ile Yiik Tasimacihg1

Tablo 6.4’e gore tagman toplam yiik miktar1 2016 yilinda, 2003 yilina gére 1,6 kat
artmis olup bu artis miktar1 yaklasik 10 bin tona tekabiil etmektedir. 2016 yilinda uluslararasi
taginan yiik miktari, toplam tasinan yiik miktarinin %7’si kadar olmustur. Yillar itibariyle
yapilan yiik tasimalarinin biiyiik bir boliimii yurti¢i tasimaciliga aittir. 2016 yilinda
yurti¢inde taginan yiik miktari, 2003 yilina gore 8.676 milyon ton artarak %62 oraninda
yiikselme ger¢eklesmis ve toplamda 22.716 milyon tona ulagsmustir. Uluslararasi taginan yiik
miktarlari ise 2003-2008 yillar1 arasinda %87’lik bir artis ile 3.215 tona ulagmis, ancak 2008
yilindan itibaren 1.831 tona gerilemistir. Demiryollari ile yurtici ve uluslararasi tasiman yiik

miktar1 arasindaki farklar Sekil 6.7°de daha net goriilebilmektedir.
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Tablo 6. 4. TCDD’de yillara gore tasinan yiik miktarlari (net ton) (bin) (TUIK, Demiryolu uzunlugu, tren
km, ton km ve yiik tagima istatistikleri, 2018).

Yil Yurtici Uluslararasi Bagaj Idari” Toplam
2003 14.040 1.715 5 181 15.941
2004 15.408 2.300 5 276 17.989
2005 16.039 2.906 3 247 19.195
2006 16.742 3.003 3 437 20.185
2007 17.749 3.100 2 553 21.404
2008 19.655 3.215 1 620 23.491
2009 18.911 2.359 - 543 21.813
2010 21.124 2.692 - 539 24.355
2011 22.198 2.555 - 668 25.421
2012 22.764 2.123 - 779 25.666
2013 23.341 1.712 - 1.544 26.597
2014 25.085 1.679 - 1.983 28.747
2015 22.322 1.964 - 1.592 25.878
2016 22.716 1.831 - 1.339 25.886

* [dari tasimalar, demiryolunun gerek kendisi ve gerekse personel ihtiyaci icin iicretsiz olarak yapilan
tagimalardir.
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Sekil 6. 7. 2003-2016 yillar1 arasinda demiryollari ile taginan yiik miktarlari (net ton) (bin) (TUIK,
demiryolu uzunlugu, tren km, ton km ve yiik tagima istatistikleri, 2018).

64



Tiirkiye’nin demiryollar1 ile uluslararasi yiik tagimaciligt oraninin diger tagimacilik

tiirlerine gore az olmasinin nedenlerinden bir kismi su sekilde 6zetlenebilir (Deveci ve

Cavusoglu, 2013):

Ozel sektor sirketlerinin diledikleri zaman ve sayida yiik vagonu ve lokomotif
bulmakta zorluk ¢ekmeleri.

Bat1 ile Dogu simir kapilar1 arasinda 2.000 km mesafe olmasina ragmen
Tiirkiye’de konteyner, romork veya swap body gibi intermodal yiik
tagimaciliginin yeterince yapilmamasi.

Demiryolu uzunlugunun iilkenin geneline yayilacak ve iiretim merkezlerinin
yakinina niifuz edecek derecede yaygin olmamasi.

Uzun mesafeli yurtici yiik tasimaciliginda biiyiik oranda karayollarinin tercih
edilmesi.

Tasimacilikta, ulasim tiirleri arasindaki gegislerin yapilabilecegi lojistik
merkezlerin yetersiz olmasi.

Demiryollarinin serbestlestirilmesi siirecinin yakin bir tarihte tamamlamasi ve
buna bagli rekabetci piyasa yapisinin ge¢ olusturulmas.

Bilgi teknolojilerinin, intermodal demiryolu tagimaciliginda kullaniminin az
olmasi.

Bolge iilkeleriyle yasanan olaylar ve krizler nedeniyle yiik tasimaciliginin
kesintiye ugramasi.

Demiryollarindaki mevcut altyapi ile ekipmanlarin eskimis olmasi.

Rusya, Ukrayna, Tiirkiye Cumhuriyetleri gibi iilkelerle kesintisiz demiryolu yiik
tasimaciliginin yapilamamasi (Tirkiye’de demiryollarinda ray agikligi olarak
ifade edilen iki ray aras1 yatay mesafe standart olgiilerde olup 1435 mm’dir;
Rusya, Ukrayna, Tiirkiye Cumhuriyetleri gibi iilkelerde ise ray acikligi 1520
mm’dir).

Rusya-Iran-Hindistan tarafindan baslatilan Kuzey-Giiney tasimacilik koridoru ve
Cin-Kuzey Avrupa-Akdeniz gilizergahinda tagimacilik yapilarak Tiirkiye’nin bu
koridorlarda devre disi birakilmasi, bu durumla birlikte transit tasimacilik

avantajinin kaybolmasi.
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e TCDD’ye ait geken ve cekilen araglarin TSI, UIC, EN standartlarinda
tyilestirilmesi gerekliligi.

e Limanlarin demiryolu ile baglantilarinin zayif olmasi (Ornegin Hamburg Limam
tren istasyonunda demiryolu uzunlugu 300 km iken, Tiirkiye’deki 17 limandaki
toplam demiryolu uzunlugu 84 km’dir).

e Tiirkiye’nin Dogusu ile Batis1 arasindaki yilik trafiginde goriilen dengesizlik

sonucu diizenli kombine tagimaciligin yapilamamasi.

Tablo 6.5’te 2003-2016 yillar1 arasinda bir km’de demiryolu ile taginan ytiklerin
yurti¢i ve yurtdist dagilimina bakildiginda yillar ilerledik¢e yurtici tasimada %40 artis
oldugu goriilirken uluslararas1 tagimada ayni oranda diisme yasanmustir; toplamda ise
%35’lik bir artisin oldugu soylenebilir. Uluslararasinda 1 km’de tasinan yiikk miktari
incelendiginde ise 2003-2008 yillarinda artis olsa bile 2016 yilinda, 2003 yilina goére 305

milyon ton azalmistir. Toplamda en fazla yiik tasimas1 2014 yilinda ger¢eklesmistir.

Tablo 6. 5. TCDD yillara gore tagian net ton-km?' miktar1 (milyon) (TUIK, Demiryolu uzunlugu, tren km,
ton km ve yiik tasima istatistikleri, 2018).

Yil Yurtici | Uluslararasi Bagaj Idari Toplam
2003 7.855 758 2 54 8.669
2004 8.225 1.107 2 83 9.417
2005 7.996 1.081 1 74 9.152
2006 8.226 1.318 1 131 9.676
2007 8.438 1.316 1 166 9.921
2008 9.185 1.367 1 186 10.739
2009 9.308 855 - 163 10.326
2010 10.282 1.018 - 162 11.462
2011 10.311 992 - 374 11.677
2012 10.473 750 - 447 11.670
2013 10.241 509 - 427 11.177
2014 11.106 495 - 391 11.992
2015 9.736 442 - 296 10.474
2016 10.971 453 - 237 11.661

2L Net Ton-Km: Bir kilometrede taginan net ton cinsinden yiik miktaridir.
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2012 ile 2016 yillar1 arasinda demiryolu ile tasinan maddelerden ilk ii¢ sirasi ile

demir cevheri, komiir ve akaryakit, zift, katran aldig1 goriiliir (Tablo 6.6). Sekil 6.8’de ise

Tirkiye’de demiryolu hatlarinda tasian yiiklerin dagilimlar1 gosterilmistir.

Tablo 6. 6. Madde cinslerine gore yiik tagimalari (net ton) (bin) (TCDD, 2017b).

Madde Cinsi 2012 2013 2014 2015 2016
Demir Cevheri 5.947 5.599 6.564 5.358 4.750
Komiir 2.819 2.833 3.091 2.740 2.792
Sahibine ait Bos Vagon 582 852 827 1.070 963
Akaryakat, Zift, Katran 994 771 776 1.677 1.987
Demir-Celik Uriinleri 1.088 814 731 620 688
Insaat Malzemeleri 179 179 580 256 101
Borasit 611 543 381 380 328
Kimyasal Uriinler 407 421 360 288 274
Keresteler ve Agag Uriinleri 432 297 305 300 303
Kum 269 256 260 124 51
Seramik 354 314 240 195 119
Demiryolu Araglari 58 275 236 118 137
Gida Maddeleri 218 207 220 175 166
Kireg, Alg1, Alg1 Tas1 348 247 181 226 161
Cimento 176 250 173 62 69
Diger Madeni Uriinler 146 162 147 177 91
Klinker 91 19 141 94 236
Mermer 241 211 125 79 6
Giibre 210 148 119 16 32
Muhtelif Esya 143 122 88 99 65
Makina 126 81 82 109 99
Hububat 109 73 70 39 22
TCDD'ye Ait Bog Vagon 86 103 64 30 40
Askeri 40 32 34 42 42
Hayvansal ve Bitkisel Uriinler 42 37 33 23 15
Manyezit 115 15 29 44 67
Borular 120 100 20 283 386
Tarim Araci 20 21 13 11 8
Patlayic1 Parlayict Maddeler 11 6 7 S) 7
Krom 108 145 4 - -
Bos Konteyner 648 1.670 1.787 1.567 1.725
Dolu Konteyner 8.097 8.239 9.071 8.075 8.805
Diger Tagima 53 11 5 5 10
Idari Tagima 779 1.544 1.983 1.592 1.340
TOPLAM 25.667 26.597 28.747 25.878 25.886
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Sekil 6. 8. Demiryolu hatlarina gore yiik yogunluk haritast (UDHB, 2013).

Tiirkiye’de demiryolu ile taginan yolcu sayis1 2003 ile 2016 yillar1 arasinda zamanla

azalmis ve 2016 yilinda diger tasimacilik tiirleri arasindaki pay1 %1°e gerilemistir (Tablo

6.7).

Tablo 6. 7. Tiirkiye’de ulastirma sistemlerine gore yolcu tagimaciliginin yiizde (%) dagilimi (yolcu-km)
(milyon) (TCDD, 2017b).

Yillar Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu Genel

Yolcu-Km | % | Yolcu-Km | % | Yolcu-Km | % | Yolcu-Km | % | Toplam
2003 164.311 95,7 4.583 2,7 41 0,0 2.752 1,6|171.687
2004 174.312 95,5 3.835 2,1 1.150 0,6 3.223 1,8 | 182.520
2005 182.152 95,3 3.661 1,9 1.240 0,7 3.992 2,11 191.045
2006 187.593 97,3 3.878 2,0 1.395 0,7 - - | 192.866
2007 209.115 97,4 4.080 1,9 1.561 0,7 - - | 214.756
2008 206.098 97,5 3.650 1,7 1.570 0,7 - - | 211.318
2009 212.464 97,6 3.572 1,6 1.643 0,8 - - | 217.679
2010 226.913 97,8 3.606 1,6 1.570 0,7 - - |232.089
2011 242.265 97,8 4.002 1,6 1.570 0,6 - - | 247.837
2012 258.874 91,5 3.006 1,1 1.459 0,5 19.731 7,0 | 283.070
2013 268.178 90,5 3.020 1,0 1.667 0,6 23.357 7,9 | 296.222
2014 276.073 89,8 3.458 1,1 1.806 0,6 26.204 8,5 | 307.541
2015 290.734 89,2 3.708 1,1 1.836 0,6 29.790 9,1 326.068
2016 300.852 89,3 3.323 1,0 1.112 0,3 31.730 9,4 | 337.017
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Tablo 6.8’de bir km boyunca taginan agirliklarin ulagim yollarina gére miktarlari ile
toplam tasima hacmi igindeki oranlar verilmistir. 1950 yillarina gelindiginde karayollart ile
taginan yiikk miktarinin payr %25 iken, demiryollar ile tasman yikiin payr %68,2°dir.
Zamanla yiik tasimaciligindaki ivme demiryollarindan karayollarina kayarak 2000°1i yillarin
basinda karayollarinin payi biiytik bir artis sonucunda %90, 1’e yiikselirken, demiryollarinin
pay1 %5.,4’lere gerilemistir. 2016 yilina gelindiginde karayollar1 ile tasima payr %92,6,
demiryollar ile tasima pay1 daha da azalarak %4,3 olmustur. Denizyolu ile tasimacilik ise

1950 yillarinda tasimacilik pay1 %6,8 iken, 2016 yilinda %3,1 olmustur.

Tablo 6. 8. Tiirkiye’de ulastirma sistemlerine gore yiik tasimaciliginin yiizde (%) dagilimi (ton-km) (milyon)
(TCDD, 2017a ve TCDD, 2017b).

Yillar Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu Genel
Ton-Km % Ton-Km % Ton-Km | % | Ton-Km | % |Toplam
1950 - 25 - 68,2 - 6,8 - 0.0 -
1960 - 45.0 - 52,9 - 2 - 0.1 -
1970 - 75,4 - 24,3 - 0,2 - 0.1 -
2000 - 90,1 - 54 - 6,4 - 0.1 -
2003 152.163 88,9 8.669 51 10.001 5,8 276 0,2|171.109
2004 156.853 90,2 9.417 54 7.277 4,2 321 0,2|173.868
2005 166.831 91,3 9.152 5 6.439 35 392 0,2 |182.814
2006 177.399 914 9.676 5 7.084 3,6 - - 1194.159
2007 181.330 90,3 9.921 4,9 9.573 4,8 - - 1200.824
2008 181.935 89,3 10.739 53 11.114 55 - - 1203.788
2009 176.455 89 10.326 52 11.397 58 - - 1198.178
2010 190.365 88,8 11.462 53 12.570 5,9 - - | 214.397
2011 203.072 88 11.677 51 15.959 6,9 - - |230.708
2012 216.123 88,6 11.670 48 16.223 6,6 - - | 244.016
2013 224.048 88,7 11.177 4.4 17.312 6,9 - - | 252.537
2014 234.492 89,5 11.992 4,6 15.572 5,9 - - | 262.056
2015 244.329 89,8 10.474 39 17.204 6,3 - - | 272.007
2016 253.139 92,6 11.661 43 8.547 31 - - | 273.347

Karayollar1 ile tasimacilik payi, diger tasimacilik tiirleri arasinda epey dnde olup
2000’11 yillarin bagindan giiniimiize kadar demiryolu ytik tasimacilik pay1 %5 seviyelerinde

kalmistir. Lojistik faaliyetler bakimindan 6nde gelen iilkelerde oranlar arasindaki farkin bu
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derece biiyiik olmadig1 dikkate alindiginda Tiirkiye’nin karayolu disindaki diger tasimacilik
sistemlerine daha fazla 6nem vermesi, daha ¢ok projeler gelistirmesi gerekliligi agiktir.
2014-2018 donemini kapsayan 10. Kalkinma Planinda, Lojistik ve Ulastirma basligi
altinda bulunan 815. Maddede “Ulkemizde sehirlerarasi yolcu tasimalarmin yaklasik yiizde
90,5’1, yik tasimalarinin ise yaklasik ylizde 87,4’i karayoluyla gergeklesmektedir.
Tasimalarin ulagtirma tiirleri arasinda dengeli bir sekilde paylastirilmasi ihtiyact devam
etmektedir.” denilmekle durum analizi yapilmistir. 830. Maddede ise “Yiik ve yolcu
ulastirma hizmetlerinin etkin, verimli, ekonomik, c¢evreye duyarli, emniyetli bir sekilde
saglanmasi; yik tasimaciliginda, kombine tasimacilik uygulamalarinin gelistirilerek
demiryolu ve denizyolunun paylarinin artirilmasi, kalitenin ve giivenligin yiikseltilmesi ve
ulagtirma planlamasinda koridor yaklagimina ge¢ilmesi esastir.” denilerek amag ve hedef
belirlenmistir (DPT, 2013). Tablo 6.8’de belirtildigi tizere 2011 yilindan 2016 yilina dek
karayolu ile taginan ytlik pay siirekli artmis, buna bagl olarak tasimacilik tiirleri arasindaki
dengesizlik de yiikselmistir. Tasimacilik sistemleri arasindaki bu dengesizligin daha da
tirmanmamasi i¢in 10. Kalkinma Planinda tasimacilik tiirleri arasinda dengenin saglanmasi

hususunda hedeflerin belirlenmesi biiyiik 6neme sahiptir.
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6.4.

Avrupa Demiryollar1 ve TCDD

Tablo 6.9°da 2014 yilinda demiryollari ile km basina taginan yiik miktarinda Tiirkiye

13 Avrupa Ulkesi arasinda Yunanistan’in ardindan %4,5 ile en az tasimacilik oranina sahip

iilkedir. Yunanistan ve Ispanya disindaki iilkeler ile Tiirkiye arasinda demiryolu yiik

tagimaciliginda onemli farklar vardir. Bununla birlikte karayolu yiik tasimaciliginda

Tiirkiye, %89,6 orani ile yine Yunanistan’in ardindan ikinci siradadir. Genel olarak tiim

ilkelerde karayolu ile tasimaciligin diger tasimacilik tiirlerine kiyasla yiiksek bir orana sahip

oldugu goriilmektedir.

Tablo 6. 9. 2014 yilinda iilkelere ve ulagtirma sistemlerine gore yiik tasimalarinin payi (ton-km) (milyar)
(TCDD, 2017b).

Demiryolu Karayolu i¢ Suyolu Petrol Boru
Ulke Hatti Toplam
Ton-Km | % -II-<Or?1 % |Ton-Km| % | Ton-Km| %
Tiirkiye 11,9 4,5 2345 | 89,6 - 15,3 58 | 261,7
Ingiltere 22,1 13,2 | 1356 | 80,8 -0,2 0,1 10 6 167,9
Yunanistan 0,3 1,9 15,1 96,8 - - 0,2 1,3 15,6
Almanya 112,6 24,9 263 58,2 59,1 13,1 17,5 3,9 | 4522
Italya 20,1 152 | 1024 | 77,5 01 |01| 96 |73]| 1322
ispanya 10,8 7,3 128,2 | 86,6 - - 9 6,1 148
Fransa 32,2 158 | 151,1 | 74,4 8,8 4,3 11,1 |55 | 2032
Avusturya 20,5 45,6 14 31,1 2,2 4,9 8,3 18,4| 45
gﬁlfnhuriyeti 146 | 436 | 168 | 50,1 ] ] 21 |63 | 335
Polonya 50,1 29,7 96,6 57,2 0,1 0,1 22,1 13,1| 168,9
Macaristan 10,2 41,8 9,6 39,3 18 7,4 2,8 115| 244
Bulgaristan 34 214 | 68 |428| 51 [321] 06 [38] 159
Romanya 12,3 331 | 121 | 325 | 11,8 (317 1 27| 372

*Avrupa Ulkeleri tarafindan toplam havayolu ve denizyolu ton-km istatistikleri yaymlanmadigindan tablodaki

veriler havayolu-denizyolu harig verilerdir.
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2015 yilinda 6ne ¢ikan 22 Avrupa iilkesinin tagidiklar: net ton miktari ile ton-km
miktarlart tablo 6.10°da gosterilmistir. Ton-km degerleri bakimindan karsilastirma
yapildiginda Tiirkiye listedeki iilkeler arasinda on dordiincii sirada yer almaktadir. 112.629

milyon ton-km ile Almanya, km basina en fazla yiik tasiyan tilke konumundadir.

Tablo 6. 10. 2015 yilt Avrupa iilkelerinin demiryolu ile tagidiklari yiik miktarlar1 (TCDD, 2017a).

Ulke Ton (10°) Ton-Km (10)
Tiirkiye 25.878 10.474
Almanya 365.003 112.629
Avusturya 97.642 20.266
Belgika 55.876 7.593
Bulgaristan 14.635 3.650
Cek Cumhuriyeti 97.280 15.261
Danimarka 8.086 2.273
Finlandiya 33.392 8.468
Fransa 95.545 34.252
Hollanda 41.721 6.545
Italya 92.273 20.781
Ingiltere 96.821 21.990
Ispanya 28.960 11.131
Isveg 64.999 20.583
Litvanya 48.053 14.036
Macaristan 50.333 10.010
Polonya 224.320 50.603
Portekiz 11.108 2.688
Romanya 55.306 13.673
Slovakya 47.358 8.439
Slovenya 17.832 4.175
Yunanistan 1.404 394

*g: 2011, j: 2014.

72




2015 yili istatistiklerine gore Tablo 6.11°de yer alan Avrupa iilkeleri arasinda
degerlendirmeler yapildiginda 785 km? ile Tiirkiye, listedeki iilkeler arasinda en biiyiik
yiizolgtimiine sahip tilkedir. Aym1 zamanda Tirkiye, 78 milyon ile Almanya’dan sonra
niifusu en fazla iilkedir. Yiizol¢iimii Tiirkiye’den az olan Almanya, Fransa, italya, Ingiltere,
Ispanya, isvec, Polonya, Romanya dahil olmak iizere birgok Avrupa iilkesi Tiirkiye’den daha
uzun demiryolu agma sahiptir. Elektrikli demiryolu hatlarinin ana hat uzunluklaria gore
orani bakimindan karsilastirildiginda ise iilkemiz, %34 oraniyla, %53 orana sahip Avrupa

Birligi ortalamasinin gerisinde bulunmaktadir.

Tablo 6. 11. 2015 yil1 Avrupa iilkelerinin yiizolgiimii, niifus, karayolu ve demiryolu uzunluklar: (TCDD,

20173).
Ulke Karayolu | pemiryolu Ana Hat Uzunlugu (Km)
Ulke Yiizolciimii | Niifus | Uzunlugu — —
(1.000 (10%) | (1.000 Toplam ElektrlkllvHat Elektrikli
Km?) Km) Uzunlugu Hat (%)
Tirkiye 785 78 66 |i 10.131 3.423 34
Almanya 357 81 230 38.836 i 20.195 i 52
Avusturya 84 9 35 i 5.522 3.905 71
Belgika 31 11 16 |g 3.631 i 3.086 j 85
Bulgaristan 111 7 20 |]j 4.023 j 2.861 j 71
Cek Cumbhuriyeti 79 11 56 9.456 j 3.215 j 34
Danimarka 43 6 74 |9 2.612 j 621 j 24
Finlandiya 338 5 78 5.923 3.262 55
Fransa 544 66 399 28.987 16.008 55
Hollanda 42 17 16 | 3.032 j 2.307 j 76
italya 301 61 180 |h 17.037 i 12.133 j 71
Ingiltere 243 64 176 |i 16.248 5.440 33
Ispanya 506 47 166 |g 15.901 i 9.717 j 61
Isveg 450 10 173 10.908 8.235 75
Litvanya 65 3 21 |g 1.877 122 6
Macaristan 93 10 203 7.197 2.963 41
Polonya 313 38 175 19.231 11.865 62
Portekiz 92 10 14 i 2.546 j 1.630 j 64
Romanya 238 20 53 10.770 4.030 37
Slovakya 49 5 8 3.626 1.587 44
Slovenya 20 2 7 1.209 500 41
Yunanistan 132 11 42 i 2.240 494 22
Avrupa Birligi (EU 28) 4.380 507 | 2.075 |k 218.646 k 115.936 k 53

*9:2011, h: 2012, 1:2013, j: 2014, k: Avrupa Birligi iilkelerinin en son verileri {izerinden hesaplanmustir.
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Tablo 6.12.’de yer alan Avrupa Ulkelerinin 2015 y1l1 verilerine gore 1 km? ‘ye diisen
demiryolu (13 km) ile karayolunda (84 km), 10.000 niifusa diisen karayolunda (8 km) ve
100.000 niifusa diisen demiryolunda (13 km) listede yer alan iilkeler arasinda Tiirkiye son
sirada yer almaktadir. 1.000 km? ‘ye diisen demiryolu uzunlugunda Cek Cumbhuriyeti 121

km, 100.000 niifusa diisen demiryolu uzunlugunda ise 113 km ile ilk siray1 Isve¢ almaktadir.

Tablo 6. 12. 2015 yil1 Avrupa iilkelerinin karayolu ve demiryolu uzunluklarinin alan ve niifusa gére oranlari
(km) (TCDD, 2017a).

1.000 Km® | 1.000 Km? 1 Km 10.000 100.000

- , .. , .. Demiryoluna Niifusa Niifusa

Ulke ye Diisen | 'ye ]_)usen Diisen Diisen Diisen

Karayolu | Demiryolu Karayolu Karayolu | Demiryolu

Tiirkiye 84 13 7 8 13
Almanya 644 106 6 28 47
Avusturya 417 66 6 41 65
Belgika 525 117 4 14 32
Bulgaristan 180 36 5 28 56
Cek Cumbhuriyeti 709 121 6 53 91
Danimarka 1.717 74 23 132 57
Estonya 907 26 35 312 88
Finlandiya 231 18 13 143 109
Fransa 733 53 14 61 44
Hollanda 386 73 5 10 18
Italya 598 56 11 30 28
Ingiltere 724 67 11 27 25
Irlanda 256 27 9 39 42
Ispanya 328 30 11 36 33
Isvec 384 24 16 179 113
Litvanya 322 29 11 71 64
Macaristan 2.183 77 28 206 73
Polonya 559 61 9 46 51
Portekiz 152 28 5 13 24
Romanya 223 45 5 27 54
Slovakya 163 74 2 15 67
Slovenya 345 60 6 34 59
Yunanistan 318 17 19 38 20
‘(“Evumgg)B“hgl 474 50 10 41 43
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6.5. TCDD Limanlarinda Yiik Tasimacihig

Tiirkiye’de Haydarpasa, Derince, [zmir, Bandirma, Mersin, Samsun, Iskenderun,
Tekirdag, Zonguldak, Yilport ve Evyap olmak iizere 11 adet limana demiryolu baglantisi
bulunmaktadir (Sekil 6.9).

30.12.2004 tarih ve 2004/128 sayili Ozellestirme Yiiksek Kurulunun karari ile
TCDD tarafindan isletilen limanlardan Mersin, Bandirma, Samsun, Iskenderun ve Derince
Limanlar1 isletme hakkinin devri yontemiyle dzellestirilmistir. Izmir Limani, Ozellestirme
Yiiksek Kurulunun 03.02.2017 tarih ve 2017/5 sayili karar1 ile Varlik Fonuna devredilmistir.
Haydarpasa Limani ise TCDD tarafindan isletilmeye devam etmektedir.

2014-2017 yillar1 arasinda TCDD limanlarinda elleglenen esyanin rejimlere ve

gruplara gore dagilimlar1 Tablo 6.13 ve Tablo 6.14’te gdsterilmistir.
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Sinir Tren Istasyonlari lslame

Demiryolu baglantili Limanlar

Sekil 6. 9. Limanlar ve demiryolu baglantili simir istasyonlar: (UDHB, 2017).
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Tablo 6. 13. TCDD limanlarinda 2014-2017 yillarinda elleglenen esyanin rejimlerine gore dagilimi (ton)
(URL-14, 2018).

Liman Yil Yiikleme Bosaltma Toplam
2014 2.128.746 1.961.242 4.089.988
Haydarpasa 2015 1.415.146 1.876.410 3.291.556
2016 1.507.124 1.724.016 3.231.140
2017 1.301.059 1.510.235 2.811.294
2014 5.736.944 4.967.909 10.704.853
fymir 2015 4.967.082 4.424.492 9.636.950
2016 5.555.580 4.935.305 10.490.885
2017 6.052.429 5.517.784 11.908.730
2014 9.434.255 8.324.522 17.758.777
Toplam 2015 6.625.403 6.676.152 13.301.555
2016 7.062.704 6.659.321 13.722.025
2017 7.353.488 7.028.019 14.720.024

Tablo 6. 14. TCDD limanlarinda 2014-2017 yillarinda elleglenen esyanin gruplara gére dagilimi (ton) (URL-

15, 2018).
. Dokme Dokme
Liman Yil Kansik | Konteyner Katy Sivi Toplam
2014 2.759.000 | 762.088 568.900 0 4.089.988
Haydarpasa 2015 2.630.004 | 661.552 0 0 3.291.556
2016 2.678.024 | 553.116 0 0 3.231.140
2017 2.383.960 | 427.334 0 0 2.811.294

2014 560.179 | 6.782.740 | 3.047.204 | 314.730 |10.704.853

2015 763.370 | 6.656.669 | 1.969.201 | 247.710 | 9.636.950

lzmir 2016 912.554 | 7.602.048 | 1.714.695 | 261588 |10.490.885
2017 938.274 | 7.895.352 | 2.750.898 | 324.206 |11.908.730
2014 | 4.792.187 | 7.564.353 | 4.963.613 | 438.624 |17.758.777
2015 | 3.612.385 | 7.320.009 | 2.118.474 | 250.687 |13.301.555
Toplam

2016 3.590.578 | 8.155.164 | 1.714.695 | 261.588 |13.722.025

2017 3.322.234 | 8.322.686 | 2.750.898 | 324.206 |14.720.024
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6.6. TCDD’de Ceken ve Cekilen Ara¢ Durumlari

Tiirkiye’de kullanilan lokomotif ve sayilar1 Tablo 6.15.’de gdsterilmektedir. Buna
gore 2016 yilinda ana hatlarda kullanilan dizel lokomotif sayisi, 2009 yilindan itibaren 34
adet azalsa da 436 adet ile diger lokomotifler i¢erisinde en biiyiik orana sahiptir. 2003 yilina
gore elektrikli lokomotif sayisinda ise 51 adet ile %69 oraninda artig goriilmiistiir. Bu
noktada lokomotif tercihlerinde dizelden elektrikliye dogru bir kayma egilimi oldugunu
sOylemek yanlis olmayacaktir. Cevreyi koruyan uygulamalar ve politikalar kapsaminda tiim
diinyada dizelden elektrikli lokomotiflere gecisin oldugu giiniimiizde, iilkemizde de

elektrikli lokomotiflerde goriilen bu artis olumlu bir gelismedir.

Tablo 6. 15. TCDD’de kullanilan ¢eken arag sayis1 (TUIK, Demiryollarinda kullanilan dizel lokomotif ve
vagon sayist istatistikleri, 2018).

2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016

YHT Dizi | - s - - - Sl 7 1212121212 13] 19
Ana Hat

Dizel 470 | 457 | 461 | 477 | 472 | 431 | 439 | 435 | 433 | 433 | 428 | 434 | 439 | 436
Lokomotif

Manevra

Dizel 74 | 68 | 68 | 58 | 58 | 118 | 111 | 109 | 109 | 109 | 109 | 106 | 108 | 107
Lokomotif

Elektrikli -\ 21 25\ 29 | 67 | 67 | 64 | 64 | 64 | 45 | 56 | 53 | 80 | 106 | 125
lokomotif

Ei'fikt”k" 88 | 87 | 86 | 84 | 83 | 83 | 83 | 99 | 101 | 108 | 113 | 117 | 118 | 118
c?i'zzie”' 49 | 49 | 49 | 46 | 44 | 44 | 52 | 55 | 56 | 67 | 77 | 80 | 80 | 80

TCDD 1997°li yillarda vagonlarin kullannm hakkini kiralama seklinde, 2000°1i
yillarin basinda ise miilkiyet hakkiyla beraber 6zel sektoriin vagon sahibi olmasina olanak
tanimistir. Boylece TCDD’nin sahip oldugu vagonlarin bakim maliyetlerinin diisiiriilmesi
ve TCDD’nin sahip olmadig1 farkli vagon tiplerinin 6zel sektor tarafindan kullanilarak
TCDD’nin gergeklestiremedigi tasimalarin demiryollar1 ile yapilmasiyla intermodal
tasimaciliga gecis slireci hizlanmistir. Sahibine ait vagonlar ile 6zel sektoriin sagladigi

esneklik ve dinamik yap1 sayesinde isletmeler, karayolu-demiryolu, demiryolu-denizyolu,
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demiryolu-karayolu-denizyolu intermodal tasimacilik tiirlerini kullanarak kapidan kapiya

tasimaciligl olanakli hale getirmislerdir (Bekem, 2016).

Sahibine ait vagonlar, TCDD’ye ait lokomotifler ile TCDD lokomotif personeli
tarafindan temin edilen trenlerle bedeli karsilig1 tasinmistir. Ozel vagon sahipligini tesvik
etmek amaciyla TCDD cesitli tarife indirimleri yapmistir. 2015 yilinda sahibine ait vagonla
konteyner icindeki yiik, TCDD’nin kendi vagonlariyla gerceklestirdigi tasimalardan %30
daha ucuz tcretle tasinmistir. Bununla birlikte bir siire sonra TCDD, kendi vagonlari ile

tastyabilecegi ylikii sahibine ait vagonlarla tasimaya baslamistir (Bekem, 2016).

Tablo 6.16’ya gore 2012 yilinda demiryollari ile taginan toplam yiikiin 6 milyon ton
ile %23,6’s1 sahibine ait vagonlarla taginirken, 2016 yilinda bu oran 9,1 milyon ton ile
%35,2’ye ylikselmistir. 2000’1i yillarin baginda faaliyete gegen sahibine ait vagonlarin ilk
kullanicilar1 asfalt tagimalarinda sarmi¢ tip vagonlari?®> kullanan Karayollart Genel
Midiirliigi ile ugak yakit1 tasimalari i¢in yine sarnig tipi vagonlart kullanan Mili Savunma

Bakanligidir.

Tablo 6. 16. Yurti¢i ve uluslararasi yiik tagima miktarlari (net ton) (bin) (TCDD, 2017b).

2012 2013 2014 2015 2016
Yurtigi 22.764 23.341 25.085 22.322 22.716
Uluslararasi 2.123 1.712 1.679 1.964 1.831
Toplam 24.887 25.053 26.764 24.286 24.546
Idari 779 1.544 1.983 1.592 1.340
Genel Toplam 25.666 26.597 28.747 25.878 25.886
Sahibine ait vagonlar 6.049 7.058 8.311 8.507 9.120

2003-2016 yillar1 arasinda TCDD’nin sahip oldugu toplam vagon sayisinda
%17,9’luk bir artis yasanmustir. Yiik vagonlari sayisinda 2012 yilinda yasanan bir miktar
diislis haricinde her yil artis goriilmiistiir. Yine 2003-2016 yillar1 arasinda 3. sahislara ait
vagon sayis1 toplamda 3.375 adet ile yaklasik 5 katlik bir artis gdstermistir. 2016 yilinda 6zel
sektoriin sahip oldugu vagon sayisi (4.146), TCDD’nin sahip oldugu vagon sayisinin

22 Sarnigh Vagon: Sivi ve akict yiiklerin tasinmasina yarayan silindirik gériiniimlii vagondur.
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(19.570) %21’i kadar olmasinin yaninda demiryollar: ile yiikk tasima orani bakimindan

%35,2’1ik bir paya sahiptir (Tablo 6.16 ve Tablo 6.17).

Tablo 6. 17. TCDD’ye ait yiik vagonlarinin sayis1 (TCDD, 2007; TCDD, 2012 ve TCDD, 2017b).

2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
ﬁggﬁlm 4.468 | 4.458 | 4.633 | 4.753 | 4.653 | 5.068 | 5.487 | 5.451 | 5.393 | 5.312 | 5.319 | 5.243 | 5.135 | 5.080
C‘;g‘omar 7573 | 7.377 | 7.166 | 6.846 | 6.713 | 6.349 | 6.265 | 5.927 | 5.989 | 5.811 | 6.053 | 6.294 | 6.213 | 6.262
Platform

Vagonlarze | 3736 | 3705 | 3844 | 4238 | 4.998 | 4.987 | 5.180 | 5723 | 6.150 | 6.412 | 6.604 | 6.606 | 6.921 | 7.438
\S/f;c‘)ﬁllgr 203 | 464 | 459 | 483 | 677 | 675 | 675 | 672 | 668 | 632 | 631 | 824 | 808 | 790
Genel 16.07 | 16.00 | 16.10 | 16.32 | 17.04 | 17.07 | 17.60 | 17.77 | 18.20 | 18.16 | 18.60 | 18.96 | 19.07 | 19.57
Toplam 0 4 2 0 1 9 7 3 0 7 7 7 7 0
%aiillflsan 771 | 868 | 1.397 | 1.909 | 2.164 | 2.458 | 2.453 | 2.508 | 2.870 | 3.159 | 3.491 | 4.066 | 4.123 | 4.146
{f;‘;‘omar 2.015 | 2.023 | 2.053 | 2.037 | 1.985 | 1.990 | 1.908 | 1.772 | 1.732 | 1.778 | 1.756 | 1.745 | 1.776 | 200

sekilde 6zetlenebilir:

Sekil 6.10°da goriilecegi lizere temel yiik vagonlar ile tasinan yiiklerin cinsleri su

Kapal1 vagon: Her tiirlii ev esyasi, gida maddesi, torbali ¢imento, giibre, canli

hayvan vb.

Acik vagon: Komiir, maden, kum, cakil, hurda demir, pancar vb.

Platform vagon: Konteyner, agir is makineleri, uzun demir kiitiik vb.

Sarni¢h vagon: Akaryakait, asfalt vb. sivilar

23 Platform Vagon: Kasa yiiksekligi diisiik olan havaleli (yiiksek boyutlu) esya tastmaya yarayan vagondur.
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Kapal1 Vagon

Platform Vagon Sarnigh Vagon

Sekil 6. 10. Yiik tasimaciliginda kullanilan bazi vagon ¢esitleri (TCDD, 2011).

TCDD, 2012 yilinda “TCDD Yiik Pazar Aragtirmasi1 Hizmeti” ad1 altinda hizmet
alimi yapmistir. Bu ¢alismaya gore goriisiilen lojistik firmalarmin %51°1, {reticilerin ise
%29’u TCDD’nin mevceut yiik tasima uygulamasinda talep edilen yeni hizmetlerin dikkate
alinmadig1 goriisiindedir (Bekem, 2016).

Ureticiler, mevcut demiryolu yiik tasimaciliginda 6ncelikli olarak yiikleme ve bosaltma
hizmetlerinin saglanmasi ile daha fazla farkli tipte vagonlarin kullanilmasini talep
etmektedir. Kombine ve konteyner tasimacilifin gelistirilmesi, teknik ekipman yatirimin
arttirilmasi, daha az miktarda yiik taginmasinin saglanmasi tireticilerin talepleri i¢erisinde

yer almaktadir (Sekil 6.11).
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vikleme/bosaltma hizmeti | NN 21
Degisik vagon tipleri | . ;21
Kombine tagimaciik || N o1/
Konteyner tasgimacihg: || NN 1/
Teknik ekipman yatirmi || NN /4
Daha az miktarda yiik taginmas: || R NI /.-
Daha fazla iltisak hatti yatrmi ||| N R 7
Depolama hizmeti [ N NI %7

% %5 %10 %15 %20 %25

Sekil 6. 11. Ureticilerin talep ettigi demiryolu tasimacilik hizmetleri (Bekem, 2016).

6.7.  Tiirkiye’de Ulasim Tiirlerine Gore Dis Ticaret

2003 yil1 ile 2017 yili arasinda Tiirkiye’ nin yaptigi ihracat degeri 3,3 kat artarak 157
milyar $, ithalat degeri ise 3,4 Kat artarak 233,8 milyar $ olmustur. Ulkemizde uluslararasi
tasimaciligin biiyiik bir boliimii denizyolu ile yapilmaktadir. 2017 yilinda gergeklestirilen
ihracat ve ithalatin dolar cinsinden %58’i denizyolu ile yapilmistir. Dis ticarette yapilan
tasimacilikta demiryolu ise yaklasik %1 ile oldukea diisiik bir orana sahiptir ve bu oran son
15 yilda degismemistir. Karayollar: ile gergeklestirilen ihracat yine 2003-2017 yillart
arasinda %43’ten %29’a, ithalat ise %26’dan %16’a diismiistiir. Yillar ilerledikce karayollari
ile yapilan dis ticaretteki diisiis, karayollar1 ile tasinan mallarin daha ¢ok denizyollar1 ve
havayolu tagimacilik sistemlerine kaymasiyla agiklanabilir. Boru hatt1 tasimaciligi gibi diger
tagimacilik tiirlerinin 2017 yilinda ihracattaki oran1 %1 iken ithalattaki oraninin %10 olmast
bir diger dikkat geken noktadir. 2017 yilinda havayollari ile yapilan ihracat oran1 %11, ithalat
orani ise %15 olmustur (Tablo 6.18 ve Tablo 6.19). Sekil 6.12°de 2017 yilinda Tiirkiye’de
gerceklestirilen ihracat ve ithalat degerlerinin tasimacilik tiirleri arasindaki dagilimi

gosterilmistir.
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Tablo 6. 18. Tiirkiye nin 2003-2017 yillar1 arasinda gergeklestirdigi ihracatin ulagtirma tiirlerine gore
dagilimi (milyar ABD $) (TUIK, Yollara Gore hracat, 2018).

Denizyolu

Demiryolu

Karayolu

Havayolu

Diger

il Miktar |% | Miktar |% | Miktar |% | Miktar |% | Miktar | % Toplam
2003| 23,2 |49 0,4 1 20,3 |43 3.2 7 0,1 0 47,3
2004| 31,3 |49 0,6 1 27,1 43| 3,9 6 0,3 1 63,2
2005| 354 |48 0,8 1 316 |43] 40 5 1,7 2 73,5
2006 | 42,7 |50 0,9 1 352 |41 49 6 1,9 2 85,5
2007 52,2 49 1,1 1 44 5 41 7,0 7 2,5 2 107,3
2008 66,5 |50 1,3 1 509 |39 104 |8 3,0 2| 1320
2009| 47,1 |46 0,9 1 424 |42] 98 10 1,9 2| 1021
2010 57,8 |51 1,0 1 459 (40| 7.7 7 1,5 1| 113,9
2011| 736 |95 1,2 1 50,3 |37| 8,6 6 1,3 1| 1349
2012 78,0 |51 1,0 1 50,4 |33| 218 (14| 1,2 1| 1525
2013| 829 |55 1,0 1 53,7 |35 130 |9 1,3 1] 1518
2014| 86,3 |55 0,9 1 553 |35 141 |9 1,0 1| 1576
2015| 78,0 |54 0,8 1 46,7 (32| 17,3 |12 1,0 1] 1438
2016| 78,4 |55 0,6 0 448 |31 17,7 |12| 1,0 1| 1425
2017| 91,3 |58 0,7 0 458 |29| 17,0 (11| 22 1| 157,0

*Toplam tagimacilik payinda ¢ok az orana sahip olan ulasim tiirleri O (sifir) ile gosterilmistir.

Tablo 6. 19. Tirkiye nin 2003-2017 yillar1 arasinda gerceklestirdigi ithalatin ulagtirma tiirlerine gore

dagilimi (milyar ABD $) (TUIK, Yollara Gore ithalat, 2018).

vil Denizyolu | Demiryolu | Karayolu Havayolu Diger Toplam
Miktar |% | Miktar |% | Miktar |% | Miktar |% | Miktar | %
2003| 338 (49| 0,6 1 178 |26| 84 |12 87 12| 69,3
2004| 495 (51| 1,3 1| 240 |25 12,3 (13| 105 |11 975
2005, 565 (48] 18 2| 28,7 |25 13,1 |11 16,7 |14| 116,8
2006| 68,4 (49| 272 2| 32,7 |23| 13,7 |10] 226 |16| 1396
2007| 86,7 (51| 25 1| 386 |23| 16,9 (10| 253 |15 170,1
2008| 105,7 |[52| 26 1| 413 |20 169 |8 | 355 |[18]| 2020
2009| 740 (52| 17 1| 335 |24| 116 |8 | 20,2 |14| 1409
2010| 986 (53| 25 1| 424 |23| 151 |8| 269 (14| 1855
2011| 1334 (55| 3.2 1| 445 |18 215 |9 | 382 |16]| 2408
2012 129,0 (55| 2,3 1| 394 |17 238 (10| 420 (18| 236,55
2013| 1399 (56| 1,8 1| 401 |16 326 (13| 373 (15| 2517
2014| 1414 |58 172 0| 37,3 |15 24,7 |10| 37,6 16| 2422
2015| 1244 |60 172 1| 344 |17) 200 (10| 273 |13| 2072
2016| 1204 |61| 14 1| 343 |17] 230 (12| 195 |10| 1986
2017| 136,7 (58| 1,2 1| 378 |16 343 |15 239 (10| 2338
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*Toplam tasimacilik payinda ¢ok az orana sahip olan ulasim tiirleri 0 (sifir) ile gosterilmistir.
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® ihracat M ithalat

ekil 6. 12. yilinda dis ticaret tutarlarinin tagima tiirlerine gore dagilimi (milyar U1K,
Sekil 6. 12. 2017 yilinda dis ti ] féri dagilimi (milyar $) (TUIK
yollara gére ihracat, 2018 ve TUIK, yollara gére ithalat, 2018).

6.8. Demiryollar: ve Diger Ulasim Sektorlerine Ayrilan Yatirnmlar

2003 ile 2016 yillar1 arasinda ulasim i¢in toplam 337,3 milyar TL yatirim yapilmustir.
Bu yatirimin %63,4’°liikk boliimii 213,9 milyar TL ile karayollarina ayrilmistir. Yatirimlarin
%18°1ik bdliimii olan 60,6 milyar TL, karayollarinin ardindan demiryollari i¢in ayrilmigtir.
Haberlesme, havayolu ve denizyolu; demiryollar1 i¢in yapilan yatirimdan sonra gelmekte
olup bu ii¢ ulasim yoluna yapilan yatirnmin toplami (62,8 milyar TL) neredeyse

demiryollarina yapilan yatirima (60,6) denk gelmektedir (Sekil 6.13).
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*2016 fiyatlariyla

Sekil 6. 13. 2003-2016 yillar1 arasinda UDHB nin kontroliindeki yatirimlarin sektérel dagilimi (UDHB,
2016).

2003-2017 donemi arasinda yillara gore demiryollarina ayrilan 6deneklerde biiyiik
bir artis oldugu goriilmektedir. 2003 yilinda 1.282 milyon TL olan demiryolu sektorii
Odenegi, 2017 yilinda 11.335 milyon TL’ye ulasmis, baz1 yillarda dalgalanma goriilsede
giiniimiize kadar katlanarak artmistir. Ozellikle 2010 yilinda demiryollar1 igin ayrilan
Odenekte, bir onceki yila kiyasla neredeyse iki katlik bir artis yasanmustir (Sekil 6.14).

12.000 11.335

10.
10.179

0.622
10.07810.171
10.000 9.318
8.000
6.662 6,567
6.000
4.000 3.391
3.239 5 890 X
2.523 2.661
2.133
2.000 1282 I I I
-

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

B Demiryolu Sektdrii Baslangic Odenekleri (2017 Fiyatlariyla)

Sekil 6. 14. Demiryollari i¢in ayrilan 6denekler (milyon TL) (UDHB, 2017).
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Demiryolu sektoriinde birimlere ayrilan yatirimlar Tablo 6.20°de gosterilmistir.

Altyapi faaliyetlerini iyilestirmek ve gelistirmek i¢in en fazla yatirimim TCDD ve AYGM’ye

(Altyap:r Yatirimlart Genel Miidiirliigii) ayrildigr gériilmektedir.

Tablo 6. 20. Demiryolu sektoriinde 2003-2016 yillari arasinda yatirimlar (bin TL) (TCDD, 20173).

YILLAR | TCDD AYGM DDGM |TULOMSAS | TUVASAS | TUDEMSAS | TOPLAM
2003 485.540 | 143.415 0 4.143 3.767 1.285 638.150
2004 827.215 | 529.919 0 4.714 6.793 5.337 1.373.978
2005 967.186 | 283.708 0 6.892 8.613 4.429 1.270.828
2006 1.648.400 | 526.698 0 6.073 6.361 4.905 2.192.437
2007 1.518.898 | 864.282 0 5.842 10.148 5.143 2.404.313
2008 1.761.509 | 1.186.806 0 4.406 12.804 5.620 2.971.145
2009 2.184.797 | 1.161.669 0 4.401 18.216 5.910 3.374.993
2010 3.898.518 | 2.212.128 0 4.737 17.963 6.400 6.139.746
2011 3.792.049 | 1.713.437 0 11.197 9.324 4.972 5.530.979
2012 3.130.254 | 2.256.572 0 10.423 11.726 5.925 5.414.900
2013 4.515.567 | 3.851.582 421 9.491 5.823 6.363 8.389.247
2014 4.406.124 | 1.418.490 807 8.079 11.896 5.951 5.581.347
2015 3.928.745 | 612.828 682 12.709 0.878 7.408 4.572.250
2016 4.457.536 | 2.280.489 132 11.121 12.415 6.490 6.768.183
Toplam |37.522.338 |19.042.023 | 2.042 104.228 145.727 76.138 56.892.496

6.9. TCDD’nin Mali Durumu

Tablo 6.21’¢ gére TCDD’nin 2016 yilinda geliri 2.089 milyon TL, gideri 4.595

milyon TL, zarar1 ise 2.506 milyon TL olmustur. Sekil 6.15’de TCDD’nin son 10 yilda gelir-

gider grafiginde de goriilecegi gibi giderlerde diizenli olarak bir artis goriilmiistiir. Gelirler

ise 2007-2011 yillar1 arasinda artis gostermis, 2011 yilindan sonra diisiis olmustur;

dolayisiyla 2011 yilindan itibaren zarar her gegen yil artmstir.

Tablo 6. 21. TCDD gelir-gider tablosu (milyon TL) (TCDD, 2017a).

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Toplam Gider 2.273 | 2.566 | 2.624 | 2.874 | 3.394 | 3.440 | 3.821 | 3.847 | 4.312 | 4.595
Toplam Gelir 1.643 | 1.754 | 2.108 | 2.007 | 2.661 | 2.563 | 2.540 | 1.973 | 2.213 | 2.089
Gelir- Gider Farki | -630 | -812 | -516 | -867 | -733 | -877 |-1.281|-1.874 |-2.099 |-2.506
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Sekil 6. 15. TCDD gelir-gider ve zarar grafigi (TL) (TCDD, 2017a).

TCDD’de yiik tasimacilifinda 2012-2016 yillart arasinda zamanla giderlerin ciddi
oranda arttig1, buna karsin gelirlerin ayni oranda artmamasi sonucu gelir-gider arasinda fark
acilmistir. Tagimacilik gelirleri isletme giderlerini karsilamamaktadir (Tablo 6.22).
TCDD’de yiik tagimaciliginda performans gostergesi olarak sayisal artig kabul edilmis, gelir-
gider dengesi, kisaca maliyet dikkate alinmamugtir; bu nedenle yillar ilerledikge zarar stirekli
artmistir (Bekem, 2016).

Tablo 6. 22. Yiik tagimaciliginda gelir-gider miktarlari (milyon TL) (TCDD, 2017b).

2012 2013 2014 2015 2016
Gelirler 585 581 642 591 626
Giderler 1.978 2.019 2.188 2.275 2.461
Zarar 1.393 1.438 1.545 1.684 1.835
Gelirin Gideri
Karsilama Orani (%) 30 29 29 26 25
*Hat gelirleri harig.
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6.10. Demiryolu ve Karayolunda Gerg¢eklesen Kazalar

2003-2016 yillar1 arasinda demiryollarinda ger¢eklesen kaza oranlarinda 6nemli bir
azalma olmus; kaza sayis1 %78, yarali sayis1 %76, 6li sayist ise %50 azalmistir. Ayni
yillarda karayollarinda kaza sayis1 %160, yarali sayis1 %157, 6l sayist ise %85 artmistir.
2016 yilinda karayollarinda gerceklesen kazalarda 7.300 kisi hayatin kaybederken, bu say1
demiryollarinda 81 kisidir. Demiryollar1 kaza sayilarinda goriilen bu diisiiste, son 15 yilda
gerceklestirilen mevceut yollarin yenilenmesi ve standartlart YHT hatlarinin yapilmasi etkili
olmustur. Yine 2016 yilinda demiryolu kazalar1, karayolu kazalarinin on binde 1°1, 6lii say1s1
binde 11’1, yarali sayis1 ise on binde 2’si oranindadir (Tablo 6.23). Demiryollarinin
karayollarina gore ne derece giivenli oldugu bu tablodan da net bir sekilde goriilmektedir.
Sekil 6.16°da ise 2003-2016 yillar1 arasinda gergeklesen demiryolu isletme kazalar1 grafiksel

olarak gosterilmistir.

Tablo 6. 23. Karayollar1 ve demiryollarinda 6liimlii, yaralanmali kazalar (TUIK, Demiryollarinda meydana
gelen kazalar ve sonuglari, 2018 ve TUIK, karayollarinda yillara gére kaza, 6lii ve yarali sayisi,

2018).
Karayollar Demiryollar
Oliimlii, Oliimlii,
Yil | Toplam Kaza Yaralasnmall Kaza Toplam Kaza Yaralanmah Kaza
Sayisi ayt Sayisi Sayist

Olii Sayis1 Yaral Olii Sayis1 Yarah

Sayisi Sayisi
2003 455.637 3.946 118.214 556 162 299
2004 537.352 4.427 136.437 555 218 467
2005 620.789 4.505 154.086 522 153 273
2006 728.755 4.633 169.080 455 101 246
2007 825.561 5.007 189.057 394 108 204
2008 950.120 4.236 184.468 386 111 247
2009 1.053.346 4.324 201.380 299 89 303
2010 1.106.201 4.045 211.496 194 69 142
2011 1.228.928 3.835 238.074 177 71 112
2012 1.296.634 3.750 268.079 147 55 101
2013 1.207.354 3.685 274.829 89 45 52
2014 1.199.010 3.524 285.059 93 65 51
2015 1.313.359 7.530 304.421 101 50 33
2016 1.182.491 7.300 303.812 120 81 72
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Sekil 6. 16. Demiryolu isletme kazalar1 (UDHB, 2016).

6.11. Ulasim Sektorlerinin Karbondioksit Salinimlari

2015 yilinda Tiirkiye’de toplam 475,1 milyon ton karbondioksit (CO2) esdeger
emisyonunun %15,95’1 ulastirma sektoriinden (75,8 milyon ton) kaynaklanmaktadir.
Ulastirma sektoriinden kaynaklanan 75,8 milyon ton CO2 esdeger emisyonunun %91,5’ine
tekabiil eden 69,4 milyon tonu karayolundan kaynaklanmakta olup bu degerin sadece
9%0,6’s1a denk gelen 0.45 milyon tonu demiryollarindan kaynaklanmaktadir. CO2 salinimi
bakimindan demiryollari; karayolu, havayolu ve denizyolu ulasim yollarinin igerisinde en az
paya sahip ulagim yolu olup cevre kirliligini engelleyen en iyi ulasim yollarindan birisidir
(Sekil 6.17).
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Sekil 6. 17. 2015 verilerine gore ulagtirma sektoriinden kaynaklanan CO, esdeger emisyonu
(UDHB, 2016).

CO:2 emisyonlarina sebep olan enerji iiretimi, konutlarda 1sinma, imalat sanayi gibi
diger sektorlerde enerji verimliligi arttirilarak emisyonlarda kayda deger oranlarda azaltma
saglanabilmisken ulagtirma sektoriinde net azalma saglanamamakta, verimlilik arttirilsa bile
yiik ve yolcu trafiginin siirekli artmas1 sebebiyle CO2 emisyonlar1 toplamda artmaktadir.
Gelecekteki yillarda kiiresel 1sinmay tetikleyen birinci faktoriin ulagim sektorii olacagi

tahmin edilmektedir (TUSIAD, 2014).
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7. SONUCLAR VE ONERILER

Cumbhuriyetin ilk yillarinda devlet politikas1 seklinde yiiriitiilen demiryollarinin
yapimi i¢in neredeyse seferberlik ilan edilmis, Osmanli Imparatorlugu déneminden miras
kalan 4.136 km demiryolu uzunluguna ek olarak, o zamanin kosullarinda yilda ortalama 134
km demiryolu yapilarak biiyiik bir basar1 elde edilmistir. Demiryollaria verilen bu énem
1950 yilindan sonra II. Diinya Savasinin etkisi ve Marshall yardimlari ile yerini karayollarina
birakmistir. Gergek bir ihtiyaci karsilamak iizere baslayan karayolu yapimi donemi,
1950°den 2000’11 yillarin basina kadar diger tiim ulasim sektorlerini arka plana atan ve
ulagtirma sistemini karayolundan ibaret sayan bir diisiinceye evrilmistir. Bu durum
karsisinda karayollari ile diger ulastirma tiirleri arasindaki dengesizlik artmis, diger ulasim
yollar1 ile baglantis1 diisiiniilmeden yapilan karayollar1 sonucu farkli tagimacilik tiirlerinin
birlikte kullanilarak yapildigt kombine tasimaciliktan uzaklasilmistir. Ulastirma
yatirimlariin yaklasik dortte {igii karayolu sektoriine ayrilarak demiryollari 1950’den sonra

karayollarinin yikici rekabeti karsisinda gligsiiz ve desteksiz birakilmistir.

Petrol fiyatlarinin 1970’li yillarin ortalarinda yiikselmesi ile bag gosteren kriz
sonucunda diinyada petrole dayali ulagim politikalari uygulayan ilkeler, politikalarini
gozden gecirmeye ve degistirmeye baslamistir. Petrol bakimindan zengin olan iilkeler,
petroliin az oldugu diger iilkeleri petrol tiikketimine dayali olan ulasim yollarina tesvik
etmislerdir. 1950’11 yillardan baglayarak petrole dayali karayolu politikalar1 uygulayarak
disa bagimli duruma gelen iilkemiz, diger ulagim yollarina yonelmek yerine 1980’°lerde
karayolu yatirimlarina biiyiik bir hizla devam etmis, ulasim sektorlerini birbiri igerisinde

dengeleyen 1983-1993 Ulastirma Ana Planin1 anlamsiz bir sekilde rafa kaldirmistir.

1951-2003 yillar1 arasinda tilkemizde demiryollarinin duraklama devresine girdigi
donemde, yilda ortalama 18 km demiryolu yapilmistir. Yaklagik 50 y1l boyunca ihmal edilen
demiryollart 2003 yilinda tekrar devlet politikasi haline getirilerek biiyiik gelismeler
saglamis, bu tarihten 2016 yilina kadar demiryollarina ayrilan 6denek yaklasik 8 kat artarak
2016 fiyatlar1 ile toplam 56,9 milyar TL’ye ulasmistir. Bu 6deneklerin biiyiik boliimi
demiryolu altyap1 faaliyetleri i¢cin ayrilmistir. Hizli tren agina sahip olmayan iilkemiz

ozellikle Ankara-Eskisehir, Ankara-istanbul, Ankara-Konya, Konya-Eskisehir hatlarinm
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acilmasiyla birlikte, yilda ortalama 138 km demiryolu yaparak Cumhuriyet Déneminin
hareketliligini tekrar yakalanmistir. 2009 yilindan itibaren hizmete agilan yiiksek hizli
trenlerin tamamu elektrikli ve sinyalli hatlara sahip olup gectigi giizergahlarda hissedilir bir
yolcu tagimacilik potansiyeli yaratmistir. 2016 yili sonunda toplam demiryolu uzunlugu
12.532 km’ye ulagmistir. Son 15 yilda mevcut demiryollarinin yenilenmesi i¢in seferberlik
baslatilmis ve 11.319 km’lik konvansiyonel hatlarin %90’1na tekabiil eden 10.236 km’sinin
bakim ve yenileme c¢alismalar1 tamamlanmistir. Blok tren isletmeciligine gecis, lojistik
merkezler, OSB’nin iltisak hatlari ile baglantisinin saglanmasi, kombine yiik tagimaciligina
uygun vagon imali, konteyner, Ro-La tasimaciligi alanlarinda biiyiik gelismeler yasanmuistir.
Bunun yaninda Marmaray ve Bakii-Tiflis-Kars Projeleri ve diger hizli tren projeleri ile
iilkemiz, Avrupa ve Asya demiryollar1 arasindaki baglantiy1 saglayarak dogu-bati1 arasinda

kesintisiz yiik tagimacilig1 icin 6nemli bir glizergah olma yolundadir.

Tiirkiye’de Demiryolu Ulagtirmasinin Serbestlestirilmesi ile ilgili kanun tasarisinin
24 Nisan 2013 tarihinde kabul edilmesiyle birlikte TCDD altyapi isletmecisi olarak yeniden
yapilandirilmis, tren isletmecisi olarak TCDD Tasimacilik A.S. kurulmus ve 1 Ocak 2017
tarihinde fiili olarak goreve baglamigtir. Kanunun temel amaci, tren isletme faaliyetlerindeki
TCDD’nin tekel durumunu ortadan kaldirarak demiryolu tagimaciliginin serbestlestirilmesi
ve rekabete agilmasidir. Bu serbestlesme ile TCDD disindaki kamu tiizel kisileri ve 6zel
sektor sirketlerinin ulusal demiryolu altyapi agi {izerinde demiryolu tren isletmecisi

olmalarinin 6nii agilmistir.

TCDD’de 2003 yilinda 755 olan lokomotif sayis1 216 yilinda 885’e ¢ikmus, dizelli
lokomotifler yerine elektrikli lokomotiflere dogru bir kayma yasanmistir. Yine bu yillar
arasinda TCDD’nin sahip oldugu vagon sayist %18 oraninda artmistir. Demiryollarinda yiik
tagimaciliginin gelismesinde talebin 6nemi oldugu kadar bu talebi karsilayabilecek ekipman
say1s1 ve hacmi de biiyiik oneme sahiptir. Bu agidan degerlendirildiginde lokomotif ve vagon
sayisindaki artis gerekli ve sevindirici bir gelisme olmakla birlikte yiik tagimaciliginin
demiryollarindaki payini arttirma hedefi dogrultusunda geken ve ¢ekilen arag sayilari talebi

karsilamamaktadir.

Yolcu tagimaciliginda gergeklesen bu biiyiik atilimlarin yaninda yiik tasimaciliginda
da sayisal bir artis olmus, ancak diger tasima tiirleri arasindaki pay1 yolcu tasimaciliginda

%]1, yiik tasimaciliginda %4,3 oranina kadar diismiistiir. Son yillarda demiryollarina yapilan

91



yatirimlarin artmasinin nedeni olan yiiksek hizli trenler ile daha ¢ok yolcu tasimacilig
amaglanmis olup yiik tasimaciligina faydasi oldugu pek sdylenemez. Buna ragmen Fransa,
Ingiltere gibi baz1 Avrupa iilkelerinde oldugu gibi YHT hatlarinda &zel firma trenleri ile
posta, kargo gibi hafif ve zaman bakimindan 6nemli yiikler tasinabilmektedir. Tiirkiye’de de
son yillarda biiylik yatirimlar ile hizli tren hatlarinin yapildig1 sehirlerarasinda bu tiir yiik
tasimaciligl yapilabilir. Yapilan demiryolu hatlarinin salt yolcu tasimaciligl veya salt yiik

tasimaciligi i¢in kullanilmasi, kaynaklarin etkin kullanimina bir katki1 saglamamaktadir.

1950’11 yillardan baslamak iizere 2016 yilina kadar ulastirma sistemlerinin yiik
tasimaciliktaki oranlarnin karayollarinda %25’den %96,6’ya ¢iktig1, demiryollarinda
%68,2’den %4,3 e geriledigi, denizyollarinda ise %6,8’den %3,1°¢ geriledigi goriilmektedir.
Yillar ilerledik¢e demiryolu ve denizyolu ile taginan yiiklerin karayoluna dogru kaydigi ve
2000’1li yillarin basinda karayollarmin diger tasimacilik tiirlerine gére ezici bir ustiinliik
sagladigi agiktir. Demiryolu tagimaciliginin bu denli diisiik olmasinda 2016 yili itibari ile
Antalya, Canakkale, Trabzon gibi énemli illerinde dahil oldugu 21 ilde demiryolu aginin
olmamasi, 36 ilin ise sinirlarindan demiryolu gectigi halde sehir merkezine ulagsmamasinin
etkisi oldugu sdylenebilir. 2014-2018 donemini kapsayan 10. Kalkinma Planinda tagimacilik
sistemleri arasindaki bu dengesizlige dikkat ¢ekilmis, kombine tasimaciligin gelistirilmesi
i¢cin demiryolu ve denizyolu tagima paylarinin arttirilmasi gerektigi belirtilmistir. 2011-2016
yillar1 arasinda karayollar1 tasimacilik paymin siirekli artis halinde oldugu bu durum
karsisinda 10. Kalkinma Planinda tagimacilik tiirleri arasindaki dengenin saglanmasi

konusunda belirlenen hedefler biiyiik 6nem tagimaktadir.

2003-2017 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin gergeklestirdigi ihracat ve ithalat degeri
yaklagik 3 kat artmistir. 2017 yilinda yapilan ihracatin %58 gibi biiyiikk bir boliimii
denizyollar1, %29’u karayollar1, %11°1 havayollari, %1’den az bir kismi ise demiryollar ile
yapilmakta; ithalatin %581 denizyollari, %16’s1 karayollari, %15’i, havayollari, %1°1 ise
demiryollar ile yapilmaktadir. Yurti¢i tasimaciliginda oldugu gibi uluslararasi tasimacilikta

da demiryollar1 diger tasimacilik tiirleri arasinda ¢ok kiigtik bir orana sahiptir.

Demiryollari ile 2016 yilinda taginan toplam yiik miktar1, 2003 yilina nazaran 1,6 kat
artarak 22.716 tona ulagsmistir. Tasinan toplam yiikiin %93’ yurti¢i tagima olup uluslararasi
taginan yiik miktar ile arasindaki fark biiytliktiir. Yurti¢i tasimaciligin yillar ilerledikge artis

sergilemesi olumlu bir isaretken, uluslararasi yiik tasimacilifinda 6zellikle 2008 yilindan
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sonra disiislerin gortilmesi dusiindiiriictidiir. Suriye ve Irak demiryolu baglantilarinin
tamamen kapali olmasi, yenileme ¢alismalart nedeniyle yapilan siireli/siiresiz yol
kapatmalar1 ve Tatvan-Van feribotunda yasanan kapasite yetersizlikleri gibi sorunlar son
yillarda diger iilkeler ile yapilan tasimaciligin azalmasinda etkili olmustur. Jeopolitik
konumu itibari ile bolgede lojistik merkez olmayi hedefleyen Tiirkiye igin uluslararasi
demiryolu yiik tagimaciliginin arttirilmasi bir zorunluluktur. Gelistirilen demiryolu projeleri,
komsu {ilkelerle birlikte hareket edilerek yiiriitiilmeli ve uluslararas1 demiryolu tasimacilik

koridorlarina uyum saglanmalidir.

2017 yilinin son donemlerine bakildiginda iltisak hatlar1 ve istasyonlar dahil mevcut
konvansiyonel hatlarin %72’sinde elektrik, %62’sinde ise sinyal baglantis1 olmadig1 goriiliir.
Kalan demiryolu hatlarinin sinyalizasyon ve elektrikfikasyonlu hatta donistiiriilmesi ile yiik
tasimaciliginin hizi arttirilabilecektir. Yiik tagimaciliginin hizli olmasimin karsisindaki en
biiyiik engellerden birisi de demiryolu hatlarinin tek hatli olmasidir. Yolcu tasimaciliginin
yapildigi yiiksek hizli trenlerin neredeyse tiimii ¢ift hatli olmasina karsin, yiik tagimaciliginin
yapildig1 ana konvansiyonel hatlarin %93’1i tek hatta sahiptir. Demiryollarinin tek hatl
olmasi sefer sayilarini sinirlandirmakta, gecikmelere ve sefer iptallerine neden olmaktadir.
Bununla birlikte demiryolu miisterilerinin ana talebi tasima {icretlerinden ziyade
sevkiyatlarin zamaninda teslimatidir. Mevcut tiim demiryolu hatlarmin ¢ift hatta

dontistiiriilmesi ile yiik tagimacilik hizi ve verimliligi 6nemli 6lgiide arttirilabilecektir.

Ulkemizde farkli tasimacilik tiirlerinin tasidig1 yiik miktarlar1 Avrupa Ulkeleri ile
karsilagtirildiginda yiiklerin karayollari ile tasinma oranin birgok Avrupa iilkesinin iizerinde,
demiryolu ile tasinma oranin ise ne yazik ki bir¢ok Avrupa iilkesinin gerisinde oldugu
goriilmektedir. Diger bir ifadeyle iilkemizdeki yiik tasimaciliginda kullanilan tagima tiirleri
arasindaki dengesizlik, gogu Avrupa iilkesine gore daha fazladir. Kilometre basina diisen ve
kisi basina diisen demiryolu uzunlugu bakimindan Tiirkiye, yine birgcok AB iilkesinin

gerisinde kalmaktadir.

TCDD, sahip oldugu vagonlarin bakim maliyetlerini diisiirmek, ayn1 zamanda farkl
vagon tipleri ile TCDD’nin gerg¢eklestiremedigi tasimalarin yapilmasini saglamak amaciyla
1997°1i yillarda vagonlarin kullanim hakkin1 kiralama seklinde, 2000’1 yillarin baginda ise
miilkiyet hakkiyla beraber 6zel sektoriin vagon sahibi olmasina olanak tanimistir. Sahibine

ait vagonlar ile 6zel sektoriin esnek ve dinamik yapisi demiryollarina dahil edilmis ve

93



kombine tagimacilik kullanilarak kapidan kapiya tagimacilik olanakli hale getirilmistir.
Sahibine ait vagonlar ile yiikler, bedeli karsiliginda TCDD’ye ait personel ve lokomotiflerle
tasinmustir. Bir slire sonra ise TCDD kendi imkanlari ile tasiyabilecegi yiikii sahibine ait
vagonlarla tagimaya baglamigtir. 2012 yilinda demiryollari ile taginan yiikiin %24’ sahibine
ait vagonlara ait iken, 2016 yilinda bu oran %35’e yiikselmistir. Sahibine ait vagonlarin yiik
tasimaciligina katkist bu derece yiiksek olup, 6zel sektoriin daha fazla vagon sahibi

olmasinin saglanmasi ile demiryolu yiik tasimaciliginin pazar i¢indeki pay1 arttirilabilir.

TCDD’nin 2012 yilinda yaptirdig1 bir arastirmaya gore lojistik firmalarinin %51°1,
tireticilerin ise %29’u TCDD’nin mevcut yiik tasima uygulamasinda talep edilen yeni
hizmetlerin dikkate alinmadig1 goriisiindedir. Ureticiler, demiryollar1 yiik tasimaciliginda
yiikleme/bosaltma hizmetleri ile yiik tasimaciliginda kullanilan farkli vagon tipleri basta
olmak iizere; kombine tasimacilik, konteyner tasimaciligi, teknik ekipman, daha az miktarda
yiik tasinmasi, iltisak hatti sayisinin arttirtlmasi ve depolama hizmetleri gibi olanaklarin
arttirilmasini talep etmektedirler. Ureticilerin talep ettigi bu hizmetlerin gelistirilmesi,

demiryollar ile yiik tasimacilig1 oraninin artmasina biiyiik 6l¢iide katki saglayacaktir.

2003-2016 yillart arasinda demiryollarinda gerceklesen kaza sayilarinda %78, o6l
sayisinda ise %50 azalma yasanmistir. Ayni yillar arasinda karayollarinda ise tam tersi bir
durum olusmus; kaza sayist %160 artarken 6lii sayis1 da % 85 artmustir. Karayolu eksenli
yapilan yanlis politikalar sonucu sehir i¢i ve sehir disinda ciddi sorunlar ¢ikmig, 6lim ve
yaralanmalar armig, buna bagli trilyonlarca liralilk maddi hasar meydana gelmistir.
Demiryollarinin raya bagli olmasi ile karayollarina gore iklim kosullarindan (yagmur, kar,
sis, don vb.) daha az etkilenmekte, glivenli ve konforlu bir ulagim sunmaktadir. 2016 yilinda
demiryolu kazalar1, karayolu kazalarinin on binde 1°1, 6lii sayisi binde 11°1, yarali sayis1 ise
on binde 2’si oranindadir. Tasimaciligin karayolundan demiryoluna kaydirilmasi ile can ve

mal giivenligi 6nemli 6l¢iide arttirilmis olacaktir.

2016 yili temel alindiginda demir cevheri, komiir ile akaryakat, zift katran ytikleri
demiryollar1 ile en fazla taginan yiik tiirleri olup tasinan yiiklerin onemli bir paymni
olusturmaktadir. Demiryollar1 bu yiikler gibi kendisine uygun geleneksel yiikleri
tistlenmelidir. Bu yiiklerin demiryolu ile tasinmasinin maddi getirisinin az olmasi nedeniyle
isletmecinin ilgisini ¢ekmedigi durumlarda isletmeciye makul tesvikler saglanmalidir.

Boylece karayollarindaki agir tasitlarin orani azaltilarak tasimaciligin tek bir ulasim yolu
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tizerinde y18ilmasi engellenecek, yollarin yipranmasina ve trafik kazalarinin azalmasina
katk1 saglayacaktir. Demiryollarinda bir hayli diisiik olan sanayi triinleri gibi kitlesel
yiiklerin taginmasinda biiyiik bir istiinliige sahip rayli sistemlerin kullanim orani

arttirilmalidir.

Yiik tasimaciliginda birgok tagimacilik tiirliniin bir arada kullanilmasiyla intermodal
tasimacilik kavrami olusmustur. Ozellikle denizden uzak i¢ kisimlara kisa mesafelerde
karayolu ile taginan yiiklerin uzak mesafelerde demiryolu ile tasinmasi ve yiiklerin ayni
kabin iginde farkli tagima tiirleri ile kapidan kapiya tasinmasiyla miisteriye ulastirilmasini
saglayan intermodal yiik tasimacilig1 diinyada yayginlasmaktadir. Intermodal tasimacilikta

amag diisiik maliyette ve en az enerjiyle tasimacilik yapmaktir.

Ulagim sistemleri birbiriyle rekabet igerisinde olmayip bunun tersine birbirlerini
tamamlayic1 ve koordineli olmahidir. Karayolu kisa mesafelerde yogunlastirilmali, uzun
mesafelerde intermodal tasimacilik yapilmalidir. Avrupa’daki intermodal demiryolu
tasimaciliglr Ro-La tagimacilik yerine siiriiciiniin refakat etmedigi konteyner, swap body,
rémork tasimaciligr yoniinde gelismektedir. Ozellikle {ilkemizdeki demiryolu tiinellerinin
dar gabariye sahip olmasi nedeniyle cekicisiz intermodal yiik tasimaciligi olan konteyner
tasimaciligr Asya ile Avrupa arasinda TCDD tarafindan diizenli bir sekilde isletilmektedir.
Tiirkiye’de denizden uzaktaki i¢ bolimlerde yiikk tasimaciliginda karayolu-demiryolu
kombinasyonuyla yiik tasimaciligi arttirtlmali, en uygun kombine ve transit tagimacilik

hatlar1 belirlenmelidir.

Geligsmis tilkelerde oldugu gibi toplu tasimacilifi destekleyen demiryolu ve
denizyolu agirlikli, ulasim yollarinin birbirleri ile koordineli oldugu, uzun vadeli planlar
iceren ulasim politikalart gelistirilmelidir. Bu kapsamda ulastirma ana plani hazirlanmali,
dengeli bir ulasim politikasi yaratacak sekilde karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu
biitiinliigli ile kombine tasimacilik, diger bir ifadeyle farkli ulagim yollarin tek bir tagima
zinciri olacak sekilde olusturulmast gerekmektedir. Bu kombine tasimacilig
gerceklestirmek icin yeterli kapasiteye sahip yiikleme, bosaltma, aktarma merkezleri; yani

lojistik merkezler olusturulmalidir.

Lojistik ve kombine tagimacilik alanina yapilacak yatirimin artmasi igin firmalarin
gelecekte bu konu ile ilgili sorun ¢ikmayacagina emin olmalar1 gerekmektedir. Tiirkiye’de

bu konudaki mevzuatlarin kapsamli ve net olmasi bu yonde yapilacak yatirimlarin
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hizlanmasini, rekabetin artmasini ve hizmet kalitesinin ylikselmesini saglayacak, dolayisiyla

bu durum fiyatlara, tiiketici ve iireticiye dogrudan yansiyacaktir.

Giiniimiizde TCDD’nin isletmecilik faaliyetlerini iistlendigi Haydarpasa ve Izmir
Limanlar1 ayn1 zamanda tesekkiiliin 6nemli bir gelir kaynagidir. Buna karsin limanlarin
kapasitesinin iizerinde c¢alismasi sikisikliklara ve hizmet kalitesinin diigmesine sebep
olmakta, liman alanlarinin genislemeye uygun olmamasi da bu sorunu devam ettirmektedir.
Bu nedenlerle bolgesel ve ulusal 6lgekte dagitim merkezlerinin kurulmasi ve bu merkezlerin
limanlara demiryolu agi ile baglanmasi gerekmektedir. Nitekim bu alanda 21 adet Lojistik
Merkez planlamistir. Bu lojistik merkezlerin sekizi tamamlanmis, digerlerinin ise yapim ve
proje c¢alismalar1 devam etmektedir. Ayni sekilde OSB’lerin demiryolu baglantilari ile
dogrudan lojistik merkez ve limanlara baglantilari tamamlanmalidir. Trabzon, Antalya ve
Tekirdag limanlarina demiryolu baglantisi yapilmasi bu kapsamda olumlu sonuglar

verecektir.

Artan kiiresellesme etkileri ve teknolojide yasanan gelismelerin sonucunda
faaliyetlerini ulusal dlgekte yiiriiten bir¢cok isletme uluslararasi pazarda faaliyet gosterme
hedefindedir. ister iiretim igin gerekli olan ham maddelerin temini, ister iiretimi tamamlanan
tiriinlerin son tiiketiciye ulastirilmasi: konusunda lojistik faaliyetlere duyulan gereksinim
oldukca artmaktadir. Lojistik faaliyetlerin tiim c¢abalari, tasimacilik hizmetleri basarili
oldugu siirece bir anlam ifade etmektedir. Bu nedenle tasimacilik, lojistik faaliyetler
icerisinde biilyiik bir dneme sahiptir. Isletmelerin tagimacilik sistemlerindeki tercihi,
tasinacak yiiklerin 6zellikleri, yiiklerin bliylikligii, tasima maliyeti ve siiresi gibi degiskenler
dogrultusunda belirlenmektedir. Demiryolu tagimaciligi ise giivenirliligi, diisiik maliyetli
olmasi, ¢evreye verdigi zararin az olmasi bakimlarindan pek ¢ok beklentiyi karsilayabilecek
bir tasimacilik sistemidir. Verilen hizmetin merkez sayisiyla smirli olmasi, tasimada
esnekligin olmamasi, ilk yatirim, isletme ile bakim ve onarim maliyetlerinin yiiksek olmasi
gibi dezavantajlar1 olmasina ragmen giiniimiizde bir¢ok tilke sagladigi kolayliklardan dolay1

demiryolu tagimaciligina 6nem vermekte ve bu alanda caligsmalarini arttirmaktadir.

Ulke yatirrmlarinin demiryolu ve denizyoluna kaymasi ile petrol kullanimlart
azalarak disa bagimli bir ulasim sektoriinden uzaklasilacak, ayn1 zamanda kapasitesinin
tizerinde bir hacime sahip olan karayollari rahatlayacak, agir tasitlarin karayolu {ist yapisina

verdigi zararlar azalacaktir. Karayollarindaki yogunlugun azaltilmasiyla birlikte trafik
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kazalari, cevre kirliligi, enerji ve zaman kayiplar1 da ayni oranda azalacaktir. Tamamen
tilkemizin kaynaklar1 kullanilarak imalati ve igletmesi yapilabilecek demiryollar1 tercih
edilmelidir. Bunu basarabilmek i¢in demir cevheri, enerji kaynaklari, lokomotif ve vagon

iiretimi yapan fabrikalarin tiimii kendi kaynaklarimizda mevcuttur.

Demiryollarinin diger tagimacilik tiirlerine gére kullanilma orani agisindan Tiirkiye,
diinyanin ve bir¢ok Avrupa iilkesinin gerisinde kalmigtir. TCDD’de yiik tagimaciliginda
performans gostergesi olarak sayisal artis kabul edilmis, gelir-gider dengesi, kisaca maliyet
dikkate alinmamis, bunun bir sonucu olarak son on yilda gelirler giderleri karsilamamis ve
zarar slirekli artmigtir. Tiirkiye’nin transit tagimacilikta cografi konumundan dolay1 sahip
oldugu avantaj ile lojistik merkez olma hedefi, uluslararasi demiryolu tasimacilik
koridorlarina ¢oklu ulastirma sistemleri ile dahil olmasi halinde ve demiryolunun alt ve {ist

yapistyla birlikte her alanda uluslararasi standartlarda gelismesiyle miimkiin olacaktir.

Tasima sistemleri igerisinde demiryolu tagimaciligl; sagladigi maliyet avantajlari,
yiiksek hacimli yiiklerin taginmasindaki tstiinliikleri, ¢cevre dostu yapist ve gilivenli bir
tasimacilik sistemi olusu nedeniyle tiim diinyada giin gectik¢e daha da yayginlagmaktadir.
Ulkemizde son 15 yilda gerceklesen gelismeler demiryollarinin gelecegi hakkinda biiyiik
umutlar vermektedir. Unutulmamalidir ki en az 50 yildir ihmal edilmis, teknolojinin ve
cagdas gelismelerin gerisinde birakilmis demiryolu tasimaciliginin tekrar ayaga kaldirilmast

kolay bir siire¢ olmayip 6zel ilgi gosterilmesi gereken bir sektordiir.
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EKLER

Ek-1. TCDD Arsivlerinden Yararlanma Izni

TCDD
TASIMACILIK T.C.
DEVLET DEMIRYOLLARI TASIMACILIK A.S. GENEL MUDURLUGU
LOJISTIK DAIRESI BASKANLIGI
MALATYA LOJISTIK SERVIS MUDURLUGU
Sayt : 75080016-805.02.05-E.148724 24.10.2017

Konu : Arsivlerden Yararlanma

DAGITIM YERLERINE

Tlgi : Dermiryolu Bakim Servis Miidiirliigii Harita Miihendisi 38402 sicil no.lu Engin
DOGANYILMAZ' in 11.10.2017 tarihli dilekgesi.

Engin DOGANYILMAZ';mn ilgi dilekgesi Miidiirliigiimiizce incelenmis olup, Yiik
Tasimaciligtyla ilgili arsivlerimizde aragtirma yapmasi uygundur.

Bilginize rica ederiz.

R e-imzalidir R e-imzahdir

Ramazan ERBEY Abdulhakim CETER
Servis Miidiir Yardimeist V. Servis Miidiirii V.
Dagitim:
Geregi: Bilgi:
Sayin Engin DOGANYILMAZ MALATYA ARAC BAKIM SERVIS
MUDURLUGU NE

Not: 5070 sayih clektronik imza kanununun 5.maddesi geregi bu belge clektronik imza ile imzalanmigtir.

Altindag flgesi Anafartalar Mahallesi Hipodrom Caddesi No:3 ANKARA Bilgi igin:Yasemin ARPACH

TEL.EFON: 190 312309 05 15 Tojistik Memuru
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OZGECMIS

1988 yilinda Balikesir ilinde dogan Engin Doganyilmaz, ilkokul ve ortaokul
egitimini Balikesir Altieyliil ilkdgretim Okulu’nda tamamlamistir. 2002-2003 &gretim
yilinda Balikesir Lisesi’nde basladigi lise egitimini 2005 yilinda tamamlamistir. 2007-2008
ogretim yilinda Yildiz Teknik Universitesi, Harita Miihendisligi Boliimii’nii kazanarak

basladigi lisans egitiminden 2012 yilinda mezun olmustur.

Mezuniyetinin hemen ardindan istanbul ilinde &zel firmalarda harita miihendisi
olarak caligmistir. 2014 yilinin Eyliil ayindan itibaren T.C. Devlet Demiryollar1, 5. Bolge
Midiirligli, Demiryolu Bakim Servis Midiirliigli'nde Harita Miihendisi olarak goérev

yapmaktadir.
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