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Ozet

olarak maddi agidan daha degersiz ve ulasim aciliyetinin daha az oldugu yiiklerin tasinmasinda
kullanilmaktadir. Demiryolu tasimaciligimin sahip oldugu avantajlar karbon salimmini azaltmak,
tasimaciligy siirdiiriilebilir kilmak, is¢i maliyetlerinden kismak, olasi kazalart onlemek, sehir trafigini
azaltmak olarak siwralanabilirken; yiiksek yatiruim ve altyapr maliyetleri, operasyon siireleri agisindan
karayolu ve havayoluna gore daha yavas olusu demiryolu tasimaciligimin olumsuz taraflaridir. Bu
calismamin amaci, Tiirkiye'de demiryolunda serbestlesme stirecinin hizlandigi bu donemde, lojistik
faaliyetler icin demiryolu tasimaciliginin 6nemini literatiir 1s1ginda vurgulamak ve Tiirkiye 'deki mevcut
durum hakkinda bir degerlendirme yapmakitir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, demiryolu, tasuimacilik
1. Giris

Kiiresellesen diinya ve artan yiik tasimaciligi piyasasi rekabeti, firmalari yiik tasimaciligi
konusunda daha gelismis hizmetler vermeye itmistir. Artik mal veya hizmet satin alan firmalar
yahut kisiler isin sadece yapilmasindan ziyade nasil yapildigina, daha dogrusu usuliine de ayrica
onem vermeye baslamiglardir. Bu noktada ¢evreci yiik tasimaciligi, ¢evre dostu tagimacilik ve
yesil lojistik kavramlart literatiire girmislerdir. Bu kavramlari gercek kilmanin yollarindan biri ve
en ¢ok bagvurulan yiiklerin konteynerler ile bir yerden bir yere sadece kamyonlarla degil birden
fazla tasima modu kullanilarak tasinmasidir. Ozellikle yesil lojistik dendiginde akla demiryolu
tasimacilig1 gelmektedir. Hiz olarak karayolundan diisiik olmasiyla birlikte tasinabilecek yiik
hacmi bazinda karayoluna gore daha avantajlidir. Bir seferde daha fazla yiik tasima opsiyonu
saglayabildigi icin bu tasima modunda 6l¢ek ekonomisinden faydalanilabilir.

Ayrica karbon emisyonlar1 bazinda degerlendirildiginde yesil lojistik kapsaminda
demiryolu tagimaciligi altyapt miimkiin oldugu takdirde tercih edilmeli, gerekli altyap:
calismalar1 yapilmalidir. Avrupa Birligi, iiye iilkeler ve Euro bolgesi kapsaminda Beyaz
Sayfa(White Paper) projesiyle demiryollarina gerekli altyapi projelerine baglamis, gelecek
tasimacilik planlar1 arasinda demiryolu tasimaciligina biiyilk 6nem vermistir. Bu altyap1
harcamalar1 sektoriin 6zellesmeye agilmasiyla Tiirkiye'de son yillarda ve Avrupa'min ¢ogu
bolgesinde hatir1 sayilir bir zamandir hiz kazanmistir. Demiryolu tagimaciligi 6zelinde, 6zel
sektoriin tasimaciligin aktdrlerinden biri olusu, piyasayi canlandirmis, yatirimlart hizlandirmistir.
Bu baglamda c¢alismada demiryolu yiik tasimaciligr konusunda literatiir taramasi yapilmaistir.
Calisma Avrupa demiryolu sistemlerinden Cin demiryolu sistemlerine genis bir yelpazede
yiriitilmis ve Tiirkiye demiryollart mevcut durumu ve degerlendirmesi literatlir taramasinin
sonrasinda verilmistir. Calismanin amaci demiryolu ile yiikk tasimaciligi konusunda yapilmis
calismalar1 derlemek, Cin ve Avrupa dahil demiryolu sistemlerini ve altyapilarini incelemek ve
once belirtilen yerlerdeki mevcut durumu analiz edip, sonrasinda serbestlesme isiginda
Tiirkiye'deki mevcut demiryolu altyapisi ve durumunu ortaya koymaktir.
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2. Literatiir Taramasi

Demiryolu ile yiik tasinmasi konusu serbestlesmenin hizlanmasi ile etkililigin ve
verimliligin ylikselmesi sonucu son yillarda birgok arastirmanin konusu olmustur. Cesitli maliyet
— fayda analizleri, kapasite artirma ve yeni teknolojileri bu sektore entegre etme konularinda
ayrica ¢ok sayida arastirma yapilmistir. Bu ¢alismada 2007 — 2018 yillar1 arasinda bu konularda
yiirtitiilmis arastirmalar derlenmistir.

Lopez ve digerleri (2009)6zel bir demiryolu hattinda elektrikli ya da dizel yakitla ¢alisan
trenler icin tiikketim ve salinan emisyonlarin miktarimi belirleyebilmek amaciyla demiryolu
tagimaciliginin g¢evresel etkisini degerlendirmislerdir. Songve digerleri(2016) emek, enerji ve
sermaye girdileri ve istenen ve istenmeyen sonuglar c¢iktilarini dlgmek suretiyle Cin’in 30
bolgesinde demiryolu tasgimaciliginin ¢evresel etkilerini incelemislerdir.

Bolgesel farkliliklarla birlikte genel olarak Cin’de 2006-2011 yillart arasinda cevresel
etkililigin yavasta olsa artis gosterdigi sonucuna ulagilmistir. Hanaoka ve Regmi (2011) Asya
bolgesinden segilen kuru limanlart (dryport) altyapilari ve baglantilart bakimindan incelemisler,
intermodal tagimaciligin gelismesi i¢in demiryolunun 6neminden bahsetmislerdir. Demiryolu
altyapilar1 ve kuru limanlarin yesil lojistik i¢in dneminin iizerinde durulmustur. Bu baglamda
lojistik faaliyetlerin ¢evresel sonuclarini goz Oniine almamiz gerekirse demiryolu yiik
tasimaciliginin, diger modlara kiyasla emisyon ve tiiketim miktarlarinin en diisiik oldugu
tasimacilik olarak lojistik faaliyetler icerisinde siirdiiriilebilirlik agisindan 6nemli oldugunu
sOylenebilir.

Son zamanlarda tasimacilik sektoriindeki rekabetin artmis olmasi ekspres tagimacilik
yapan trenleri giindeme getirmistir. Zhang ve Yan (2014) geleneksel dokme yiik tasimaciligi ile
ekspres tagimalar1 karsilagtirmis; servis kalitesi, daha kiigiik parti yiiklemeler ve operasyon
planlar1 agisindan degerlendirmistir.  Calisma tasitan taleplerine dayali olarak operasyon
planlarin1 optimize etmeyi amaglamistir ve bu operasyon planlarinin demiryolu tasimaciliginda
rekabeti artiracagi ortaya konmustur.

Demiryolu tasimaciligi, tasima maliyeti agisindan karayoluna gore daha ucuzdur. Ancak
tasima stireleri bakimindan karayolu ile rekabet edememektedir. Bu maliyetin hesaplanmasi i¢in
GattusoveRestuccia (2014) tasimacilik planlamacilarinin maliyet tahminlerini kolaylagtirmak
amaciyla bir maliyet degerlendirme modeli 6nermislerdir. Ayni1 zamanda bu ¢aligmada altyap1 ve
isletme sahibinin ayni kisi ya da kurulus oldugu durum ile altyapi sahibi olunmayan ancak
isletmeciligi yapilan durumdaki maliyet kalemleri karsilagtirilmistir. Yine benzer bir ¢aligmada
Guillaumeve digerleri(2016) demiryolu yilik tasimacilifinin operasyon planlamasi icin bir
simiilasyon modeli gelistirmistir. Yolcu trenleri ve yiik trenlerinin ayni demiryolu altyapisini
kullaniyor olmasi demiryolu yiik tasimaciligr icin bir sorundur. Operasyonel planlar yolcu
trenlerinin operasyon planlarinin da incelenmesi ile olusturulmalidir. Bu kapsamda bu ¢alismada
Railnet modeli kullanilmis ve ilave yiik treni ekleme fizibilitesi amach simiilasyon yapilmistir.
Fumasolive digerleri(2015)benzer bir ¢alismada yolcu ve yiik tagimaciliginin aymi altyapi
iizerinde yapilmasmin getirdigi sorunlari ve yolcu tasimaciliginin daha yogun oldugu icin yolcu
treni altyapilarina uygun yiik trenlerinin gelistirilmesi gerekliligi iizerinde durulmustur.

Son zamanlarda konteyner tagimaciligimin artmis olmasi bunun i¢in demiryolu
tasimaciliginin kullanilmasim da giindeme getirmistir. Huangve digerleri (2017) demiryolu
konteyner tasimaciligi verimliligini ve rekabetini artirmak i¢in demiryolu konteyner
istasyonlarinin se¢imi ile alakali bir ¢alisma yiiriitmiislerdir. Caligmada Cin’deki 520 demiryolu
konteyner istasyonu incelenmistir. Calisma sonucunda verimlilik ve rekabeti artirmak igin 520
istasyonun 376’sinin kapatilmasi gerektigi sonucuna ulasilmustir.
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Eski demiryollarinin yeni trenlerin ihtiyaglarim karsilayamiyor olusu da demiryolu ile
yiik tagimaciligi konusunda karsimiza ¢ikan bir sorundur. Bu kapsamda Garcia ve Coloma (2016)
yapilan ¢aligmada eski demiryollarinin, yeni demiryolu koridorlarina adaptasyonlari ile ilgili bir
calisma yiiriitmistir. Calismada TEN-T projesinin Avrupa Komisyonu tarafindan belirtilen
kistaslara gore maliyet kalemleri incelenmistir. Calisma sonucunda yolcu tasimaciligi igin 1km
yiiksek hizli demiryolu altyapi maliyetinin, yiik tasimaciligi icin gelistirilmis olan 13 km
demiryolunun yapim maliyetine esit oldugu ortaya konmustur.

Avrupa Birligi alaninda demiryolu altyapilar1 tekel bir yapidadir. Bu rekabeti
onlemektedir. Demiryolu rekabetini artirmak igin serbestlesme gerekmektedir. Bu kapsamda
Dolinayova ve digerleri (2016) siirdiiriilebilir bir demiryolu yiikk tasimaciligi pazari igin
serbestlesmenin dneminden bahsetmislerdir. Calisma “Ulastirmanin Beyaz Sayfas1 (White Paper
of Transportation)” kapsaminda ve bu hedefler dogrultusunda gergeklestirilmistir. V4 tilkeleri
(Slovakya, Cek Cumhuriyeti, Polonya, Macaristan) ve Avusturya’da yiiriitilen ¢alisma ile
serbestlesme seviyelerinin heniiz istenen seviyede olmadigi ortaya konmustur.

Konteyner tasimaciliginin artan popiilerligi ve hemen her modda kullanilabilir olmasi
modlar1 konteyner tasimak icin birbirine baglayan noktalar1 énemli kilmistir. Bu noktalar
genellikle ana ve tali aktarma noktalar1 ya da lojistik merkezler olarak karsimiza c¢ikabilir.
Intermodal tasimaciligi etken ve verimli kilmak tasimacilik altyapilarim1 demiryolu ile
desteklemekten ge¢mektedir. Siiphesiz ki bir lojistik merkez demiryolu altyapist olmaksizin
diisliniilemez. Son yillarda 6nemi daha da yiikselen lojistik merkezler ve hub-spoke noktalar
demiryolu tagimaciliginin lojistik faaliyetler i¢in 6nemini artirmistir. Ayrica bu 6nem demiryolu
tasimaciliginin biyiik parti mal tasinmasina imkan vermesi ve diger modlara kiyasla ¢evreci
olusuyla biiyiik ivme kazanmistir. Zahumenska ve Gasparik (2017) lojistik merkezlerin birbirine
baglantisin1 demiryolu ile birlestirmek konusunda bir calisma yapmiglardir. Arastirma da
Slovakya lojistik merkezleri ve Cek Cumhuriyeti lojistik merkezleri kiyaslanmistir. Slovakya’da
lojistik merkezlerde demiryolu baglantis1 olmadigi tespit edilmis, Cek Cumhuriyetinde36 lojistik
merkezden yalnizca 2 sinde demiryolu baglantisi oldugu tespit edilmistir. Avrupa’da 9 adet Rail
Freigh Corridor bulundugu ve bunlarin 3’iintin Slovakya 4’iiniin Cek Cumbhuriyeti baglantili
oldugu diisiiniiliince bu sayilarin yetersiz kaldig1 goriilmektedir.

JuJeongve digerleri (2007) Avrupa demiryolu yiik tasimaciligi sistemini bir ana-tali (hub-
spoke) baglantis1 olarak incelenmistir. Bu ¢aligmada demiryolu tasimaciliginda tasima rotas,
hizmet sikligi, tren uzunlugu ve tasima hacmi hesaba katilarak problemin ¢6ziilmesi
amaglanmaktadir. Avrupa aginda incelenen bdlgede hub to hub baglantilar haftada 5840 ton,
hub’dan hub olmayan noktaya haftada 3502 ton, iki noktanin da hub olmadigi noktalar arasinda
tasimalar haftada 1869 ton olarak tespit edilmistir. Calismada Fransa ve Almanya’nin énemli hub
noktalari olabilecegi vurgulanmstir.

Diisiik yogunluklu yiiksek degerli yiikler (lower density higher value-LDHV) genellikle
karayolu ile taginir. Zunder ve Islam (2018)bu yiikler konusunda demiryolunu da rekabetci hale
getirmek amaciyla bir ¢alisma yapmiglardir. Ayn1 zamanda demiryolu tasimaciligi konusunda
simdiki ve gelecekte olabilecek servisler arasindaki bosluk (GAP analizi) analizi yapilmistir.
Profesyonellere anket yoluyla sorular yoneltilmis ve arastirma bu formatta yiiriitiilmiistiir.

Jarzemskis ve Jarzemskiene (2017) Litvanya ve Polonya arasinda demiryolu yiik pazarini
karsilastirmislardir. Petrol ve petrol iiriinlerinin Litvanya’da demiryolu ile Polonya’da karayolu
ile yapildigi sonucuna ulagilmigtir. Ayrica Litvanya’da sadece 1 demiryolu operatorii
bulunmaktadir ve bu milli Litvanya Demiryollar1 operatoriidiir. Beyaz Sayfa (White Paper)
kapsaminda Litvanya Polonya’nin oOniindedir. Polonya’da demiryolu kullanimi %14 iken
Litvanya’da %4 1dir.

Shive digerleri(2014) demiryolu ve karayolu tasima siireclerini kapidan kapiya tasima
kapsaminda degerlendirmislerdir. Demiryolu pazar paylasimini etkileyecek ana faktorler
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calismada ortalama tren hizi, yiiklemeyi bekleme, konteyner hacmi ve tasima mesafesi olarak
belirlenmistir. Tren hiz1 ve konteyner hacmi artar ve bekleme siiresi diiserse bu payin artacagi
belirlenmis ve ortalama tren hizi S0km iistiine ¢gikar ya da bekleme siiresi 1.5 giinden az olursa
%50 pazar payi artis1 ongorilmiistiir.

Demiryolu tasimaciligi gelisimi icin gelecekte neler olacagina iliskin literatiir bu boliimde
incelenmistir. Masek ve digerleri(2016) RFID’nin emiryolu yiik tagimaciliginda kullaniminin
maliyetleri ve potansiyel etkilerini tartigmiglardir. Benzer bir caligma Le Bouffant ve
digerleri(2014)demiryolunun geleceginin yenilik¢i gecmis projeler kapsaminda incelenmesi ile
yapilmistir. Yillar 6nce akademik dergilerde yaymlanmis sehir igine dev kopriilerle trenleri
binalarin yiiksekliginde bir yiikseklikten ilerletmek gibi projeler makalede tartisilmistir.
Tomasinive digerleri(2018) yiiklerin hizli ve zamaninda taginmasi gerekliligi kapsaminda
aerodinamik ile yiik vagonlarinin daha hizli gonderilmesi konusunda bir arastirma
yiiriitmiislerdir. Arastirmada 1:20 modeli ile trenler riizgar tiineli testlerine tabi tutularak dogru
riizgar alim agilar1 hesaplanmistir. Lamasve digerleri(2017)nesnelerin interneti (IoT) kapsaminda
bir ¢aligma yiiriitmiiglerdir. “Nesnelerin interneti demiryolu tagimaciligia nasil uyarlanabilir ve
ne gibi yenilikler bu kapsamda gelistirilebilir?” gibi arastirma sorularina cevap aranmistir. Bu
kapsamda calismadaloT’nin demiryolu tagimaciligina aktarilmasiyla 6ngdriicii bakim, akilli
altyapilar, gelistirilmis yol ve yiik izleme, video sistemleri, giivenlik garantisi, sinyal sistemleri,
siber giivenlik, enerji verimliligi konularinin giindeme geleceginden ve sensorlerin bu alanda
kullanilacagindan bahsedilmistir. Ayni zamanda Yiik Bilgi Sistemleri
(FreightInformatinSystems) ile yiik hareketleri, etkililik ve planlama acisindan taraflara kolaylik
saglanacag1 ve siiriiciisiiz yiik trenlerinin demiryoluna IoT uygulamakta basi ¢ekecek projeler
oldugundan bahsedilmistir.

3. Literatiire Iliskin Bir Degerlendirme

Demiryolu tasimaciligi lojistik faaliyetler iginde tasimanin biiyiik maliyet kalemlerinden
biri oldugu diistiniilirse diisiik maliyeti ve biiyilk parti mal tasinmasina imkan vermesi
kapsaminda 6nemlidir. Ayrica son yillarda 6nemi daha da artan siirdiiriilebilirlik ve yesil lojistik
kapsaminda bir¢ok arastirma yiiriitiilmiistiir. Bu kapsamda Avrupa Birligi “’Beyaz Sayfa”’
projesiyle 2030 yilina kadar karayolu tasimaciliginin %30’unun demiryolu ya da denizyolu
tasimaciligina aktarilmasi konusunda tesvikler ve planlar yayinlamistir. Bu 6niimiizdeki yillarda
demiryolu tagimaciliginin daha da 6nemli bir noktaya gelecegini, demiryolu altyapilarmin daha
da gelisecegini ve bunun halihazirda diisiik olan demiryolu ile yiik tasima maliyetini daha da
diisiirecegini ve devletlerin 6zel sektorleri desteklemesi yoluyla serbestlesmenin gelisini ve bu
moddaki rekabeti artiracagini gostermektedir.

4. Tiirkiye’de Demiryolu Tasimacihiginin Mevcut Durumu

Tiirkiye’de ilk demiryolu yapimi 1839 yilinda Tanzimat Ferman siirecine dayanmaktadir
ve 1856 yilinda ilk kez Izmir-Aydin arasindaki 130km’lik hattin yapimina baslanmistir.
Caligmalar ilk siiregte 1923 yilina kadar devam etmis ve o yilda Osmanli Imparatorlugundan devir
alinan ve milli siirlar i¢cinde kalmis olan demiryolu uzunlugu 4.136km olmustur. Cumhuriyetin
ilanindan sonra 1950 yilina kadar yapilan ¢aligmalar ile milli sinirlar igine 3764km’lik demiryolu
altyapisi eklenmis ve isletmeye acilmistir. Ancak 1951-2003 doneminde Tiirkiye’de 6ne ¢ikan ve
karakteristik olarak tasimacilik tiirleri arasinda giliniimiizde baskin bir rol oynayan karayoluna
yapilan altyapilarin artirilmis olmasi ile bu yillar arasinda milli sinirlara eklenen demiryolu altyap1
uzunlugu yalnizca 945 km ile sinirli kalmig buna karsilik 2004-2016 yillart arasinda ulastirma
sistemlerinde demiryolu yatirimlarina 6ncelik verilmesi sonucu 1805km’lik yeni demiryolu hatt1
yapilmistir.
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01.11.2011 tarihli 28102 sayili Resmi Gazete’de yaymmlanan 655 sayili “Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanlhiginin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde
Kararname” ile: emniyet diizenlemeleri makami, isletmecileri yetkilendirme makami, rekabeti
diizenleme makami ve kamu hizmet sozlesmeleri yoneticisi olarak Demiryolu Diizenleme Genel
Midirliigii; tiim tasima tiirlerini igine alan ve bir diizenleme ve denetim otoritesi olarak, Tehlikeli
Mal ve Kombine Tasimacilik ve Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu tiim tasima tiirleri icin
bagimsiz inceleme ve tavsiye birimi olarak kurulmustur. Ayrica 4.04.2013 tarihli ve 6461 sayili
“Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkindaki Kanun” un yiirlirliige
girmesiyle de; TCDD’nin demiryolu altyapi isletmecisi olarak yeniden yapilandirilmasi, TCDD
Bagli Ortakligi olan TCDD Tagimacilik A.S. *nin kurularak yiik ve yolcu tagimaciligi yapmasi ile
0zel sektoriin de ylik ve yolcu tagimaciligi yapmasinin Oniiniin agilmasi, demiryolu altyapi
isletmecisi veya tren isletmecisi olarak kamu tiizel kisileri ile sirketlerin yetkilendirilmesi, gibi
hususlar diizenlenmistir. TCDD’nin, 2016 y1l1 sonu itibariyle 8.950 km’si konvansiyonel ana hat
ve 2.401 km’si tali hat, 1.181 km 2’inci, 3’iincii ve 4’iincli ana hat yollar1 olmak tizere toplam
12.532 km’lik demiryolu hatti bulunmaktadir. Mevcut demiryolu hattinin toplam 1.213 km’si
yiiksek hizli tren hattindan olusmaktadir. 2023 yilina kadar toplam yol uzunlugunun 25.979km
olacagi beklenmektedir. (TCDD Sektdr Raporu, 2016)

TCDD’nin 2016 sektor raporundan alinan verilere gore yiik tasimaciligi 2016 yilinda
11,661 net ton-km ile bir 6nceki yila gore %11 artig gostermistir. Ayn1 zamanda 2004 yilinda blok
tren uygulamasina ge¢ilmis ve bu uygulama ile 2016 yilinda 2003 yilina gore yiik tasima
miktarinda % 63, yiik tasima gelirinde % 195 artis saglanmistir. Uretim merkezlerinin iltisak
hatlariyla TCDD ve 6zel sektor isbirligi icerisinde baglanmasi da hem organize sanayilerin
bulundugu bolgelere hareket katmis hem de demiryolu tagimaciliginin popiilerligini artirmistir.
Bu baglamda bir¢ok kurulusun katilimiyla Lojistik Koordinasyon Kurulu olusturulmustur.
Tiirkiye’de demiryolu ile yapilan konteyner tasimaciligi da ivme kazanmigtir. 2003 yilinda 658
bin ton/yil olan tasimacilik 2016 yilinda 16 kat artarak 10,5 milyon ton/yila ¢ikmistir. Ayni
zamanda firmalarm kendi vagonlariyla tasimacilik yapmalar1 da tesvik edilmis; 2016 yilinda
sahibine ait vagonlarla yapilan tasimalar %35 oraninda olmustur. Uluslararast demiryolu
tasimaciligit kapsamimda TCDD ile DB Schenker Rail arasinda yiiriitiillen ortak calismalar
neticesinde Almanya (K6ln) ile Tiirkiye (Cerkezkdy) arasinda demiryolu ile ilk defa TIR Kasast
(cekicisiz dorse) tasimaciligl baslatilmistir. Yine uluslararasi tagimacilik kapsaminda Viking
Treni ve BALO projesi Tiirkiye’nin demiryolu tasimaciligimin gelisimi i¢in dnemli projelerdir.

5. Tiirkiye’deki Demiryoluna Yapilanmasina lliskin Bir Degerlendirme

Yukaridaki bilgiler 15181nda bir degerlendirme yapilacak olursa, Tiirkiye 1950-2003
yillar1 arasinda demiryollari konusunda durgunluk yasadigi i¢in giiniimiizde bazi altyapisal
sorunlar yasamaktadir. Bu donemdeki durgunluk giiniimiizde Tiirkiye’de karayolu tasimaciliginin
boylesine gelismis olmasinin bir sebebi de olabilir. Ancak halihazirda yiiritiilmekte olan
calismalar ve bir araya gelen kurum ve kuruluslar, Tiirkiye’nin 1950-2003 yillart arasindaki
yasadig1 durgunlugun kalintilarin1 tamamen yok edemeyecek olsa da biiytik bir kisminin etkisini
azaltacaktir. Ozellikle TCDD Tasimacilik A.$’nin TCDD’den ayrilmasi ve demiryollarinin bir
anlamda serbestlesmesi yatirim ¢esitliligi ve maddi olarak yeterliligini saglayacak onemli bir
gelismedir. TCDD tiizel kisilige sahip, faaliyetlerinde 6zerk, sorumlulugu sermayesiyle sinirl bir
Iktisadi Devlet Tesekkiiliidiir. Bu sifati 2013 yilinda Kamu lktisadi Kurulusu sifatindan
dontismiistiir. Tesekkiiliin sermayesinin tamami devlete aittir. 2016 yili itibariyle TCDD’nin 4
bagl ortaklig1 (Tiilomsas, Tiivasas, Tiidemsas ve TCDD Tasimacilik A.S ve 4 adet istiraki (Izban
A.S, Hyundai Eurotem, Vademsas, Sitas) bulunmaktadir. Bagl ortakliklar konularina gore
TCDD’den aldiklan siparise gore liretim yapmaktadirlar.

Kalkinma planlarma da son yillarda dahil olmaya baslayan demiryolu altyapilarinin
gelistirilmesi ve demiryolu ile yiik ve yolcu tagimaciligi konusu heyecan verici bir sekilde hizla
gelisim gostermektedir. TCDD’nin desteklemis oldugu bazi lojistik kdylerin devreye girmis
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olmasi ve bircogunun yapim agamasinda olusu da bu lojistik koylerin demiryolu ile baglanmasi
noktasinda sektorii canlandirici ve 6zel sektoriin dikkatini ¢eken bir bigimde yiikselise gecmistir.
Onemli iiretim tesislerinin iltisak hatlariyla biitiinlestirilmesi, 6zel sektdriin demiryolu
tasimacilig1 konusuna dahil olusu ve blok tren uygulamalar1 Tiirkiye demiryolu tagimaciligi igin
Oonem tasiyan konular arasinda yer almakta olup, Bakii-Tiflis-Kars demiryolu projesinin
baslatilmis olmasi ve seferlerin hizla slirmesi bu anlamda sektorii olumlu etkilemistir. Genel
olarak Tiirkiye’de mevcut durum altyap:1 eksiklikleriyle birlikte gelecek i¢in umut verici
goziikmektedir. Son zamanlarda bitirilen ve halihazirda siiren projeler bu altyap1 eksikligini
giderecektir. Ayni1 zamanda bu projelerin Tiirkiye demiryolu tasimaciligi sektoriinii, Tiirkiye’nin
konumu bakimindan Asya-Avrupa arasi bir gecis noktasi oldugu diisiiniiliirse, canlandiracagi ve
gelecekte yeni aktorlerin de sektore girecegi beklenmektedir.

Maveut Demiryoiu Ad 12,532 Km
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e CUMHURIYET ONCESI DEMIRYOLU AGI 4.136 km ANAHAT

A CUMHURIYETIN LK YILLARI {1923-1950) 1.764 km ANAHAT Ortalam
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Sekil 1: Tiirkiye Demiryolu Hatti Mevcut Durum (UDHB, Ulasan ve Erisen Tiirkiye 2017)

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Ulasan ve Erisen Tirkiye 2017
(Demiryolu) adli yayinindan alinmis olan yukaridaki haritada Tiirkiye'nin Cumhuriyet oncesi,
Cumhuriyetin ilk yillar1, 1951-2003 yillar1 arasi, 2004-2016 yillar1 aras1 ve insaat1 hala devam
eden demiryolu hatlar1 goriilmektedir. Harita, tiim donemleri ve hat uzunluklarmi ayrica
gosteriyor olmasi agisindan son derece kullanish olma Ozelligi tasimaktadir.  Haritada
Cumbhuriyet 6ncesi donem incelenecek olursa Mardin'den baslanarak Tiirkiye'nin dogusu; Adana,
Mersin ve Afyon lizerinden giineyi dolasip, Afyon'da bir makasla kuzey bat1 yoniinde Edirne'ye
kadar diger bir makasla Ege bolgesi lizerinden Bandirma'ya kadar uzanmaktadir. Su an mevcut
hattin yaklasik %33 'liik kism1 Cumhuriyet 6ncesi donemde olusturulmustur.
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2003 8.697 2.262 10.959 10.959
2004 8.697 2.1M 10.968 10.968
2005 8.697 2176 10.973 10.973
2006 8.697 2.187 10.984 10.984
2007 8.697 219 10.991 10.991
2008 8.699 2.306 11.005 11.005
2009 8.686 2322 11.008 397 11.405
2010 8.16 2332 11.052 ges8 11.940
2m 8.770 2.342 1n.nz ges 12.000
2012 8.770 2.350 11.120 go8 12.008
2013 6.866 2.363 11.209 LLE 12097
2014 8.907 2.369 11.272 1.213 12.485
2015 8.949 2.370 11.319 1.213 12532
2016 8.949 2.370 11.319 1.213 12532
2017 Eyliil 8.969 2.370 11.319 1.213 12532

Tablo 1: Tiirkiye Demiryolu Hatti Mevcut Durum Toplam Uzunlugu (TCDD Sektér Raporu
2016)

Yine aym rapordan alinan yukaridaki tabloda ise 2003 yilindan 2017 yili Eyliil ayna
kadar demiryolu hatlari uzunlugundaki mevcut durum (km) gosterilmistir. Tabloda 2003 yilindan
2008 yilma kadar demiryolu ile ilgili uzunluk artinmina dair bir ¢alisma yapilmadigi(ana
hatlarda) goriilmektedir. Bu yillar arasinda yalnizca iltisak ve istasyon hatlarinda kii¢iik miktarda
uzunluk artirimlar1 yapilmistir. 2009 yilindan 2014 yilina kadar ise ana hatlarda da uzunluk
artirrmina gidilmis, sonrasinda ana hat ve iltisak hatti uzunluk artirnmina dair bir kayda
rastlanmamustir. Bu siire zarfinda bakim ve yenileme c¢alismalar1 yapildig: bilinmektedir.

Ayni raporda 2023-2035 yillar1 arasinda demiryolu aginin 31.000 km’ye ¢ikartilmasi,
demiryolu agmin diger ulasim sistemleri ile baglantisimin saglanmasi amaciyla akilli ulagim
altyapilarinin gelistirilmesi ve uygulanmasi, Bogazlar ve Korfez gecislerinde demiryolu hat ve
baglantilarinin tamamlanarak Asya-Avrupa-Afrika kitalarn arasinda onemli bir demiryolu
koridoru haline gelinmesi ve demiryolu ile yik tasimaciliginin %20’lere c¢ikarilmasi
hedeflenmektedir. Hedefler gerceklesmesi imkansiz olmayan ancak ciddi yatirim ve is giicii
gerektiren tlirdedir. Basarilmasi i¢in 6zellikle son yillarda konuya 6zel bir ¢cok yonetmelik
cikartilmig, bu konudaki egitime verilen Oonem artirilmigs ve sonucunda smav merkezleri
olusturulmus, lojistik master planlar devreye alinmis ve ulusal arag kayit sistemi(NVR) gibi
sistemlerde uygulamaya konulmustur. Tiim bu yenilik, diizenleme ve gelismeler demiryolu
tasimaciliginin Tiirkiye i¢in gelisimi bakimindan biiyliik 6neme sahip olup, sektor cekiciligini
artirmaktadir.

Yiik tasimaciliginin demiryolu payii artirmak amaciyla Tiirkiye’de iltisak hatlar1 insa
calismalar1 yapilmistir ve giiniimiizde yapimina devam edilmektedir. Ana hatlara yapilacak ek
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hatlar ile kapidan kapiya tasimacilik igin, yiik tasimaciligi sektoriinde demiryolunun payi
artirtlmaya calisilmaktadir. Raporda, mevcut 229 adet 358 km uzunlugunda tesis ve OSB’lere
bagh iltisak hatt1 baglantisina ilave olarak 10 adet 31 km uzunlugunda iltisak hatti baglanti
calismalarinin devam etmekte oldugu belirtilmektedir. Modlar aras1 tasimacilik ve sektoriin pazar
pay1 artirimina biyiik katkist olan 6nemli tiretim tesislerine dogrudan baglanti ve bazi liman ve
yiikleme noktalarina sorunsuz erisim demiryolu tagimaciliginin basarisimi ve verimliligini
artiracak onemli uygulamalardandir.

6. Sonuclar

Demiryolu ile yiik tagimaciligi konusu giiniimiiz yiikk tasimacilifi piyasasi icerisinde
yerini son yillarda daha da saglamlagtirmistir. Bu sonuca literatiir taramasi sirasinda elde edilmis
bilgilerden ulagilabilir. Soyle ki son yillarda iilkeler ya da bolgeler politikasi olarak degil genel
ve kiiresel bir politika olarak yenilenemeyen kaynaklarin ekonomik kullanim gerekliligi giindeme
gelmistir. Bu siliphesiz ki tasimacilik sektoriinii derinden etkilemistir. Bir iirlin ya da
hammaddenin kaynak noktasindan ihtiya¢ duyuldugu noktaya hareketi basit olarak tagima araglari
vasitasiyla yapilmaktadir. Bu tasima araclarinin hareketi ise tasima araci farkliliklarina gore
degisse de yenilenemeyen kaynak kullanimimi gerektirmektedir. Bu noktada kiiresel kirliligi
onlemek ve yenilenemeyen kaynaklar1 ekonomik kullanmak i¢in tasima modlarini birlestirmek,
miimkiin olan en az oranda karbon salinimmi miimkiin kilmak gerekmektedir. Bu noktada
demiryolu tasimaciligi devreye girmekte ve yesil lojistigi saglamakta basrol oynamaktadir.

Karbon salinimlar ve enerji kaynaklarmi ekonomik kullanmak disinda, demiryolu ile yiik
tasimaciligi her seferde yiizlerce kamyonu trafikten cekmekte, sehir trafik sikisikligini
azaltmakta, kaza olasiliklarin1 diisiirmektedir. Ayrica firmalar1 kamyon soforlerine verilecek
iicretlerden kurtarmak suretiyle firmalara maddi kazan¢ saglamaktadir. Bunlardan ziyade 1 km
yiik tagimacilig1 igin gelistirilmis demiryolu yapim maliyeti 1 km otoyol yapimindan iilkelere
gore farklilik gdsterse ortalama 4 kat daha ucuzdur. Ozellikle Avrupa Birligi’nin tasimaciligin
gelecegi projelerinde demiryoluna Onem vermeleri ve otoyol kullanimindan demiryolu
kullanimina gegcisi tesvik etmeleri demiryolu tagimaciliginin yukaridaki tiim olumlu yonlerinin
bir sonucudur.

Tiirkiye’de mevcut durum bu tasimacilifin aktif kullanilmasi i¢in yeterli degil ancak
gelistirilmektedir. 12.532 km’lik toplam hat uzunlugu ile Tirkiye demiryollari, Avrupa, Cin ve
Amerika demiryollari ile kiyaslandiginda yetersiz kalmaktadir. Lojistik Performans indeksi (LPI)
verileri incelendiginde diinyanin farkli yerlerinden lojistik sektorii profesyonellerin Tiirkiye
lojistik puaninit demiryollarinin aktif kullanimi konusunda elestirdigi goriilmektedir. Bu veriler
1s1ginda Tirkiye’nin lojistik konusunda gelismis bir yapiy1 elde etmesi igin yatirim yapmasi
gereken alan agikga goriilmektedir. Konumu itibariyle Tiirkiye bolgeleri ve kitalari birlestirmesi,
denizyolu tagimaciligina elverisli olmasi, genis bir karayolu tasima agina sahip olmasi gibi
ozelliklerinden dolay: bir lojistik iis olabilme potansiyeline sahiptir. Bu potansiyel kapsaminda
Tiirkiye’nin kalkinma planlarinda demiryolu tagimaciligi altyapilar dnemsenmis, Oniimiizdeki
yillarda yapilan yatirimlarin artirilarak toplam hat uzunlugunun artirilmasi planlanmastir.
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