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Ozet

Diinya’da tiiketilen toplam enerji miktarinin yaklasik %27’si ulastirma sektorii tarafindan tiiketilmektedir. Diinya’da
havaya salinan toplam CO, miktarinin %23’tinii ulastirma sektorii olusturmaktadir. Enerji tiiketiminde kaynaklari
fazlasiyla tiiketen ve atmosfer kirliligi konusunda diger sektorlerden geri kalmayan ulagtirma sektoriiniin siirdiiriilebilirlik
kavramt igerisinde degerlendirilmesi gerekmektedir. Gelisen teknoloji ile birlikte kaynak kullanimi ve ¢evre kirliligi
konusunda yeni arayislar giindeme gelmis, yeni ulagtirma politikalar1 belirlenmistir. Ulagtirma sektorii igerisinde halen
kullanilmakta olan tagima tiirlerinden demiryolu tasimaciliginin yukarida belirtilen ulagtirma sektoriiniin kullandigi
toplam enerji i¢indeki payimnin az olusu ve ¢evre kirliligi konusunda diger tiirlere gore daha az kirletici olmasi dolayistyla
gelecekte cok daha yaygin bir sekilde kullanilacagi ve gelistirilen ulastirma politikalari icerisinde 6nemli bir yer tutacagi
bir gercektir. 1825 yilinda Ingiltere’nin iki kasabasi arasinda baslayan ve daha sonra tiim Diinya’ya hizla yayilan
demiryolu tasimaciligi sanayi devrimini ivmelendiren ana unsurlardan birisi olmustur. Diinya tarihi iginde diger tasima
tirlerine goére yeni olmasina ragmen insanoglunun hayatina ¢ok biiyiik yenilikler getirmis, modernlesmesini ve
medeniyetin ana unsurlarindan birisi haline gelmistir. Calismada demiryolunun diger tasima tiirlerine gore bize sagladigi
avantajlar, demiryolunun Diinya’daki tarihsel gelisimi ile su andaki mevcut durumu ortaya konmustur. Son boliimde
Tiirkiye’nin Osmanli Dénemi’nden itibaren giiniimiize kadar demiryolu tasimaciligi konusunda gosterdigi gelisme
cabalar1 incelenmistir. Bu ¢abalar igerisinde sadece demiryolu altyapisini insa edilmesinin yeterli olmayacagi, altyapi
insasi ile birlikte kullanilan makine, teghizat tim unsurlarin giiniimiiz teknolojisi i¢erisinde donatilmasi ve ayrica bunlari
iiretebilecek teknolojiye sahip olunmasi gerektigi vurgulanmistir.

Anahtar Kelimeler: Siirdiiriilebilirlik, Ulastirma, Demiryolu Tasimaciligi, Cevre Kirliligi.

Abstract

Approximately 27% of the total amount of energy consumed in the world is consumed by the transportation sector. The
transportation sector constitutes 23% of the total amount of CO, released into the air in the world. The transportation
sector, which consumes excess resources in energy consumption and does not lag behind other sectors in terms of
atmospheric pollution, should be evaluated within the concept of sustainability. With the developing technology, new
searches for resource use and environmental pollution have come to the agenda, and new transportation policies have
been determined. As one of the types of transportation currently used in the transportation sector, the share of rail
transportation in the total energy used by the above-mentioned transportation sector is low and it is less polluting than
other types of environmental pollution, so it will be used much more widely in the future and will have an important place
in the developed transportation policies is real. Railway transportation, which started between the two towns of England
in 1825 and then spread rapidly to the whole world, was one of the main factors that accelerated the industrial revolution.
Although it is new in the history of the world compared to other transportation types, it has brought great innovations to
the life of human beings, it has become one of the main elements of modernization and civilization. In the study, the
advantages of the railroad compared to other transportation types, the historical development of the railway in the world
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and its current situation have been revealed. The final chapter in the development of rail transport on Turkey's efforts to
show up to the present from the Ottoman period were examined. In these efforts, it was emphasized that it would not be
sufficient to build only the railway infrastructure, the machinery and equipment used together with the infrastructure
construction should be equipped with today's technology and also it was necessary to have the technology to produce
them.

Keywords: Sustainability, Transportation, Railway Transportation, Environmental Pollution.

1. Giris

Insanoglunun temel ihtiyaclarmin karsilanmasinda ulastirmanin ¢ok biiyiikk énemi vardir. Tarihsel siire¢ igerisinde
ulagtirma maksadiyla tagsima hayvanlarinin evcillestirilmesi insan hayatini kolaylastiran déniim noktalarindan birisidir.
Tekerlegin kesfi, kiirek ve yelken kullanimi, daha sonralar1 buhar ve petrol tiirevlerini kullanan araglarin icadi tagima
konusunda insanogluna alternatifler sunmustur. Déniim noktasi olarak sayabilecegimiz yeniliklerden en dnemlilerinden
birisi de 19. yilizyilin ilk ¢ceyreginden itibaren baglayan demiryolu tagimaciligidir.

O zamanlara kadar diizeltilmis yollarda yapilan atli arabalar ve yol olmayan yerlerde tasima hayvanlarindan olusan
kervanlar ile bir giinliik siirede yapilan karasal tagima faaliyetleri demiryolu ile bir saat gibi bir zaman dilimi igerisinde
yapilmaya baslanmistir. Daha dnceleri hayal bile edilemeyen bu bir yenilik sayesinde yolcu tasimalarinda yiiksek hiz ve
konfora ulagilmis, yiik tasimalarinda ise bir seferinde biiyiik yiik miktarlarinin taginmasi miimkiin olmustur.

Boyle bir yenilik Diinya tarihinin akigint degistirmis, ticaret ve endiistri ile birlikte sosyal, ekonomik, kiiltiirel hayat buna
gore sekillenmigtir. Komiir madenlerinde raylar iizerinde komiir tasimak igin kullanilan arabalar ile yine komiir
madenlerindeki suyu bosaltabilmek maksadiyla gelistirilen buhar makineleri bir araya gelerek Diinya’y1 degistiren bir
yenilik olmustur.

Sanayi devriminin baslangicindan itibaren buharli makineler sayesinde iiretimin her gegen giin artmasi beraberinde
hammadde sikintist ve kdmiire duyulan ihtiyacin artmasi seklinde kendini géstermistir. Bu problemin ¢dziimii demiryolu
sayesinde olmus, Ingiltere’de ddsenen ilk raylar komiir madenlerinden en yakindaki deniz terminaline kadar komiir
tasimak maksadiyla tasarlanmistir. Ingiltere’de baslayan demiryolu tasimaciligi daha sonralart Avrupa’ya ve Amerika
Kitasi’na yayilmig, hem iiretim i¢in ihtiya¢ duyulan temel enerji kaynagi olan kdmiirii, hem hammadde ve hem de {iretilen
mamul tiriinlerin taginmasini saglamistir.

Demiryolu, yolcu tagimada biiylik avantajlar sagladigi gibi demir cevheri, komiir, giibre, tahil, hububat gibi taneli
bicimindeki agir yiikler ile siv1 yiiklerin tasinmasinda da biiyiik avantajlar saglamaktadir. Mamul iiriinlerin taginmasinda
biiyiik avantajlar saglayan konteynerlerin kullanimi demiryollarinda da miimkiin olmaktadir. Gelecegin ulastirma
politikalar1 arasinda yer alan ve tasima tiirleri arasinda gegisi saglayan intermodal' ve kombine tagima? tiirleri igerisinde
demiryolu biiyiik bir rol oynamaktadir.

2. Demiryolu ulasim ve siirdiiriilebilirlik

Siirdiiriilebilirlik, gelecek kusaklarin kendi ihtiyaclarini karsilama imkanlarma golge diigiirmeden bu giiniin ihtiyaglarimi
kargilayabilecek ekonomik kalkinma faaliyeti olarak tanimlanmaktadir [1]. Bu kavram ayni zamanda arzu edilen bir
kiiresel esitlik durumunu da ihtiva etmekte olup ani ¢okiisii olmayan ve biitiin Diinya insanlarinin temel ihtiyaglarini
karsilayabilecek bir sistemi temsil eden model arayisi olarak yorumlanmaktadir [2].

Siirdiiriilebilirligin temel boyutlari gevre, ekonomi ve esitlik prensibi olup lizerinde en ¢ok durulan alt1 ana konu sunlardir
[3]:

e Biyolojik kaynaklarin siirdiiriilebilir kullanimi,

e  Siirdiiriilebilir tarim,

e Diinya’nin tasima kapasitesi,

e  Siirdiiriilebilir enerji,

e  Siirdiiriilebilir toplum ve siirdiiriilebilir ekonomi,

e  Sirduriilebilir kalkinma.

! intermodal tasima konteyner kullanmak suretiyle en az iki veya daha fazla tasima tiiriiniin kullanilmasiyla yapilan tasima
tirti. Karayolu tagimaciligimin kapidan kapiya tagima avantaji ile denizyolu ve demiryolu tagimalariin avantajlarinin
kullanilmas1 esasina dayanmaktadir.

2 Kombine tasimacilik karayolu araglarinin bir baska tiir tasima araglari iizerinde tasinmasidir.
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Giintimiizde kullanilmakta olan yenilenemeyen tiirdeki enerji kaynaklar1 sonsuz olmayip bir siire sonunda tiikkenecektir.
Bu kaynaklara duyulan bagimlilik gelisen teknoloji sayesinde azaltilmadigi ve yenilenebilir enerji kaynaklarina daha fazla
onem verilmedigi siirece siirdiiriilebilir bir yasam s6z konusu olmayacaktir.

Diinya’da tiiketilen enerjinin %28.81 endiistride, %27.3’{i ulasimda, %24l yasamsal alanlarda, %8.2’si ticari ve kamusal
hizmetlerde, %3.8’i tarim, ormancilik gibi sektorlerde ve %8.9’u enerji gerektirmeyen alanlarda kullanilmaktadir. Kiiresel
enerji tiikketimi igerisinde en biiyiik pay petrole ait olup ulastirma sektorii petrol tiiketiminin bas aktorii olmaktadir [4].
Sekil 1’de Diinya enerji tiiketiminin birincil kaynaklara gore dagilimi verilmistir.

r direkt giineg %0.1

, / L okyanus %0.002
— modern biyokiitle
" - %2.3
dogal gaz % 22.1

yenilenebilir

% 12,9 — geleneksel

biyokiitle %8

niikleer 269.8

riizgar %0.2
— hidroenerji %2.3
— jeotermal %60.01

petrol %34.6
Sekil 1. Diinya Enerji Tiiketiminin Birincil Kaynaklara Dagilimi [4]

Tiirkiye, toplam Diinya enerjisinin %1 ini kullanmakta olup 19. sirada yer almaktadir [5]. Tiirkiye’de tiiketilen enerjinin
%251 sanayide, %24’ konutlarda ve hizmet sektdriinde, %23’ elektrik tiretiminde, %20’si ise ulastirmada
kullanilmaktadir [6]. Tiirkiye, enerji talebi artisinda Cin’den sonra ikinci sirada yer almakta; ancak Tiirkiye’nin mevcut
enerji kaynaklari, bu enerji talebini karsilayamamaktadir. Tiirkiye dogal gazda %98, petrolde %92, kdmiirde ise %50
oraninda diga bagimlidir [7].

Giintimiizde ulagtirma maksadiyla kullanilan araglarin harcadiklar1 enerji miktar1 hesap edilirken; bir tonluk bir yiikiin,
bir mil taginmasi durumunda harcanan enerji miktart bir birim olarak kabul edilmektedir. Birim bagina harcanan enerji
miktar1; havayolu i¢in 30, karayolu i¢in dort, denizyolu i¢in 0.5 ve demiryolu igin 0.4 BTU! dur [8]. Diger bir ifade ile
havayolu ve karayolu tasitlarindaki tiikketim demiryolu ve denizyoluna gore ¢ok fazla olmaktadir. 100 tonluk bir yiikiin
Basel’den Rotterdam’a tasinmasinda (yaklagik 680 km) kamyon 1779 litre, nehir gemisi 911 litre, dizel lokomotif ise 770
litre yakat tiiketmektedir [9].

Maliyet, hiz, kalite, verimlilik, esneklik, giivenlik, konfor, yatirim maliyetlerinin diisiikligii, bakim ve onarim kolayligi
ile optimizasyon gibi faktorler, ulagtirmadan beklenen unsurlarin icerisinde sayilabilecekleri gibi; ¢evrenin korunmasi ve
siirdiiriilebilir kaynaklarin kullanilmas1 da, yine bu faktorler arasinda sayilmaktadir. Ulagtirmadan kaynaklanan
kirlenmeye baglh olarak atmosfer, litosfer ve hidrosferin korunmasi ile ulastirmada kullanilan enerji kaynaklarinin verimli
tiiketilmesi siirdiiriilebilirlik agisindan énemli bir yer tutmaktadir.

Cevreye salman temel kirleticilerden birisi olan CO» gazinin %41°1 elektrik tiretimi ve 1sitma, %23l ulasim, %20’si
endiistri, %6°s1 hane halki ve %10’u diger kullanim alanlarindan kaynaklanmaktadir [4]. Ulagima ait CO, saliniminin
%40’1 yikk tasimaciligina aittir [10]. Sadece soludugumuz hava igerisindeki CO, miktarinin yaklagik %23’iiniin
tasimaciliktan kaynaklandigi géz 6niine alindiginda, siirdiiriilebilirlik kavraminin ulastirma i¢in ne kadar 6nemli oldugu
da ortaya ¢ikmaktadir.

Harcanan birim enerji miktaria bagli olarak farkli tasimacilik tiirlerinin atmosfere saldiklar1 sera gazlari da farkli
miktarlarda olmaktadir. Atmosferi en ¢ok kirletenler, birim yiik esas alindiginda sirasiyla havayolu, karayolu, denizyolu
ve demiryolu araclaridir (Sekil 2).

! British Thermal Unit (Bir libre saf suyu atmosfer basincinda bir F? arttirmak igin gereken enerji)
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Sekil 2. Sektorlere Gore Toplam Kiiresel CO, Salinimi [11]

1885 yilinda Almanya’da Karl Benz tarafindan yapilan ilk arabadan itibaren giliniimiize kadar her yil karayolu
vasitalarinin sayisi artmistir [11]. Bu araglarin neredeyse tamaminin petrol tirevleri ile calistigi dikkate alindiginda,
kiiresel 1sinmanin nedenleri arasinda ulagtirmanin biiyiik bir pay1 oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Siirdiiriilebilir tasimaciligin
en dnemli unsurundan birisi tagimaciliktan kaynaklanan kirlenmenin kontrol altina alinmasidir.

Tiiketilen enerji miktariin azlig1 nedeniyle diger tasimacilik tiirleri igerisinde demiryolu toplam CO; saliniminin en diisiik
oldugu tiir olarak ortaya ¢ikmaktadir. Diinya’nin litosfer ve hidrosfer kirliligindeki pay1 diger tiirlere gore ¢cok daha azdir
[12].

Avrupa Komisyonu atmosferdeki CO, miktarini 1990°daki seviyenin %60’ma kadar diisiirmeyi amacladigini 2011°de
yayinladigi “Rekabetci ve Kaynak Etkin Ulasim Sistemine Dogru Tek Bir Avrupa Ulasim Alani1” isimli Beyaz Kitap’ta
ortaya koymustur. Karayollarindaki trafigin denizyolu, i¢ suyolu ve demiryoluna kaydirilmasi planlanmaktadir. 2050
yilina kadar 300 km’nin {izerindeki kara tasimaciliginin yarisimin diger tasimacilik sekillerine kaydirilmasi
amaglanmaktadir [13].

Boylece yiiklerin tek bir tiir ile tasinmasi yerine iki veya li¢ farkli tiir olarak planlanarak karayolu araglarinin 6zel
tasarlanmis trenlerde taginmasi suretiyle [14] hem kapidan-kapiya tagsima miimkiin olmakta, hem kullanilan enerjiden
tasarruf edilmekte, hem de CO; saliniminin azaltilmasi miimkiin olabilmektedir [10]. Bu tiir uygulamalar ayni zamanda
maliyetleri de asagiya ¢ekmekte ve zaman tasarrufu saglamaktadir [15].

Demiryolu yapimt i¢in gerekli olan arazi miktar1 karayolu i¢in gerekenden daha azdir. Genisligi 13,7 m. olan ¢ift hatli ve
elektrikli bir demiryolu hatt1 kapasite agisindan 37,5 m. genisliginde 6 seritli bir otoyola esdegerdir. Karayolu 2,7 kat
daha fazla arazi kullanimi gerektirmektedir [12].

Demiryolunun ilk yatirim maliyeti diigiiktiir. Kapasite agisindan demiryoluna esdeger bir km’lik otoyolun maliyeti
yaklasik 24 milyon dolar iken, ¢ift hatli, sinyalli, elektrikli bir km’lik demiryolunun maliyeti 4 milyon dolardir [16]. Bir
km otoyolun yapim maliyeti bir km demiryoluna gore diiz arazide 8 kat, orta engebeli arazide 5 kat daha pahaldir [17].

Diger tagima tiirlerine gore daha giivenlidir. Olumsuz hava kosullarindan en az etkilenen tasima tiirlidiir. Karayolu trafik
yiikiinii hafifletmektedir [ 18]. Kaza istatistiklerine gore; karayolu kazalarinda 6len yolcu sayist demiryollarindakinden 30
kat daha fazladir. Oliim riski bir milyar yolcu-km basina demiryolunda 17 iken karayolunda 140’tir. Yaralanma riski de
demiryolunda 41 iken karayolunda 8.500-10.000 arasinda degismektedir [17].

Karayolundaki giiriiltii siddeti 72- 92 desibel arasinda degigsmekte olup agir tasitlar i¢in bu deger 103 desibele kadar
cikmaktadir. Havayolunda 103-106 desibel arasindadir. Saatte 150 km hizla giden bir trenin giiriiltiisii 65-75 desibel
arasidadir. Japonya, Fransa ve Rusya'da kabul edilebilir giiriiltii standard1 40 ile 70 desibel arasinda degismektedir. insan
saglig1 agisindan 8 saatlik bir ¢aligma igin giiriiltii sinir1 en fazla 90 desibel olmasi gerekmektedir [12].

Ekonomisi gii¢lii olan hemen her iilke demiryolu tasimaciliinda da gelismistir. Demiryolu, yolcu ve yik
tasimaciligindaki katkilar1 ile bireyin yasam Kkalitesini ylikseltmekte, ekonomiyi desteklemekte, toplumsal refahi
yiikseltmekte ve isletmelerin rekabet avantajini arttirmaktadir. Dolayisiyla demiryoluna yatirnm yapmak, altyap: ve
kullanilan araglarda her tiirlii yeniligi takip etmek, her tiirlii rayl sistemleri desteklemek medeniyet yolunda bir
gerekliliktir.
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3. Demiryolu alt yapis1 ve kullanilan araclar

Demiryolu altyapist; demiryolu hatti, sivil miihendislik yapilar1 ve demiryolu tesislerinden olusmaktadir. Sivil
miihendislik yapilar1 igerisinde her tiirli tiinel, koprii, viyadiik, menfez, drenaj yapilari, dolgu, set, yarma, ses bariyerleri,
cit gibi yapilar mevcut iken, demiryolu tesisleri icerisinde garlar, istasyonlar ve kolaylik tesisleri ile elektrifikasyon,
sinyalizasyon ve haberlesme tesisleri bulunmaktadir [19].

Ray, travers, balast, baglant1 ekipmanlar1 ve makaslar list yapi elemanlarinin esas unsurlarini olusturmaktadir. Raylar hem
demiryolu araglarinin agirligini yiiklenirken hem de belirlenen giizergéh iginde yol almasina neden olmaktadir [20].

Balast, platforma gelecek yiiklerin daha genis bir alana dagilmasini saglamak, yol ¢ergevesinde elastik yatak olugturmak
ve yerinde tutmak, tren titresimlerinin biiyiik bir kismini absorbe etmek, yagmur suyu drenajimi saglamak, platformu
camurdan korumak, yolu ottan korumak, platformu dondan korumak, traversin toprakla iligkisini keserek ¢iirlimesini
onlemek, hattin kaymasini engellemek gibi gorevleri yerine getirmektedir [21].

Traversler ise uygun yiik iletimini ve dagilimim saglamak, ekartmani' korumak, raylarin montesini saglamak, yatay ve
diisey yonlerde yeterli mekanik dayanima sahip olmak, elektrikli hatlarda raylar arasinda elektrik yalitimini saglamak
gibi gorevleri yapmaktadirlar [22].

Elektrifikasyon sistemi elektrikli trenlerin ¢alisabilmesi icin gereklidir. Sinyalizasyon, demiryolu bdlgesinde tren olup
olmadigini algilayan elektriksel elemanlar sayesinde emniyetli trafik yonetimi igin gereken bir sistemdir. Makaslar
trenlerin yon degistirerek istenilen yere gitmesini saglamaktadir. Trafik kontrol merkezindeki faaliyetler anklagsman
tablosuna® gore yerine getirilmektedir.

GSM-R, (Global System for Mobile Communications—Railway) demiryolu haberlesme ve uygulamalar: i¢in kullanilan
uluslararas1 kablosuz haberlesme sistemidir. Avrupa Demiryolu Trafik Yonetimi’nin (ERTMS) alt sistemini
olusturmaktadir. GSM tabanli olup tren ve kontrol merkezi arasinda kullanilmaktadir. 500 km/sa hizlarda bile kesintisiz
haberlesme imkan1 saglamaktadir [23].

Demiryolu tarihi baslangicindan itibaren uzun siire buharli lokomotifler hizmet verdikten sonra yirminci yiizyilin
basindan itibaren dizel, gaz tiirbini, elektrikli ve daha sonra hibrit lokomotifler kullanilmaya baslanmistir. Dizel
lokomotifler ana hatlar iizerinde ortalama 0-80 km hizlar arasinda sefer yapabilirken, elektrikli lokomotifler 120 km hizla
sefer yapabilmektedir [24].

Elektrikli lokomotifler ¢ok daha az enerji gerektirmektedir. 100 tonluk bir yiikiin 1000 km tasinmasinda bir kamyonun
harcadig1 akaryakit maliyeti 4750 TL iken, dizel lokomotifin 2927 TL, elektrikli lokomotifin ise 680 TL’ye kadar
diismektedir [9].

Elektrikli lokomotiflerin avantajlari, daha diisiik yapim, bakim ve isletme masraflari, daha yiiksek gii¢, cabuk hizlanma,
daha yiiksek hiz, daha az ses kirliligi, yiiksek yerlerde daha az gii¢ kaybi, akaryakit fiyatlarindaki dalgalanmalardan
etkilenmeme, yeralt1 istasyonlarinda ¢aligabilme 6zelligi, daha az hava kirliligi olarak sayilabilmektedir [25].

Diger tagima tiirlerinde oldugu gibi demiryolunda da tasima araglari yiiklerin ¢esidine gore dizayn edilmislerdir.
Yiikleme/bosaltma maliyetleri ve zaman tasarrufu géz 6niinde bulundurularak kuru dokme yiikler® igin dizayn edilen
vagonlar ile s1vi dokme yiikler* i¢in dizayn edilmis sarnig tipi vagonlar birbirlerinden farklidir. Tahil {iriinlerinin tasinmasi
igin alttan bosaltma tertibati olan vagonlar iiretilmektedir [26].

Ustii agik vagonlar ile her tiirlii kuru dokme yiikler, sarnig tipi vagonlar ile her tiirlii siv1 yiikler, kapali vagonlar ile her
tirlii palet, paket, koli, torba gibi parca yiikler, konteyner vagonlar ile konteynerler tasinabildigi gibi platform tipi
vagonlar ile proje tagimalarina konu olan her tiirlii havaleli yiikler taginabilmektedir [27].

4. Demiryolu ulasiminin tarihsel gelisimi

Sanayi devriminin en &nemli gelismelerinden birisi buharli makinelerdir. James Watt’in 1769 yilinda ingiltere’de
patentini aldig1 iki zamanli buhar makineleri dokuma tezgahlarindan, degirmenlerden, trenlerden ve gemilere kadar her
alanda kullanilmaya baslanmistir. 1820’lerden Once yayginlasmaya baslayan yeni dokuma tezgdhlar elle ¢alisan
tezgahlara gore yedi kat daha hizli kumas dokuma kapasitesine erigmistir [28].

i1k kez kendi giiciiyle raylar iizerinde giden lokomotif 1804°te Ingiltere’de Richard Trevithick tarafindan yiiriitiilmiis, bu
arag bes maden ocagi vagonu icinde 70 kisiden olusan bir yiikii 9 mil boyunca g¢ekmistir. Madeni tekerleklerle
demiryolunun siirtinmesinin treni durduracagi, trenin ¢aligmayacagini savunanlar olmasina ragmen yolculuk
tamamlanmistir [29]. Trevithick caligmalarin1 gergek hayata doniistiirememis, bu konuda George Stephenson’un
calismalar1 genel kabul gormiistiir [30].

!'Iki ray arasindaki i¢ yiizeylerden dlgiilen aciklik, Diinya’da yaygin olarak kullanilan dl¢ii 1435 mm’dir.
2 Bir demiryolu bdlgesindeki kurulabilecek tiim giizergahlarin ayrintili bir sekilde gosterildigi tablo.

3 Demir cevheri, komiir, tahil, giibre gibi yiikler

4 Ham petrol, petrol tiirevleri, kimyasal sivilar, siv1 gida iiriinleri gibi yiikler
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Lokomotifin birkag mucidinden birisi olarak kabul edilen Ingiliz miihendis George Stephenson, ¢ocuklugunda komiir
madeni yakinlarinda bir bolgede yasamis, komiiriin yakinlardaki bir nehre kadar taginmasi igin tahta raylar iizerinde
atlarin ¢ektigi arabalardan yararlanildigina sahit olmustur. Daha sonralart kdmiir madeninde g¢aligmaya baslayan
Stephenson, komiir tasimak maksadiyla 30 ton kapasitesi olan Blutcher adli lokomotifi dizayn etmis ve bu makineden
toplam 16 adet yaparak komiir tasima faaliyetinde yeni bir ddnemi baglatmistir [31].

Stephenson’un gelistirdigi Locomotion No 1 adli lokomotif ve arkasindaki vagonlar ile Ingiltere’de 1825 yilinda Stockton
ve Darlington arasinda ilk ticari amaclh yolcu ve yiik tasimaciligi gerceklesmistir. 15 km boyunca 2 saat devam eden
yolculuk siiresince 80 tonluk kémiir taginmis ve saatte 40 km hiza erisilmistir [24]. Bu gelisme ile Diinya’da demiryolu
cag1 baglamistir [32].

Ardindan 1830’da yine Stephenson tarafindan insa edilen Liverpool ve Manchester arasindaki demiryolunda yine
Stephenson tarafindan gelistirilen Rocket adli lokomotif ile ilk sehirlerarasi (40 km) demiryolu tagimacilig1 yapilmistir
[33]. Rocket lokomotifi 50 km/sa hiza erigmis iken daha sonralar1 1854’te 100 km/sa ve 20. ylizyilin baglarinda 200 km/
sa hizlara erisilmistir [34].

Demiryolu Diinya’ya biiyiik bir hiz getirmistir. Ingiltere’de 1600°1ii yillarda baslayan parali yollarda atl arabalarin giinde
ortalama 100 km mesafe kat ettikleri diisiiniildiigiinde demiryolu ile bu mesafe bir veya iki saat gibi zaman dilimi
igerisinde gecilmeye baslanmistir [35]. Bu parali yollarda yapilan yiik tagimalari igin 6denen iicret kanal tagimalarina gore
yirmi kat daha fazla olmustur. Demiryolu, hem ucuz olmasina ragmen oldukga yavas olan kanal tagimalarina alternatif
olmus, hem de maliyet bakimindan atli arabalara iistiinliikk saglamistir [36].

Ingiltere’de baslayan demiryolu ¢ag1 daha sonra sirasiyla Fransa’da (1832), Almanya’da (1835), Belgika’da (1836) devam
etmis, birkac¢ yil iginde Hollanda, Avusturya, Rusya ve Italya’da yayilmaya baglamistir. Ik uluslararasi demiryolu hatti
ise 1843 yilinda Belgika’nin Liege ile Almanya’nin Kdln sehirleri arasinda hizmete agilmistir [32].

1830’larin bagindan itibaren Amerika Birlesik Devletleri Baltimore-Ohio arasindaki hattin ilk etabini hizmete sokmus,
daha sonralar1 Kanada, Sili, Peru, Brezilya ve Arjantin’de de demiryolu tagimaciliginin adimlart atilmistir. Diinya
genelinde 1840’larda 5.000 mil olan demiryolu uzunlugu 1900’lerin baginda 500.000 mile ulagsmistir [37].

Sehir i¢i yolcu tasimaciliginda ilk metro 1863°te Londra’da kurulmus, 1900 yilinda Paris metrosu agilmistir. 1868 yilinda
sokak tizerinden gegen hava hatlariyla agilan New York Metrosu 1904 yilinda yeralti hatlarina doniistiiriilmiistiir [38].

1869°da Amerika’da New York-San Francisco demiryolu hatt1 acilmig, bu sayede alt1 ay siiren yolculuk bir haftaya
diissmiistir. 1886’da Vancuver-Toronto arasinda Trans Kanada Hatti, 1904’de Moskova-Vladivostok arasinda 9500
km’lik Trans Sibirya Hatt1 agilmistir [32].

Demiryollar1 bazi tilkeler tarafindan askeri giivenlik konularinda temel strateji alanlarini olugturmustur. Binlerce askerin
kisa bir siirede bir cepheden baska bir cepheye sevk edilmeleri demiryolu ile miimkiin hale gelmistir. Birinci ve Ikinci
Diinya Savaglari’nda demiryollar1 askeri anlamda ¢ok biiyiik rol oynamistir [39].

IIk hizli tren seferleri 1964 yilinda Tokyo-Osaka arasinda hizmete agilmis, Tokaido Shinkansen treni saatte 210 km hiza
erismistir. Fransa ve Almanya bu gelismeyi takip eden iilkeler olmuslardir. Zamanla yiiksek hizli tren kullanan iilkelerin
sayisi artmis, aralarinda Tirkiye’nin de bulundugu 11 iilke bu teknolojiyi kullanmaya baslamistir [40]. Bu trenler
igerisinde en hizli olanlar Fransiz TGV POS, Alman ICE3 ve Japon Shinkansen maksimum 320 km/saat ticari hiza kadar
cikabilmektedirler. Diinya genelinde toplam yaklasik 50.00 km’lik hizli tren aginin 36.000 km’si Asya Kitasi’nda, 11.000
km’si Avrupa Kitasi’nda bulunmakta olup mevcut agm % 60°in1 Cin olusturmaktadir [34].

Bat1 Avrupa’da 1970’lerde, Orta ve Dogu Avrupa’da son 15 yilda zirveye ¢ikan karayolu tasimaciliginin hizli bir sekilde
genislemesi bircok demiryolu sirketinin finansal problemler yasamasi anlamina gelmistir. Bu endiseler bir¢ok iilkeyi
demiryolu sektorlerini yenilemeye yoneltmistir. AB, demiryolu sektdriindeki bu yavaglamaya ¢éziim bulabilmek icin
sektorde serbestlestirme faaliyetlerini baslatmistir [41]. Icerisinde demiryolu politikalarmi da barmdiran AB ulastirma
politikalarmin hukuki temelleri Avrupa Komisyonu tarafindan 1992, 1996, 2001 ve 2011 yillarinda hazirlanan Beyaz
Kitap’lara dayanmaktadir [42].

Uygulamaya konulan reformlar ile birlikte sektdr ici rekabet gelismis, yeni katilanlarin pazar igerisindeki pay1 Isvec’te
%35, Romanya’da %25, Polonya’da %23, Almanya’da %21, Italya ve Fransa’da %12 artmistir. Yolcu tagimaciliginda da
rekabetin gelisecegine dair isaretler goriilmektedir [43].

Diinya’da en genis demiryolu agina sahip ilk 10 tilke i¢inde ABD 293 bin km ile birinci sirada olup ardindan 191 bin km
ile Cin, 87 bin km ile Rusya, 77 bin km ile Kanada, 68 bin km ile Hindistan, 43 bin km Almanya, 37 bin km ile
Avusturalya, 37 bin km ile Arjantin, 30 bin km ile Fransa, 28 bin km ile Brezilya ve 27 bin km ile Japonya gelmektedir.
Tiirkiye ise 12 bin km ile 20. siraya yiikselmistir [38].

Demiryolu alt yapisinin gelistirilmesi ¢abalar1 yaninda iilkelerin rayli ulasim araglarinin iiretimi konusunda rekabeti de
artmistir. Giivenlik ve emniyet konusunda yiiksek teknoloji gerektiren bu araglarin iiretimi yiiksek maliyetli ar-ge
caligmalar gerektirmektedir. Ticari rekabet sirketlerin birlesmesini zorunlu hale getirmistir. Diinyadaki en biiyiik rayl
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ulasim arag treticilerinin 2017 yilindaki geliri 40 milyar Euro civarindadir. Bu gelir Diinya’daki sektor gelirinin %
70’inden daha fazladir [38]. Sekil 3’te Diinya’daki en biiyiik demiryolu arag lireticileri verilmistir.
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Sekil 3. Diinya’da En Biiytik 10 Rayli Arag tireticisi (Milyar Euro) [38]

5. Tiirkiye’de demiryolu ulasimi alanindaki gelismeler

Yapimina 1851 yilinda Ingilizler tarafindan baslanan ve 1856’da tamamlanan 211 km’lik Kahire-Iskenderiye Hatt1
Qsmanh topraklarindaki ilk demi.ryolu olmus, hemen sonyasmda 1856°da insasina baslanan Cernovoda-Ko6stence Hatti,
Izmir-Aydm Hatti ve daha sonra Izmir-Kasaba Hatt1 yine Ingilizler tarafindan tamamlanmistir [44].

II. Abdiilhamit doneminde Anadolu demiryollar1 (1888), Bagdat demiryolu (1889), Yafa-Kudiis demiryolu (1889),
Selanik-Manastir demiryolu (1890), Beyrut-Sam demiryolu (1890), Selanik-istanbul demiryolu (1892) imtiyaz hakki
Ingiliz, Fransiz ve Almanlar’a verilerek Rumeli, Anadolu ve Arap topraklarinda demiryolu faaliyetleri devam etmistir
[44]. Sekil 4’te Osmanli Dénemi’ne ait demiryolu ag1 verilmistir.
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Sekil 4. Osmanl Topraklarinda Demiryolu Ag1 [37]

1856-1922 yillar1 arasinda Osmanli smirlart iginde yapilan hatlar asagida belirtilmis, bu hatlardan 4559 kilometresi
Kurtulus Savagi’ndan sonra ulusal smirlar igerisinde kalmustir [45];

® Rumeli Demiryollart 2383 km

e Anadolu-Bagdat Demiryolu 2424 km
o [zmir-Kasaba ve uzantisi 695 km

o [zmir-Aydin ve subeleri 610 km

o Sam-Hama ve uzantist 498 km
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e Yafa-Kudiis 86 km
e Bursa-Mudanya 42 km
e Ankara-Yahgihan 80 km olmak iizere toplam 8.619 km

Yabanci sermaye ve yabanci teknoloji ile yapilacak hatlar i¢in 99 yila varan igletme hakki, 50 y1l siireyle her yil sirket
sermayesinin %6’s1 kadar bir kar garantisi, hattin ¢gevresinde bulunan devlete ait tiim komiir madenleri, ormanlar ve tas
ocaklarinin sirket tarafindan isletilmesi haklart verilmistir [37].

Almanlar ile yapilan antlagmaya gore [17];

“Giizergadh iizerindeki devlete ait topraklarin miilkiyeti bedelsiz olarak verilecek, bina yapilacak topraklara kira
odenmeyecek, kum, ¢akil ve tag ocaklart bedelsiz kullanilacak, keresteler devietin ormanlarindan kesilecek,
demiryolu hattinin ge¢tigi arazinin her iki tarafindaki 20 km genisligindeki sahada her tiirlii yeraltt maden arama
calismalart yapilabilecek, arkeolojik kazi ¢calismalart yapilarak eserler yurt disina ¢ikarilabilecektir.”

Avrupal1 Devletler tarafindan somiirge devletlerde yapilan demiryollart hammadde kaynagindan limanlara kadar tek hat
seklinde birbirlerinden bagimsiz yapida insa edilmek suretiyle sadece Avrupa’nin ihtiyaclariin kargilanmas1 amaglanarak
yapilmistir [46]. Bu baglantilarin kurulmamasina 6zellikle 6zen gosteren yabanci sirketler sadece liman ve arkasindaki
arka alan1 Diinya pazarlar1 agisindan kullanigh kilacak bir plani amaglamislardir. Cumhuriyetin ilk yillarinda yapilan
hatlar yabanci sirketler tarafindan insa edilmis birbirinden bagimsiz parcali yapidaki bu hatlar1 biitiinsel bir ag haline
doniistiirmeyi bagarmigtir [45].

1928’de Anadolu Demiryolu Sirketi ve Haydarpasa Limani, 1931°de Mersin-Adana Hatti, Bursa-Mudanya Hatti, 1934’de
Izmir-Kasaba Hatt1 ve uzantilari, 1935’te Rumeli demiryollar1 satin alinmigtir. Bdylece yabancilara ait 4060 kilometre
demiryolunun devlete gegisi tamamlanmigtir [45].

1957 yilinda Ankara Genglik Parki’nda saatte 20 km siiratle igleyen 35 ton yiik kapasiteli iki kii¢iik buharli lokomotif
Mehmetgik ve Efe Eskisehir Cer Atdlyesi’nde iretilen ilk lokomotiflerdir. Daha sonra Karakurt ve Bozkurt lokomotifleri
demiryolu hatlarinda ¢alisan ilk yerli lokomotifler olmuslardir [18].

2003-2009 yillari arastnda TCDD nin bagl ortakligi olan TULOMSAS ta General Motor (GM) lisanst ve %51 yerlilik
orantyla toplam 89 adet dizel ana hat lokomotifi imal edilmistir ve hizmete alinmistir [47].

2006 yilinda Tiirkiye’de heniiz teknolojisi bulunmayan her tiirlii elektrikli rayli tasimacilik vasitalarmin tiretimi igin
Hyundai-ROTEM Sirketi (Giiney Kore) ve TCDD ortaklig1 ile Hyundai-EUROTEM sirketi kurulmustur. Kurulustan
itibaren TULOMSAS’ta Hyundai ROTEM lisans1 ile 80 adet elektrikli lokomotif iiretilmistir [47].

2007 yilindan itibaren KARDEMIRde uluslararasi standartlarda 72 m. uzunlugunda tek parga halinde ray iiretimine ve
2019 yilindan itibaren yine KARDEMIRde daha nce ithal edilen vagon tekerlerinin iiretimine baslanmistir [47].

Diinya’daki gelismeleri takip etmek, yeni ihtiyaclar tespit ederek AR-GE projeleri gelistirmek, yeni ¢oziimler saglamak
ve mevcut sistemleri iyilestirmek amaciyla 2010 yilinda TCDD biinyesinde Demiryolu Arastirma ve Teknoloji Merkezi
(DATEM) kurulmustur [42].

2011 yilinda VOESTALPINE, KARDEMIR ve TCDD ortak girisimiyle VADEMSAS adi altinda kurulan sirket ile
birlikte Cankir1’da kurulan fabrikada ihtiya¢ duyulan her tiirlii demiryolu makasi iiretimi yapilmaya baglanmistir. Diinya
standartlarinda yapilan bu iiretim ile ihracat yapilmasi da miimkiin olmustur [47].

2013 tarihinde “Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkindaki Kanun” ile TCDD demiryolu altyap:
isletmecisi olarak yapilandirilmis, yiik ve yolcu tagimaciligi yapmak amaciyla demiryolu tren isletmecisi gorevini yerine
getirmek tizere TCDD Tasimacilik A.S kurulmugtur. Bu kanun ile 6zel sektdriin demiryolu altyapr isletmeciligi ile tren
isletmeciligi yapmasinin yolu agilmistir [48], [42].

Bu kanuna gore hazirlanan yonetmelikler 2015 yilindan itibaren yiiriirliige girmeye baglamistir. Demiryolu araglari tip
onay yonetmeliginin amaci tescili zorunlu demiryolu araglarina tip onayi verilmesine iligkin usul ve esaslari belirlemektir
[49]. Isletilecek demiryolu araglarmin tescil ve sicil islemlerine iliskin usul ve esaslar hazirlanan ilgili yonetmelige gére
uygulanacaktir [50].

Demiryolu isletmeciligi yetkilendirme yonetmeliginin amaci, her tiirli tasimacilik faaliyetlerinde diizenin
saglanmasi; demiryolu altyapi isletmecileri, demiryolu tren isletmecileri ile demiryolu tagimaciligi alaninda faaliyette
bulunanlarin yetkilendirilmesi ve denetlenmesi ile ilgili usul ve esaslart diizenlemektir. Bu yonetmelige gore isletmeler
yapacaklari faaliyetlere uygun olan yetki belgelerini Bakanliktan almak zorundadirlar [51].

Demiryolu emniyet yonetmeliginin amaci; demiryolu iizerindeki emniyetin yonetimi, diizenlenmesi ve denetlenmesi
konularinda ortak ilkelerin tanimlanmasi, tagima isletmecilerine emniyet sertifikasi verilmesidir [52].

Altyapi erisim ve kapasite tahsis yonetmeliginin amaci; serbest, adil, seffaf ve siirdiiriilebilir bir rekabet ortaminda ulusal
demiryolu altyapi agina erisimin saglanmasi amaciyla uygulanacak usul ve esaslari1 diizenlemektir [53].
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flgili yonetmeliklerin hazirlanmasindan sonra 2017 tarihinde OMSAN Lojistik, TCDD Tasimacilik A.S. ile isbirligi
yaparak Tiirkiye’nin 161 yillik demiryolu ulagimui tarihinde 6zel sektoriin ilk tren isletmecisi olmustur [54]. Yine ayni
yilda TUPRAS’n bagh kurulusu Korfez Ulagtirma Sirketi de 6zel sektor tren isletmecisi olarak sivi yiik tagimast yapmaya
baglamustir [54].

2017 yilinda Bagbakanlik tarafindan yaymlanan 22 sayili rayli sistemlerde yerli tiriin kullanilmasi konulu genelge ile rayl
sistemlerde en az %51 yerli tiriin kullanilmasi devlet politikast haline getirilmistir [38].

Giintimiizde Tiirkiye'de yiik tasimaciligimin %35,5’1 ve yolcu tagimaciliginin %2,1°1 demiryollari tarafindan yapilmakta,
karayollar1 ise yiik tasimaciliginin %92,9 ve yolcu tagimaciliginin %96'sim iistlenmektedir. Cevher, komiir, konteyner ve
uluslararasi tagimalar toplam tagimanin %78’ini olugturmaktadir [55].

Giliniimiiz itibariyla Tiirkiye’de mevcut demiryolu agi Tablo 1’de ve mevcut agin elektrikli ve sinyalli sistemlere
doniistiiriilmesi konusundaki son yillardaki gelisimi Sekil 5°te verilmistir [55]:

Tablo 1. Mevcut Demiryolu Uzunlugu [55]

Ana Hat Uzunlugu 11.527 km
Yiiksek Hizli Tren Hatti 1.213 km
Toplam 12.740 km
Elektrikli 5.467 km (%43)
Sinyalli 5.746 km (%45)
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Sekil 5. Tiirkiye Demiryolu Agi’nda Elektrikli ve Sinyalli Hatlar [38]

Tiirkiye’de bin km?‘de 13 km demiryolu mevcut iken, AB’de 49 km, Ispanya’da 32 km, Japonya’da 51 km, Italya’da 56
km, Avusturya’da 66, ingiltere’de 67 ve Almanya’da 108 km demiryolu bulunmaktadir. Niifusun bir yil igerisinde
demiryolu ile seyahat siklig1 Tiirkiye’de 2,3 iken, AB’de 19, Ispanya’da 12.8, Japonya’da 193,7, italya’da 14,
Avusturya’da 29,9, Ingiltere’de 26,6 ve Almanya’da 34,1°dir [42].

TCDD 2023 hedefleri [47], [56];
o Demiryolu aginin 25.000 km’ye ¢ikarilmasi,

e Tiim ulastirma tiirleri igerisindeki demiryolu yiik tasimaciligi paymin % 15, yolcu tasimaciligi payinin ise
% 10°a ¢tkarilmast,

o Hizli ve yiiksek hizli demiryolu projelerinin hayata gegirilmesi,

e Mevcut yollarin, arag filosunun, gar ve istasyonlarin modernizasyonu,
o Demiryolu aginin tiretim merkezleri ve limanlara baglanmast,

o Ozel sektorle birlikte ileri demiryolu sanayinin gelistirilmesi,

o Ozellikle ihracatta biiyiik imkdn saglamasi beklenen lojistik merkezlerle iilkemizin bolgesinde onemli bir
lojistik iis haline getirilmesi,

e  Uzak Asya’dan Bati Avrupa’ya uzanacak olan Modern Demir Ipekyolu’nun hayata gegirilerek iki kita
arasinda kesintisiz demiryolu koridoru olusturulmast,

o Yerli demiryolu endiistrisinin gelistirilmesi,
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o Lojistik performans endeksinde 160 iilke arasinda 34. sirada yer alan Tiirkiye nin ilk 15 iilke arasina
girmesi.

Tiirkiye’nin uluslararasi tasimalarda Avrupa ve Asya arasinda transit {ilke olmasi dolayisiyla gelismis bir demiryolu ag1,
gelismis isletim imkanlar1 ve araglari ile transit ticaret hacmini arttirmasi hedeflenmektedir. Demiryollart agisindan
Tiirkiye’yi etkileyen uluslararasi ulagtirma koridorlari asagida verilmistir [42].

1. Bir Kusak Bir Yol Projesi — Orta Koridor

2. EIT Koridorlar (Ekonomik Isbirligi Teskilati)

3. TER (Trans Europe Railway) Projesi

4. TAR (Trans Asian Railway- Unescap) Projesi

5. TEN-T (Trans Europe Network-Transportation)

6. PAN-Avrupa Ulagtirma Agt

7. TRACECA (Avrupa Kafkasya Asya Ulasim Koridoru)

8. Lapis Lazuli Transit Tasima Koridoru'

6. Sonug

Siirdiiriilebilirlik kavrami igerisinde siirdiiriilebilir kalkinma, mevcut kaynaklarin gelecek kusaklara da birakilacak sekilde
verimli kullanilmasi ve ¢evrenin korunmasi yer almaktadir. Kavramin bir diger 6zelligi, tiim insanlarin ihtiyaglarinin
kargilanmasini hedefleyen esitlik prensibini de igermesidir.

Tarih boyunca komiir, petrol ve dogal gazdan olusan fosil kaynaklar insan hayatinin bir pargast olmus, giiniimiizde ise
kullanilan toplam enerjinin %85’ini olusturmaktadir. Bu kaynaklar yenilenemez kaynaklar olup bir giin tamamen
tiikenecektir. Kaynaklarin kullanimi konusunda etkinlik ve verimlilik faktdrleri dikkate alinarak gelecekte tiikkenecekleri
bilinciyle hareket edilmelidir.

1970’1i yillarin basinda ortaya ¢ikan petrol krizi, petroliin insan hayatinda ne kadar énemli bir yer tuttugunu ortaya
koymustur. Ozellikle petrol ile ¢alisan ulasim araglarmin toplam petrol tiiketimi icerisinde yaklasik %60°lik bir pay
olusturdugu g6z oniinde bulunduruldugunda ulasim konusunda daha az enerji harcayan ve alternatif enerji ile ¢aligan
araglar giindeme gelmeye baglamistir.

Yenilmez enerji kaynaklarinin verimli kullanilmasi, yenilenebilir enerji kaynaklarmin iretim imkanlarinin arttirilmast
gibi hedeflerin yaninda ¢evre kirliligi de siirdiirtilebilirlik agisindan biiyiik 6nem tagimaktadir. Ulastirma sektorii daha az
enerji kullanmak ve teknolojik imkanlar1 kullanmak suretiyle ¢evreyi daha az kirleten sektor olmayr hedeflemektedir.
Sektor icerisinde en az enerji tiiketen ve en az ¢evreyi kirleten tasima tiirleri digerlerine gére daha fazla 6ne ¢ikmakta ve
buna bagl olarak demiryolu ve denizyolu tasimaciligina agirlik verilmektedir.

Demiryollar1 kullanilmaya baslandig: tarihten itibaren toplumlarmn birbirleri ile etkilesimi arttirarak onceleri bolgesel,
sonralari kiiresel anlamda ekonomik, sosyal, kiiltiirel gelisimi saglamaya devam etmektedir. Demiryolu sayesinde {iretim
icin gereken temel enerji kaynaklar1 ve hammadde daha az maliyet ile tedarik edilebilmekte, {iretim sonrasinda mamul
iiriinlerin daha kisa zaman igerisinde ve diisiik maliyetle dagitimini da saglanabilmektedir.

Yillarca yolcu ve yiik tagimada insanogluna hizmet veren demiryollar1 yirminci yiizyilin sonlarindan itibaren degisen
ulagtirma modellerine gore daha fazla verimlilik saglayacagi entegrasyonlar kurarak intermodal ve kombine tagima olarak
adlandirilan tiirler ile daha da biiyiikk kolayliklar sunmaktadir. Bu tiirler sayesinde ulastirmadan kaynaklanan hava
kirliliginin azaltilmas1 miimkiin olabilmektedir.

Geligen teknoloji konvansiyonel hatlarda yolcu tasgimanin 6tesinde hizli demiryolu hatlarinda konforlu yolcu tasima
imkan1 vermektedir. Hem hatlarin yapimi hem de ¢eken araglarin iiretimi ve isletimi ancak yiiksek teknoloji sayesinde
olmaktadir. Yiiksek teknolojiye sahip iiretme yetenegine ulasamayan iilkeler ancak yiliksek meblaglar 6demek suretiyle
bu gelismis ulagim imkanindan yararlanabilmektedir.

Avrupa ve Asya arasinda demiryolu tagimaciligimi gelistirmek iizere hayata gegirilmeye c¢alisilan projeler Tiirkiye
acisindan 6nem arz etmektedir. Bulundugu cografya itibariyla Tiirkiye’nin hem hammadde hem de mamul {iriinlerin
taginmasinda koprii iilke olma ¢abalari ancak gelismis bir demiryolu sistemi sayesinde olabilecektir. Bu sistem igerisinde
lojistik merkezler etkin bir sekilde kullanilabilecek ve lojistik sektoriiniin daha da gelismesi saglanacaktir.

Karadeniz, Akdeniz, Ege Denizi’nde kiiresel anlamda hizmet veren biiyiik limanlarin ingasi ve mevcut olanlarin
kapasitelerinin gelistirilmesi ile bu limanlarin demiryolu agma entegrasyonunun saglanmasi gerekmektedir. Marmara
Denizi’ndeki pargali limancilik faaliyetleri yerine uluslararasi arenada rekabet edebilecek biiyiik limanlarin ingas1 ve bu

! Lapis Lazuli genellikle koyu mavi ve lacivert renkli degerli bir tagtir. En degerli olanlar1 Afganistan’da bulunmaktadir.
Adini bu tagtan alan uluslararasi transit koridoru Afganistan ile Tiirkiye arasinda 2018 yilinda agilmistir.
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limanlarin hinterland baglantilarin1 demiryolu ag1 tizerinden kurabilecegi biitiinlesik bir demiryolu master planina ihtiyag
duyulmaktadir.
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