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OZET

Ulkemiz meveut jeopolitik konumu sayesinde kitalar arasi tasimacilik ve lojistik faaliyetlerinde ¢ok énemli
bir iis konumuna gelebilecek durumdayken, altyap: yetersizlikleri ve meveut imkanlarda iyilestirilmelere
gidilememesi gibi nedenlerle mevcut ulastirma modlarindan yararlanamaz durumdadir. Diinyanin son
derece 6nem verdigi ulastirma modlarinin entegrasyonu konusunda, tilkemizin elindeki mevcut kaynaklar:
kullanamaz durumda olusunun sebebi, denizyolu ve demiryolu sektorlerindeki tekellesme ve gerekli devlet
desteginden yoksun kalmasi olarak agiklanabilir. Enerji minimizasyonu ve ¢evresel duyarlilik
perspektiflerinden bakildiginda, diinyadaki yiikselen trendin denizyolu — demiryolu tagimacihg tzerine
odaklandigy goriilmektedir. Gerekli iyilestirme faaliyetleriyle, hiz sorununun ortadan kaldirilmas saglanarak
minimum maliyetle maksimum faydanin saglanabilmesi ancak denizyolu ve demiryolu ulastirma
sistemlerinin entegrasyonuyla miimkin olacaktir.  Bu calisma kapsaminda, konu modlar arasinda
entegrasyonun saglanabilmesi i¢in ilkemizin oncelikli olarak atmas gereken adimlar tartigilmakta ve siirecin
tamamlanmasinin iilkemize saglayacag avantajlardan bahsedilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Ulastirma, Denizyolu, Demiryolu, Entegrasyon

THE EFFECT OF ASYMETRIC INFORMATION ON MARKETS AND THE EXAMPLE OF
FINANCIAL SECTOR
ABSTRACT

By the courtesy of its geopolitical location, Turkey, could have been a very important base for international
transportation and logistics activities. Unfortunately, because of infrastructure deficiencies and insufficiency
of existing capability for upgrading, Turkey cannot benefit from its current transportation system. It is
possible to say that the reasons of disability in utilizing existing resources of our country for the
transportation modes integration, which is highly important in the world, are monopolization and lack of
state support. From the perspectives of energy minimization and environmental awareness, the rising trend
in the world has focused onsea-rail transport. With the necessary improvement activities, ensuring the
elimination of the speed problem, providing maximum benefit at minimum cost would be possible by only
integration of sea and rail transport systems. In this study, it is discussed and referred that the priority steps to
be taken by our country for ensuring the integration between subject modes and our country’s advantages
achieved by the completion of the process.
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1. GIRIS

Multimodal tagimacilikta denizyolu — demiryolu entegrasyonun saglanmas, giintimiizde tim diinya
iilkelerinin ulagtirma politikalar: igerisinde énemli bir yere sahip konumdadir. Tirkiye gibi, kitalarin
birlesim noktasinda olan bir iilkenin ulagtirma sektoriinden bu derece az yararlanabiliyor olmas: ve
ulagtirma yapisinimn neredeyse timiinii karayolu tizerine kurmast kabul edilebilir bir durum degildir.
Ozellikle diinyada “siirdiirilebilir ulagtirma politikalar” ve “¢evre odakli ulagtirma” gibi konularin
giindemde oldugu giinimiizde, demiryolu ulastirmasi, basta AB iilkeleri olmak tizere tiim diinyada
oncelikli tagima sekli olarak 6ne ctkmaktadir.

Bir yiik i¢in ulagtirma sekline karar verilirken g6z éniinde bulundurulan oncelikler ekonomi, hiz ve
givenlik olarak kargimiza ¢ikmaktadir. Bunlari ¢evreye duyarli ulagim sistemlerinin tercih edilmesi ve
dolayh olarak ulasgim esnasinda tiketilen enerjinin minimum seviyelerde olmasi ve tesisleri ile bakim
onarim maliyetlerinin disitk olmast gibi etmenler takip etmektedir. Bu etmenlerin tiimii goz oniine
alindiginda, ¢oklu tagimacilik yapan bir lojistik firmasiin denizyolu — demiryolu entegrasyonuna
oncelik vermesi son derece dogal olacaktir. Fakat her iki ulagtirma modundaki meveut altyap:
yetersizlikleri ve yatiim eksiklikleri nedeniyle tasima kombinasyonlarinda kullanim oranlari olduk¢a

diisiiktiir.

Bu ¢aligmanin amacy, denizyolu ile demiryolu entegrasyonunun saglanmas: i¢in 6ncelikle her iki
ulagtirma modundaki mevcut eksikliklerin incelenmesi ve sonrasinda entegrasyon igin atilacak gerekli
adimlarin belirlenmesidir.

2. TURKIYE'DE ULASTIRMA VE LOJiSTIiGIN GENEL DURUMU

Ulastirma sektord, hizmet sektorleri igerisinde ekonomik kalkinma bakimindan en énemli yere sahip
sektorlerden biridir. Fakat tilkemizde ulagtirma sektorii bagh bagina bir sektér olarak nitelendirilmekten
ziyade, “Ulagtirma ve Haberlesme” sektorii olarak adlandinlmakta ve bu sekilde degerlendirilmektedir.
Oysa ki jeopolitik konumu bu derece énemli olan bir tlkede, ulagtirma sekt6riine hak ettigi degerin
verilmesi iilke ekonomisi agisindan elzemdir. Ciinki ulagtirma sektort, bagh bagma bir ekonomik
sektor olmasimn yant sira, sanayi, ticaret ve turizm gibi bir¢ok énemli sektoriin de gelisimine etki
etmektedir. MUISAD verilerine gdre 2010 yilinda en hizl biiyiiyen sektérler igerisinde ulagtirma ve
haberlesme sektorleri %10, ile 6. sirada yer almistir (MUSIAD, 2012: 39).

Tirkiye’de GSMH'nin %60'1 askin bir kismini olusturan hizmet sektori; ozellikle ulagtirma, ticaret ve
ingaat alt sektdrleriyle iilke biiyiimesine dnemli katkilar saglamaktadir (MUSIAD, 2012: 12). GSYIH,
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tretim yoniinden incelendiginde, gerek hizmetler sektoriiniin, gerek sanayi sektériniin giiglii seyri
dikkat cekmektedir. Bu cercevede, ozellikle hizmetler sektorii alt kalemlerinden ulagtirma-haberlesme
sektérlerinin bityiimeye yaptig yiiksek katkilar 6ne cikmaktadir (TCMB, 2012: 37).

Ulastirma sektoriinin gelismesinde Tirkiye'nin éniindeki en 6nemli sorunlardan biri siiphesiz ki,
altyapr yetersizligidir. Denizyolu, demiryolu, karayolu ve havayolu ulagtirma sistemlerindeki altyap:
eksiklikleri, 6zel sektériin ulastirmaya yatiim yapmasini zorlagtirmaktadir. ileriki boliimlerde islenecegi
iizere, ozellikle demiryolu tagimaciliginda, tekellesme ya da altyap yetersizlikleri nedeniyle kombine
tasimacilik faaliyetlerinde demiryolunu kullanmaktan imtina eden ozel sektor konu tagimacihigm
gelisimi 6niindeki en 6nemli sorundur. Artan yol ve demiryolu yatinmlari, 2009 biitgesinde ulastirma
hizmetlerinin toplam hizmetlere oraninin %4,7’den %6,7’ye yiikselmesini miimkin kilmgtir. Ulagim
yatirimlari, 6zel sektor yatimlarnin tetiklenmesi ve iilkenin gelecegi agisindan olduk¢a énemlidir
(MUSIAD, 2012: 57). Altyap: sorunlari giderildikten sonra, 6zel sektériin yatirim konusunda tegvik
edilmesi ulagtirma sektoriindeki gelisimi sahlandiracaktir. 2010°un genelinde 6zel sektér yatirmlar
9%33,5lik artisla rekor dizeyde yiikselis kaydetmistir ve arz acisindan biiyimeye en biiyiik katkiy: %2,7
ile imalat sanayiinden sonra %1,9 ile ulastirma sektérii yapmustir (MUSIAD, 2012: 30). Tiirkiye
ekonomisi agisindan énemi yadsinamaz konumda olan ulagtirma sektorinin gerekli yatirmmlar
yapilarak Avrupa tagimacihgma da agilmasi, ekonomi agisindan ilkeye 6nemli yabanci para girisi
saglayacak ve ulagtirma sektériiniin iilke kalkinmasinda tist basamaklarda yer almasini saglayacaktir. Bu
amaca yonelik olarak 2010 yilinda butceden ayrilan 1 milyar 793 milyon TL tutarindaki 6denek, 2011
yilinda 6 milyar 524,8 milyon TL'ye ¢ikarilmugtir. Bu da 2011 yilt igin konu 6denegin %264 oraninda
arttirildigi anlamina gelmektedir (Saatcioglu, 2011: 189).

Tirkiye'nin ulagtirmada gerekli yatrimlart yapmasinda kendi kaynaklari yeterli olamamaktadir. Bu
nedenle konu sikintilarin agilabilmesi amaciyla yurtdist mengeyli yatirimlar 6nem arz etmektedir. Uzun
vadeli kredi alimlar1 sonrasinda tamamlanacak eksikliklerle daha verimli kullanilabilen tagima modlari
olugturulmas: iilke kalkinmasi agisindan son derece 6nemlidir. “Dogrudan Uluslararas: Yatirim
Girislerinin Dagilimi’na bakildiginda, ulastirma, depolama ve haberlesme sektorlerinin 2010 yihnda
204 milyon dolar ile hizmet sektorii icerisinde 3. sirada yer aldigi gorilmektedir (MUSIAD, 2012:
109).

2009 yilinda diinyada 6 trilyon dolarlik bir pazar olusturan lojistik sektoriiniin 2015 yihinda 10 — 12
trilyon dolarlik bir hacme ulagabilecegi tahmin edilmektedir. Tiirkiye'de ise 2008 yilnda 60 milyar
dolarhk pazari olan sektérin, 2015 yilinda 120 — 150 milyar dolara ulasacag tahmin edilmektedir
(TMMOB, 2008: 3).
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AB genelinde yaklagik 10 milyon insanin ¢alismakta oldugu tasgimacilik sektériinde modlar arasi dengeli
paylasim AB'nin 6ncelikleri arasindadir. Bu ¢ercevede, AB tarafindan 2007 ile 2013 yillari arasinda
desteklenmesi planlanan tagimacilik projelerinin modlara gére dagihimi; havayolu %1, denizyolu %2,
sehir i¢i ulagim %10, demiryolu %30, karayolu %33 olarak verilmistir. Belirtilen oranlara gére karayolu
ve demiryolu tasimacihigy, fonlarin %85’lik kismuna sahiptir ve gelecekte ¢ok modlu tasimaciliga daha
fazla fon ayrilmas: ongériilmektedir (MUSIAD, 2010: 36).

2001 yihnda yaymlanan Beyaz Kitap (White Paper) birligin ulastirma politikalarmin temelini
olugturmakta ve lojistik operasyonlarinda ne gibi oncellikleri oldugu hakkinda bilgi vermektedir.
Rapora gore, AB i¢in oncelikli olarak yapilmasi gerekenler 4 ana baslikta incelenmistir (TUSIAD, 2007:
55-56). Bunlar; 1. Tasgima Modlan Arasinda Dengeli Dagilim (Rekabetin Diizenlenmesi ve Tasima
Modlarinin Birbirine Baglanmast alt bagliklari ile), 2. Tagimacilikta Darbogazlarin Giderilmesi (Ana
Giizergahlarin Yeniden Ele Alinmast ve Tagimacilik Projelerinin Finansmani alt baghklar ile), 3.

Kullanicilarin Ulagtirma Politikasinin Merkezine Getirilmesi, 4. Kiiresel Tagima Yénetimi'dir.

Konu baghklarma baktigimizda, diinyanin ulagtirma agisindan artik tek bir cografya olarak
gorilduginde, tlke bazli sistemlerden ziyade, olusturulacak ulastirma koridorlar ile tim diinyay
kapsayan ulagim aglart kurulmasinin éngorildigi sonucuna variriz. Bu ulagim aglarinin kurulmasinda
birinci oncelik karayollarmin  bityiik bir paya sahip oldugu ulastrma sektériinde, demiryolu
tasimaciliginin tesvik edilmesidir. Bunun igin de demiryolu sebekelerinin iyilestirilmesi ve denizyolu —

demiryolu entegrasyonunun tasima modlari igerisindeki yerinin arttilmasi 6nem arz etmektedir.

Diinya genelinde, iilkelerin lojistik performanslarna bakildiginda, ulagtirma modlarini en verimli ve
kombine sekilde kullanabilen tlkelerin, lojistik sektorinde ¢ok onemli paylara sahip oldugu
gorilmektedir. Devasa bir potansiyele sahip lojistik sektorii pastasindan pay alabilmek igin tagima
modlarmi iyi kullanabilmenin oncelikli gerekliligi de stiphesiz ki uygun altyapr olanaklarina sahip
olunmasindan ge¢mektedir. Ayrica ulagtirmada en 6nemli faktdr olan Hiz'in maksimizasyonu igin de
tagima modlarmm degisim noktalarindaki (limanlar, demiryolu yiik istasyonlary, lojistik kéyler vb.)
zaman kayiplarimin minimize edilmesi de elzemdir. Burada da 6niimiize ¢ikan en énemli sorun, giimritk
ve smnir kapisi islemlerinin hizlandirlmasidir. Ttim bu gerekliliklerin 1siginda Diinya bankasi tarafindan,
diinyadaki tim dlkelerde yapilan degerlendirmeler ile en verimli limanlar LPI yontemi ile

degerlendirme yapilarak bulunmugtur

Logistics Performans Index (LPI), Diinya Bankasi tarafindan gelistirilen ve iilkelerin lojistik sistemleri

ve altyap1 etkinliklerinin degerlendirildigi bir endekstir. Bu endeksle temel olarak; gimriik ve suur
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kapisi gecis islemlerinin verimliligi, lojistik altyapisi ve buna bagh olarak operasyonlarmn kalitesi,
teslimatta gesitlilik ve zamanlama gibi performans kriterleri dikkate alinir (The World Bank Publishing,
2010: 3). S tam puan iizerinden yapilan bu degerlendirme sistemine gére, 2010 yihinda diinyada lojistik
performansi en iyi i tilke Almanya, Singapur ve Isve; en kéti ti¢ iilke ise Somali, Eritre ve Siera Lone

gorinmektedir. Tiirkiye tabloda toplam 3,22 LPI puant ile 39. sirada yer almaktadur.

Ekonomide basli bagina bir maliyet sorunu olan tagima, dogru planlama, yeterli altyapy, hizly, givenli ve
ekonomik tagimacilikla diger sektorlere ekonomik avantaj saglayarak olumlu yonde etkileyen bir
hizmet sektoriidiir. Ulasimda arzin ve karsiligi olan talebin dogru tamimlanma zorunlulugu vardir ve bu
arz ve talep hayata gegirilirken bir ulasim planlamast ve politikasi mutlaka gereklidir (TMMOB, 2008:
1). 2011 — 2013 yillart “Orta Vadeli Program’da belirtilen “Ulagtirma Politikalarinda “Ulastirma
sektoriinde temel amag; tasgima tiirleri arasinda dengenin saglandiy, cagdas teknoloji ve uluslararast kurallarla
uyumly, cevreye duyarly, ekonomik, givenli ve hizh tagmachigm yapldigy bir ulastirma  altyapisinin
olusturulmasidir.  Ulastwrma alt sektérlerinin birbirlerini  tamamlayici nitelikte calismasi ve kombine
tasimacilygin yayginlastinlmasi esastir” denilmektedir (DPT, 2010: 1). Fakat ne raporda, ne de sonrasinda
cikarilan kanun ya da yaymnlanan yonetmeliklerde bu amaglara nasil ulagilacagy, amaglara ulagmak icin
hangi kaynaklarm kullanilacagy, bu kaynak kullanminda dagitimin ne sekilde yapilacag
belirtilmemektedir. Belirlenen politikalar gercekgi bir tabana oturmaktan ziyade “mutlu bir hayal”
olarak goriilmektedir. Bu nedenledir ki, olusturulan planlarin hangi vadede, hangi yatirim araglar ve
finans kaynaklarinin ne sekilde paylagtirilarak kullanilacaginin da belirlenmesi ve hedeflerin gercekei
tabanlara oturtturularak uygulamaya alinmasi, Ttrkiye'nin lojistik hizmetlerini tist seviyelerde verebilen

tilkelerle rekabet etmesi yolunda bir adim atilabilmesi icin 6nem arz etmektedir.
3. TURKIYE'DE DENIZYOLU ULASTIRMASI

Turkiyenin Bati Avrupa — Asya transit tagimacihginda képrii iilke konumu, Bélgesel Kalkinma
Projeleri ve ekonomik merkezlerin ortaya ¢ikmasy, lojistik ve ulastirma altyapisinin durumu, dis ticaret
gelisimi, Avrupa Birligi ile yasanan gelismeler, egitim ve insan kaynaklarmm durumu gibi unsurlar

Tirkiye'nin lojistik stratejilerini basta deniz tasgimacihigi olmak iizere etkilemektedir (Tuna, 2001: 10).

Turkiye'nin ithalat ve ihracat aktivitelerinde kullanilan en 6nemli tagimacilik sekli deniz tagimacilig
olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Bu nedenledir ki, deniz tagimaciiginda saglanacak hiz ve verimlilik,

ulagtirma maliyetlerinin minimize edilerek saglanan karin arttirilmasinda énem tagimaktadr.

Asagidaki tabloda 2006 -2011 yillar1 arasinda limanlarmuzda elleglenen toplam yitk miktarlar: yiikleme,

bosaltma ve transit bazinda simiflandirilmustir.
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Tablo 1: Limanlarimizda Elleclenen Toplam Yiikiin 2006 — 2011 Yillar1 Arasindaki Gelisimi

Yil Yiikleme * Bosaltma * Transit Toplam Ellegleme
2006 77.987.641 154.762.530 | 11.251.754 244.001.925
2007 85.354.516 | 171.567.360 | 34.561.755 291.573.631
2008 92.168.601 171.668.299 | 50.752.817 314.609.716
2009 92.076.130 | 159.347.990 | 58.012.586 309.436.706
2010 102.494.306 | 182.018.851 | 64.122.710 348.635.867
2011 103.033.885 | 195.933.688 | 64.379.150 363.346.723

*Kabotaj, Ithalat ve [hracat

Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligy, Deniz Ticaret Istatistikleri, Deniz

tagitlart, Denizyolu Tasima ve Tesvik Istatistikleri, Ankara, 2012, 5. 26.

Tablo 1'de gorillecegi tizere, 2008 krizinin denizcilik sektdriinii vardugu 2009 yili disinda tim segment
rakamlarinda artiglar gdzlenmektedir. Ozellikle transit yiiklerdeki artis, Tirkiye iizerinden yapilan
aktarmalarin 6nem kazandigini gostermektedir. I¢ tagimacilik ve transit tasimalarda, demiryolunun
denizyolu ile entegresyonu, hem maliyet hem ¢evre agisindan Tirkiye'nin ulastirma politikalar

icerisinde ilk siralara yerlesmelidir.

Tablo 2'de, 2011 yili itibariyle en fazla yik elle¢lemesi yapilan S ilimiz verilmistir. Limanlarin
bulundugu iller i¢in gerekli demiryolu altyapilarinin tamamlanarak, limanlarda elle¢lenen yiiklerin i¢
pazara dagitimy, transit yiiklerin uluslararas: pazara ulagtirilmas islemlerinde demir yolu tagimacihgina

oncelik verilmesi bityiik 6nem arz etmektedir.

Tablo 2: 2011 Yilinda Tiirkiye’de En Fazla Yiik Elleclenen 10 ilimiz

Toplam Ellecleme Toplam Ellegleme Onceki Yila Gore
Sira il (Ton) I¢indeki (%) Oran (%) Degisim
1 | Adana 59.147.509 16,28% -8,05%
2 | Kocaeli 54.912.383 15,11% 1,68%
3 | Izmir 49.741.769 13,69% 0,54%
4 | Istanbul 45.102.220 12,41% 11,01%
S | Hatay 31.211.488 8,59% 22,31%

Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligy, Deniz Ticaret Istatistikleri, Deniz

Tasitlari, Denizyolu Tagima ve Tegvik Istatistikleri, Ankara, 2012, s. 33.
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Tirkiye'deki limanlarin genel durumuna bakildiginda, oncelikli sorun altyap: sikintisi olarak kargimiza
cikmaktadir. Altyapisi ve hinterlandi tamamlanmus biytik limanlar yerine, sahislara ait kiigiik liman ve
iskelelerin fazla olmasi, denizyolu tasimaciiginda ¢6zim dretilemeyen altyapr sorunlarmi da
beraberinde getirmektedir. 1987 yilindan itibaren 6zel iskelelere de tigiincii sahus yiiklerine hizmet
verme izni verildiginden beri Tirkiyenin birgok bélgesinde iskelelesme faaliyetleri hiz kazanmugtir ve
bugiin Kocaeli bagta olmak tzere, tilkemizin kiyr bolgelerinin hemen hepsinde tgiincii sahislara ait
iskele ve kiigiik limanlar bulunmaktadir. Bunlarin uluslararas: platformda temsil edilmesi i¢in de 1996
yilinda “Marmara Liman Isletmecileri Dernegi (MARLIM)” kurulmus, dernek 2006 yilinda “Tiirk
Liman Isletmecileri Dernegi (TURKLIM)” adint almistir. FEPORT — Avrupa Ozel Liman Isletmecileri
Federasyonu tiyesi olan dernek, 2012 yili itibariyle 50 6zel liman isletmesi ve yonetimini temsil
etmektedir.' Tirkiye genelinde 2011 yili itibariyle 6zel limanlarin ve TCDD limanlarinin yiik ellecleme
miktarlarma bakacak olursak; Tirklim tye limanlarinda yik ellecleme oranlart %84 iken, TCDD
limanlarinda bu oramin %7 oldugu goriilmektedir. Bu verilerden de anlagilacag tizere; 6zel limanlarin
yik elleglemede ciddi bir ¢ogunluga sahip oldugu anlagilmaktadir. Fakat bu 6zel limanlarn altyap:
olanaklari son derece kisith oldugundan, limanlara yiikleme igin getirilen ya da limanlarda tahliye edilen
yiklerin ulagimu igin biyik oranlarda karayolu tasgimaciligi kullamlmaktadir. Demiryolu altyapilarinim
kiigiik liman ve iskelelere ulagtirilmasinin ileriki zamanlarda da sorun teskil edecek olmasi beklenen bir
durumdur. Bu nedenle, ayni bélgede bulunan kiigiik liman igletmelerinin birleserek, biyiik limanlara

donistiralmesi, demiryolu ile entegrasyon saglanmasi agisindan ok biiyiik 6nem teskil etmektedir.

Stiphesiz ki bir limanin en énemli ozelligi, nakliyenin devamun saglayan diger tagima sistemlerini
birlestirici nitelikte olmasidir. Bu nedenle limanlarin sadece gemilerin yiikleme & bosaltma yaptiklari
istasyonlar olarak degil, demiryolu ve karayolu ile konu yiiklerin tasinmaya devam etmesini saglayan ara

istasyonlar olarak goriilmesi, gelisimlerinde gerekli dnemin verilmesi acisindan son derece dnemlidir.
Y g , gelis g ¢

DPT’nin 9. Kalkinma Plant (2007 — 2013) kapsaminda hazirfladigi Denizyolu Ulagimi 6zel Ihtisas
Komisyonu Raporunda “denizyolu ulagtirmasi i¢in belirlenen politikalar kapsammnda meveut
limanlarimuzin alt ve tstyap yatiim ihtiyaglariny, deniz ulagtirma faaliyetlerinin gereklerini yerine
getirecek seviyede ve uluslararas: standartlara uygun olarak tamamlamak, yeni liman ihtiyaglari igin yer
secim ve projelendirme faaliyetlerini hinterland, demiryolu ve karayolu baglantilarint dikkate alarak
sirdiirmek”  denilmektedir (TCDD, 2011: 69). Ayni raporun “Altyap: I¢in Strateji ve Oneriler”
kismunda yer alan “demiryolu, karayolu baglantilli kombine tagimaciigin gelistirilmesi ile yeni liman
ihtiyaglari i¢in yer se¢im ve projelendirme faaliyetlerinin hinterland, demiryolu ve karayolu baglantilar:
dikkate alnarak siirdiiriilmesi” denilmekte (TCDD, 2011: 63-70), fakat bu politika ve stratejinin ne
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sekilde ve hangi biitgelerle uygulanacag bilgisi verilmemektedir. Raporun oneriler kisminda da,
iskelelesme faaliyetlerine yonelik “kiyilarimuzda parga parca kiigiik yatinmlara izin verilmemesi ve ana
planda belirtilen yatirimlarin bir kompleks halinde yapimmin saglanmasi yaninda bu tesislerin
demiryolu ve karayolu baglantilarmin planlanarak = gergeklestirilmesi 6nem arz etmektedir”
denilmektedir (TCDD, 2011: 71). Fakat raporun yaymlandigi 2006 yilindan bu yana, Tiirkiye'de kag
iskele ve kiitik liman tesisinin agildigi ve bu tesislerin hemen hepsinin demiryoluna entegre olmasi igin

herhangi bir planlamanin yapilmadig da bilinen gergekler arasindadr.

Politika Giretmek tabii ki atilacak adimlarmn baginda gelmekte ve planlamanin belki de en 6nemli kismini
teskil etmektedir. Fakat gelistirilen stratejilerin ve uygulanmasi planlanan politikalarmn, aradan gecen
bunca yila ragmen gériiniir hale gelememis olmasi, ulagim sektoriindeki entegrasyon sorununun kalici
¢oziimii i¢in gerekli adimlarin atilmamasi, ulagtirma agisindan boylesine énemli bir konuma sahip

tilkemiz i¢in son derece sikintili bir durumdur ve ivedilikle konu adimlarin atilmasini gerektirmektedir.

4. TURKIYE'DE DEMIRYOLU ULASTIRMASI

Ulkenin Ulastirma sektorii bakimindan temel ilke ve stratejisi, diinyanin ve AB'nin kabul ettigj,
Ulastirma Bakanhg belgelerinde ve kentlerin ulagtirma planlarinda resmiyet kazanmus olan karayolu —

demiryolu dengesizliginin giderilerek gerekli demiryolu yatirimlarmin yapilmasidir(TMMOB, 2009:
1).

1950']i yillardan sonra, Marshall plani ¢ercevesinde Tiirkiye’ye dayatilan ulagtirma politikast uyarinca
demir yollar1 bir kenara atilarak, kara yollarina yatiim yapilmas: ongorilmustir. Bu politika degisikligi
ile birlikte, idari alandaki politikalar da degismeye baglanustir. 1934 yilinda ¢ikarilan yasayla “Simendifer
[stasyonlarini ve Limanlarini Birbirine Baglamak, Simendifer Hatlarini Besleyecek Yollar Tertip Etmek”
goreviyle kurulan “Sose ve Kopriler Reisligi” Ulastrma Bakanligindan aynlarak, 1950 yilinda
Bayindurlik ve Iskan Bakanligr'na bagl Karayollar1 Genel Miidiirliigii kurulmustur (TMMOB, 2009: 3).

1923 yilindan 1950l yillara kadar, yilda ortalama 134 km'ye tekabiil edecek sekilde toplam 3.764 km
uzunlugunda insa edilen demiryolu hatti, 1951 — 2002 yillar arasinda toplamda sadece 945 km’'de
kalmustir. Bu da yillik 18 km'lik demiryolu hatt: ddsenmesi anlamina gelmektedir (Celik, 2009 :45).

Demiryollarmin atil duruma dismesinin en 6nemli nedeni disa bagh ulagim politikalaridur.
Kaynaklarini karayollart ve dolayisiyla uluslararasi petrol ve otomotiv tekellerine akitarak demiryolu ve
denizyolu tagimacihgini gerileten ulagim politikalar agilmadig siirece dogru bir ulagim sistemine gegis
miimkiin olmayacaktir (TMMOB, 2009: 5).
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Bugiin AB dis ticaretinin %90'iu denizyolu ile i¢ ticaretinin %90'm1 demir yolu ile yapmaktadur. Diger
yandan kara yolu tagimacilig enerji tiketim toplamunin %82'isini titketmesine karsin, demir yollarnmn
enerji tilketimindeki pay1 %2'dir. Yalnizca bu veri bile enerji verimliligi ve ¢evre saghg agisindan

demiryolu tagimaciliginin $nemini gozler Sniine sermektedir (TMMOB, 2009: 7).

TCDD, 1953 yilina kadar katma biitgeli bir devlet idaresi iken, 29 Temmuz 1953 tarihinden itibaren
6186 sayili kanunla “Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart Isletmesi” adi altinda kamu iktisadi
devlet tesekkilii haline getirilmistir. 233 sayili kanun hitkmiinde kararname ile de Kamu Iktisadi
Kurulusu (KIK) olmustur (T.C. Bagbakanlik Hazine Miistesarligr, 2011: 79). KIK, iktisadi alanda tekel
niteligine haiz mal ve hizmetleri kamu yaran gézeterek tireten ve pazarlayan tesebbiis anlamma gelir. Bu

nedenle TCDD, hazineden alacag $denegi KiK adi altinda almaktadir.

TCDD'nin ayrica 3 adet Yurtici bagl ortakligs bulunmaktadir. Bu kurumlar ve kurumlara ait 2009 —

2010 yih kiyaslamali mali durumlar: asagida verilmistir.

¢ Tiirkiye Demiryolu Makineleri Sanayii A.S. (TUDEMSAS) : 2009 yilinda 16,9 milyon TL
olan donem kari, 2010 yilinda 700,000 TL olarak gergeklesmistir. Buna bagh olarak 6z sermaye
getiri orant %39,88'den %0,40'a diismiistiir (T.C. Bagbakanlik Hazine Miistesarlig, 2011: 109).

e Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayi A.S. (TULOMSAS) : Kurulus 2010 yilinda 8,3 milyon
TL ile son 5 yihin en yiiksek dénem karin elde etmistir. Dénem karinin 2009 yilina gére artis
orani %294,44'tiir. Oz sermaye getiri oram1 2009 yilinda %1,54 iken 2010 yilinda %6,11
diizeyine yiikselmistir (T.C. Basbakanlik Hazine Miistesarlig, 2011: 114).

e  Tiirkiye Vagon Sanayi A.S. (TUVASAS) : 2009 yilinda 133 milyon TL olan briit satis
gelirleri 2010 yilnda %12,78 oraninda azalarak 116 milyon TL olmugtur. Dénem kari, 2009
yilina gdre %50,71 artigla 1 milyon TL olarak gerceklesmistir. Oz sermaye getiri oran1 2009
yilina gore %48,72 oraminda artigla 9%1,59 diizeyine ulasmustir (T.C. Bagbakanlik Hazine
Miistesarligr, 2011: 115).

Tablo 3'den de goriilecegi tizere, TCDD yiik tagimacihginda her yil daha fazla zarar eden bir kurulus
goriinimiindedir. Demiryollarinda serbestlestirilme saglanmadigy siirece de kurumun kar eden bir
kurulug haline déntigmesi miimkiin gérinmemektedir. Kar edemeyen bir kurumun altyap ihtiyaglarim
karsilayamamasi da son derece normaldir. Gerekli altyap: yatiimlan i¢in gerekli finansman ancak
tekellesmenin kaldirilarak, 6zel sektériin demiryollarini kullanabilmesi sonucu kurumun kara gegmesi

ve konu karmn altyap yatirimlarinda kullamlmast ile miimkiin olacaktir.
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TCDD'nin genel yapisina bakilacak olundugunda, 20 Ihtisas Dairesi ile Hukuk Misavirligi, Teftis
Kurulu Bagkanligl, Yonetim Kurulu Midiirligi, Koruma Giivenlik Mudiirligi ve Basin Yayn, Halkla
Iligkiler Misavirligi birimlerinden olusmakta, demiryolu tagimacihig ile ilgili hizmetler 7 Bolge
Midiirligiiniin yani sira yeni kurulan Yiksek Hizli Tren Bolge Mudirligiince yiritilmekte oldugu
goriilmektedir. 2012 yili itibariyle T.C demiryolu hatti uzunlugu 9.642 km ana hat, 2.358 km tali hat
olmak iizere toplam 12.000 km hat uzunlugu ve 888 km yiiksek hizl tren hattina sahiptir.?

Tablo 3: 2006 — 2010 Yillar1 Arasinda TCDD Yiik Tagimalarinda Gelir — Gider Dengesi

Yiik

Tasmmacih@ 2006 2007 2008 2009 2010
Gelirler 316484.456 | 354.156.209 | 408.928.648 | 410.153.637 459.557.179
Giderler 1.018.733.344 | 1.109.353.369 | 1.316.587.207 | 1.351.563.733 1.580.401.320
Kar / Zarar -702.248.888 | -755.197.160 | -907.658.559 | -941.410.096 -1.120.844.141
Gelirin

Gideri

Karsilama

Orami (%) 31% 32% 31% 30% 29%

Kaynak: T.C. Devlet Demiryollari, 2006 - 2010 Istatistik Yillig, Ankara, 2011, 5.93.

Demiryoluyla asagida belirtilen sir gegisleri ile dogrudan uluslararasi yik tagimaciig yapilmas

miimkiindir.

Kapikule sinir baglantili, Bulgaristan'a ve Bulgaristan iizerinden diger Avrupa ilkelerine, Uzunképrii
izerinden, Yunanistan'a ve Yunanistan ilerisindeki iilkelere, Kapikdy siur baglantili, Iran'a ve Iran
ilerisindeki Orta Asya ilkelerine, Islahiye siir baglantisi ile Suriye'ye ve Suriye tzerinden Irak'a,
Nusaybin sinir baglantisi ile yine Suriye'ye ve Suriye iizerinden Irak'a. Avrupa Ulkeleri Ile Demiryolu
Tagimaciigia baktigimizda ise; tilkemiz ile Sirp Cumhuriyeti, Polonya, Bulgaristan, Romanya, Cek
Cumbhuriyeti, Macaristan, Slovakya, Makedonya, Ingiltere, Ispanya, Yugoslavya, Yunanistan, Isve,
Norveg, Hirvatistan, Slovenya, Almanya, Avusturya, Litksemburg, Italya, Hollanda, Isvi¢re, Danimarka,
Fransa, Bel¢ika, Bosna Hersek Cumbhuriyeti arasinda demiryolu ile yik tagmaciig yapilmasi

miimkiindiir. 3

> www.tcdd.gov.tr Erisim Tarihi: 14/04/2012.
> www.tcdd.gov.tr Erisim Tarihi: 14/04/2012.
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Tablo 4: 2006 — 2010 Yillar1 Arasinda Yiik Vagonlarinin Faaliyet Durumlari ve

Kapasitelerindeki Degisiklikler

KAPASITE 2006 2007 2008 2009 2010
KAPALI VAGONLAR 157.313 154.728 166.833 178.891 177.969
ACIKVAGONLAR 316.331 307.082 284.792 281.966 265.662
PLATFORM VAGONLAR 165.495 193.048 194481 199.439 218.511
SARNICLI VAGONLAR 25.189 36.776 36.694 36.694 36.694
GENEL TOPLAM 664.328 691.634 682.800 696.990 698.836
3.SAHIS VAGONLARI 105.351 119.496 137.193 136.350 139.758
IDARI VAGONLAR 2.037 1.985 1.990 1.908 1.772

Kaynak: T.C. Devlet Demiryollari, 2006 - 2010 Istatistik Yillig,, Ankara, 2011, 5.36.
Tablo 5: 2010 Yili itibariyle Yiik Vagonlarinin Yaglarma Gére Dagilimi
VAGON TiPLERINE GORE DAGILIM TOPLAM | TOPLAM
YAS VAGON
GRUPLARI | KAPALI ACIK |PLATFORM | SARNICLI ADEDI | KAPASITE
0-9 1.865 293 2.269 206 4.633 182.170
10.-19 29 2.546 307 1 2.883 113.359
20-29 3.023 1.321 1.583 105 6.032 237.181
30-39 370 1.531 1.281 221 3.403 133.806
40-49 147 224 205 12 588 23.120
50-+ 17 12 78 127 234 9.200
TOPLAM
VAGON 5451 5927 5.723 672 17.773
TOPLAM
KAPASITE
(TON) 177969 | 265.662 218.511 36.694 698.836

Kaynak: T.C. Devlet Demiryollari, 2006

-2010 Istatistik Yilligy, Ankara, 2011, 5.37.
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Tablo 6: 2010 Yili itibariyle Yiik Vagonlarinin Tonajlaria Gore Kapasiteleri

TOPLAM |TOPLAM | TOPLAM
VAGON |ICINDEKi |TASIMA ICINDEKI
VAGONKAPASITELERI |ADEDI | % TONAJI %
16-30 9.679 55 251.284 36
31-50 183 1 9.576 1
50'den Biyiik 7.821 44 437976 63
TOPLAM 17.773 100 698.836 100

Kaynak: T.C. Devlet Demiryollari, 2006 - 2010 Istatistik Yillig,, Ankara, 2011, s.37.

Tablo 5 ve 6'da da gortldiagi gibi, demiryollarinda hem vagon miktarlari az, hem yaglar yiiksek hem de
tonaj kapasiteleri kisithdir. Demiryolu tagimacihigmun, diger ulagtirma sistemlerinin tagima paylarmna
ortak olabilmesi i¢in, 6zel sektor kullanimina agilmasi elzemdir. Ayni sekilde, asagidaki Tablo 7'de de
ayni ihtiyag goriilmektedir. Tagman yitk miktarlarmimn azhg, yik tagimacihginda demiryollarinin adeta
hige sayildiginun gostergesi olarak karsimizda durmaktadir. Her ne kadar yillara gore miktarlarda ufak
artiglar gozlense de, karayolu ya da denizyoluyla kiyaslandiginda miktarlar maalesef yok denecek kadar

azdir.

Tablo 7: 2006 — 2010 Yillar1 Arasindaki Demiryolu ile Yiik Tasimaciligi Miktarlar1 (1.000

Net Ton)

2006 2007 2008 2009 | 2010
Yurtici 16.745 17751 | 19.656 | 18911 | 21.124
Uluslararasi 3.003 3.100 | 3245 2359 2692
Toplam 19.748 20.851 | 22.871| 21.270| 23.816
Idari 437 553 620 543 539
GENEL TOPLAM 20.185 21404 | 23491 | 21.813 | 24.355
Sahibine Ait Vagonlar 2.779 3928 | 4337| 4234| 4250

Kaynak: T.C. Devlet Demiryollari, 2006 - 2010 Istatistik Yillig, Ankara, 2011, 5.68.

Ulkemiz ulagim sistemi igerisinde karayolu — demiryolu yiik tasima paylarina bakildiginda; karayolu
%94, demiryolu %4 olarak goérilmektedir.* Bu tablonun demiryollar1 lehine normallegtirilmesinin

saglanmasi icin, oncelikli olarak yapilmasi gereken sey siiphesiz ki TCDD iizerindeki 6lii topragin

* www.tcdd.gov.tr/home/detail /2id=267 Erisim Tarihi: 16/05/2012.
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silkerek ise baglamaktir. Bunun igin de ilk olarak gerekli hukuki adimlarin atilmasi gereklidir. Bu
nedenle TCDD Genel Miidiirliigii yeniden yapilanma ¢alismalarini 2003 — 2008 yillar1 Demiryolu
Tagimaciligt Eylem Plani'ni hazirlayarak baglatmustir. Bu eylem plani dogrultusunda “Ttirk Demiryolu
Sektorinin Yeniden Yapilandinlmasi ve Giiglendirilmesi” projesi hazirlanmistir. Bu  projenin
hazirlanma amacy; “AB mevzuatina uygun olarak demiryolu sektoriimiin yasal ve yapisal cercevesinin
olusturulmas:” olarak tammlanmugtir. Proje kapsaminda yer alan “Eslestirme Projesi” ile demiryolu
sektorti i¢in AB miiktesebatina uyumlu yasal diizenlemelerin yapilmasi ongoriilmektedir. Proje ile
demiryolu sektdriini dizenleyen bir “Demiryolu Cergeve Kanunu”, “TCDD Kanunu” ve bu kanunlari
tamamlayici nitelikte “Trafik Emniyeti, Karsilikli Isletilebilirlik ve Lisanslarin Verilmesi” ile “Altyap
Tahsisi ve Altyapt Ucretlendirilmesi” yonetmelik taslaklart hazirlanmustir (T.C. Bagbakanlik Hazine
Miistesarligt, 2011: 12).

14/07/2008 tarihli “Genel Demiryolu Kanun Tasarisi” “Amag¢” bolimiinde, tasarmin amac;
“demiryolu hizmetlerinin rekabete dayali esaslar cercevesinde kaliteli, siirekli, emniyetli ve uygun iicretle
kullamalara sunulmasiny, sektoriin serbestlestirilerek giili, istikrarly ve seffaf bir yapmn olusturulmasini ve
bagimsiz diizenleme ve denetim yapilmasim saglamaktir” olarak belirtilmektedir. Tasarmin sonunda yer
alan “genel gerekge” kisminda, neden béyle bir kanuna gerek duyuldugu gayet gergekgi bir sekilde
aciklanmustir. Bu gerekgede “demiryollarinin ézellikle karayolu ile rekabet edebilir konuma gelebilmesi igin
almmas gerekli onlemlerin basinda demiryolu sektoriindeki tekelin kaldirilmasi, serbest, seffaf ve adil rekabetin
saglanmast gelmektedir. Bununla birlikte; demiryollarmn gelistirilmesini saglayacak sekilde, demiryolu
tasimacilik fiyatlary ile karayolu tagimacilik fiyatlar arasmdaki dengenin yeniden olusturulmas: bityiik énem
arz etmektedir” denilmektedir (Genel Demiryolu Kanun Tasarisi, 2008: 22). Fakat maalesef 2008
yilinda hazirlanan bu kanun tasarisi aradan gegen 4 yila ragmen kanunlagamamustir. Bunun sebebinin
“taslaklarm tamamlanamamig olmasi” oldugu 6ne siiriilmektedir lakin 4 yildir tamamlanamayan bu
taslaklarin tamamlanamama sebebinin ne oldugu tzerinde durulmamaktadir. Bir¢ok kanun tasarist
mecliste jet hiziyla yasalagirken, devlet tekeline gectiginden beri neredeyse her yil zarar eden TCDD
gibi bir kurumda gerekli revizyonlarin yapilmasini igeren boylesi 6nemli bir kanunun nasil olup da

meclisten gecemedigi anlagilir gibi degildir.

Demiryolu konusunda atilan en 6nemli adimlardan biri, demiryolu sektériiniin serbestlestirilmesi
hedefinin 2007 — 2013 Déneminin kapsayan 9. Kalkinma Plani kapsaminda yapilmasi gereken
eylemlerin agiklandigr 2012 yillik progranuna girmis olmasidir. Bu kapsamda, “demiryolu sektériiniin
serbestlestirilmesi ve yeniden yapilandirlmast” ile ilgili yasal diizenlemelerin yapilacag: agiklanmugtur.
Programda; “yiik tagimalarinn demiryolu agilikli yapilmast ulagtirma sektériinde stratejik bir amactir. Bu

dogrultuda, demiryolunda ézel sektor tren isletmeciligi gelistirilecektir. Yiik tagimaciligy, ozel sektoriin igletmecilik
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avantajlarmdan yararlanmak iizere serbestlestirilecek ve TCDD yeniden yaplandirilarak kamu iizerindeki
mali yiikii siirdiirilebilir bir seviyeye getirilecektir. Ozel sektirle ortakliklara gidilerek, basta sanayi bélgelerine
olmak iizere demiryolu baglanti hatlari yapilacak ve ara¢ yatwmlar ozel sektore birakilacaktir”
denilmektedir (Genger, 2012). Hedeflerin ne kadarmm gerceklestirilebilecegini zaman gsterecek

fakat amaglananin dogru belirlenmis olmasy, sonuca giden yolda énemli bir yapr tagidur,

Soz konusu serbestlestirilmeler icin hukuksal zemin hazirlansa bile, 6zel sektériin demiryolu
tagimacihigina yonelmesi igin hem mevcut demiryolu durumunun revize edilmesi, hem de ihtiyaglar goz
oniine alinarak yeni altyapr olanaklarinin yaratilmasi gerekmektedir. Buna gére hikiimetin yaptigi
planlamalara ve bu planlamalarm maliyetlerine bakacak olursak 11 bin km'lik demiryolu hatti
yenilemesi, 10 km yitksek hizli tren ve 4 bin km de konvansiyonel yiik tasimacilig igin yeni demiryolu
hatt: yapma plani oldugu gorilmektedir. Istimlak, altyap1 ve ekipmanlardan olusan yatinmlarin toplam
tutar1 45 milyar dolar olarak agiklanmustir. Sadece tim hatlarin yenilenmesi i¢in 1 milyar 200 milyon
dolar harcanmasi gerekmektedir fakat kurumun tagima kari 117 milyon dolar iken yillik net geliri
sadece 193 milyon dolardir. TCDD'nin yaptigi ve devam eden 35 projenin yatirim maliyeti 2012 yih
itibariyle 25 milyar dolara ulasmis durumda. Bu projeler i¢in Diinya Bankasi, Avrupa Birligi ve Cin ile
anlagmalar yapilnug durumdadir. Bu planlamalarin hayata ge¢mesi durumunda Tirkiye, Avrupa — Asya
arasindaki 75 milyar dolardil tagima hacminden yararlanmanin yani sira, Ortadogu ve Katkaslarda
ontimiizdeki 10 yilda olusmasi digtinilen 2 — 3 trilyon dolarlik yatim firsatlarindan da pay
alabilecektir (Erdogan, 2012a).

Yeniden yapilandirma ¢alismalari ile TCDD’nin demiryolu tagimaciligindaki tekelinin sona ermesi ve
demiryolu yiik ve yolcu tasimaciligr pazarinin rekabete agilmast hedeflenmektedir. Ongoriilen yapida,
hem kamu hem de 6zel sektor demiryolu tren igletmecilerinden, demiryolu altyapisini kullanmalarina
kargilik makul bir ticret almmasi, TCDD’nin altyap: yonetimi ve tagimacilik hizmeti veren demiryolu
isletmesi olarak yeniden organize edilmesi s6z konusu olacaktir. TCDD vyillar itibariyle zarar etmekte
oldugundan, cari giderlerinin finansmani amaciyla diizenli olarak Hazine Mistesarhigr biitgesinden
kurulusa kaynak transferi yapilmaktadir. Bu anlamda TCDD toplam KIT sistemi igerisinde en ¢ok
transter yapilan kurulustur. 2010 yili butce kanunu ¢ergevesinde, personel maaglarimin ve sosyal sigorta
primlerinin ddenebilmesi ve yatirim harcamalarimmn gergeklestirilebilmesi i¢in 2,48 milyar TL sermaye
transteri ve 324 milyon TL gorev zarari olmak tzere Hazine Miistesarliginca toplam 2,81 milyar TL
tutarmda aktarim yapilmugtir. 2010 yilinda biitgeden yapilnus olan 6demeler, 2009 yilina gére yaklasik
961 milyon TL daha yiiksektir. Diger taraftan, yapilan sermaye transferleri, kurulusun yatirim
harcamalarini kargilamaya yetmemektedir. Yatirim harcamalarinin finansmani amaciyla uzun vadeli dig

finansman kullanimi yoluna da bagvurulmakta, ancak vadesi geldiginde bu kredilerin geri 6denmesi
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hususunda kurulus sikint1 cekmektedir. Alacaklarinin tahsil siiresi artan ve nakit cevirme siiresi azalan

kurulusun 6z sermaye getiri orani negatiftir (T.C. Basbakanlik Hazine Miistesarligi, 2011: 81).

Her yil bitce kanunlarinda KiT’lere yapilacak olan sermaye transferi ddenegi belirlenmekte ve
odemeler Hazine Miistesarlig biitcesinden kargilanmaktadir. Yapilan sermaye transferlerinin biytik bir
bolima 6zellikle personel ve yatirm masraflarini kargilayabilmeleri amaciyla TCDD ve TTK'ya
(Tarim Kredi Kooperatifi) yapilmaktadir (T.C. Bagbakanlik Hazine Miistesarligi, 2011: 12).

Tirkiye’de 2003 — 2007 yillar1 arasinda demiryollaria yaklagik olarak 15 milyar Euro'luk yatirim
yapimustir. TCDD’nin 2020 yili hedefleri arasinda; Devlet Planlama Tegkilat: ve Hazine gibi kuruluglar
tarafindan planlarma dahil edilmis 20.746 milyon Euro’luk bir yatim hedefi bulunmaktadir. Bu
yatirimlar ve TCDD ile birlikte Demiryolu Ozel Isletmeleri arag ihtiyaglart (19.280 adet) dikkate
alindiginda; potansiyel ekonomik deger 46.670 milyon dolarlik bir bedele ulasmaktadir (Kantarcy,
2009: 25-26).

5. TURKIYE'DE DENIZYOLU-DEMIRYOLU ENTEGRASYON SURECI

Avrupa Birligi'nin 6nemli bir gindem maddesi olan “sirdiirilebilir kalkinma kavramu”, yesil lojistik
uygulamalarini giindeme getirmekte ve bunun sonucunda denizyolu ve demiryolu gibi ulastirma

modlarini 6n plana ¢ikarmaktadir (Tuna, 2011: 13).

Avrupa Birligine yapilan yitksek degerli ihracatin, lojistik agisindan yapilis sekli dnem kazanmaktadir.
AB vyolunda ilerleyen Tirkiye, AB ile gelistirecegi ulagtirma aglari sayesinde tasima seklinin
optimizasyonunu saglayabilecektir. AB'nin ardindan, dikkat ¢ekici boyutlarda gelisen Rusya ve
Ortadogu'ya ihracat, lojistik acidan gerceklestirilen projeler ile (Rusya'da lojistik kdy, denizyolu
alternatifleri, Irak demiryolu projesi vb) etkin bir hale getirilmek istenmektedir (MUSIAD, 2010: 44).

AB ilkelerinin, AB tlkesi olmayan ilkeler ile yaptigi dis ticarette kullandigi tasima sistemlerine
bakildiginda, hem ihracat hem de ithalatta denizyolu tagimacihgmn ciddi bir aguligr oldugu goze
carpmaktadir. Bunun en 6nemli sebebi siiphesiz ki denizyolu ile taginan yitk miktarinn, diger ulagtirma
tipleri ile kiyaslandiginda, bir defada ¢ok daha yiiksek tonajlarda yikiin elleglenebilmesine olanak
sagliyor olmasidir. Denizyolunu karayolu tagimaciig takip etmekte, demiryolu tagimacihg ise en
geride kalmaktadir. Bu nedenle Avrupa Birligi, demiryolu — karayolu tasima oranlarindaki adaletsizligi
dengelemeye yonelik uluslararasi projeler tretmekte ve bu alanda diinya capinda gerceklestirilen alt
yap1 yatirimlarma da finansal destek saglamaktadir. Karayolunun yerini alacak demiryolu ulagtirma

sistemi, sadece maliyet agisindan fayda saglamakla kalmayacak, aymi zamanda enerji kullanimu
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agisindan da daha verimli bir ulagtirma sistemi olacak ve cevre korumaya yonelik atilmis 6nemli

adimlarin baginda yer alacaktir.

Tiirkiye'deki tasima modlarina gore ihracat ve ithalat miktarlarma bakildiginda da (Tablo 8 ve Tablo 9)

tablo degismemektedir. Demiryolu yine son siralarda yer almakla birlikte, karayolu tagimacilig ile

arasindaki ugurum da derinlesmektedir.

Tablo 8: Tiirkiye’de 2001 - 2011 Yili Tasima Modlarina Gére ihracat Miktarlar1 (000 ABD

Dolar1)
Demir
Yil Toplam Deniz Yolu Yolu Karayolu Hava Yolu Diger
2006 85534676 42 655303 911754 35156474 4863452 1947 692
2007 107271750 52174049 1081911 44482360 7018292 2515138
2008 132027 196 66443247 1260202 50902371 10435259 2986117
2009 102 142613 47 145 609 906923 42392616 9764289 1933175
2010 113883219 57784065 990 802 45948708 7 684769 1474875
2011 134915252 73 580634 1242610 50262 585 8577151 1252272

Kaynak: TUIK ( Tirkiye Istatistik Kurumu), Yollara Gére Dis Ticaret — [hracat www.tuik.gov.tr
Erigim Tarihi: 18/05/2012.

Tablo 9: Tiirkiye’de 2001 - 2011 Yili Tasima Modlarina Gére ithalat Miktarlar1 (000 ABD

Dolar1)
Demir
Yil Toplam Deniz Yolu Yolu Karayolu Hava Yolu Diger
2006 | 139576174 78614687 | 2196112 32694202 13710656 12360518
2007 | 170062715 86670737 | 2540385 38631 821 16912422 25307350
2008 | 201963574| 105743822| 2573376 41296 201 16 898 462 35451714
2009 | 140928421 73962307 1723 345 335142583 11562 648 20165 868
2010 | 185544332 98629933 | 2454604 42442194 15131613 26885987
2011 | 240838853 | 133439187 | 3185490 44515324 21514304 38184 548

Kaynak: TUIK ( Tiirkiye Istatistik Kurumu), Yollara Gére Dis Ticaret — Ithalat www.tuik.gov.tr Erisim
Tarihi: 18/05/2012.
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Asagida tablo 10 ve Tablo 11’de 5 yilik dénemde Tiirkiye nin ihracat ve ithalat yaptig tilke guruplari ve
ihracat / ithalat miktarlar1 goriilmektedir. Belirlenecek lojistik ve ulagtirma politikalarinda, ihracat ve
ithalat rakamlarnn iyi okunarak degerlendirilmesi, yapilacak yatinmlarda hangi bélgelere oncelik

verilmesi gerektiginin kararlagtirilmasi agisindan énem arz etmektedir.

Tablo 10: 2006 - 2011 Y1l Ulke Gruplarina Géore Thracat Miktarlar:

(000 ABD Dolar1)

ULKE GRUBU / YIL 2006 2007 2008 2009 2010 2011
A-AVRUPA BIRLIGI 47934 62350
ULKELERI 746 | 60398 502 | 63390419 | 47013415 | 52685304 285
B-TURKIYE SERBEST
BOLGELERI 2967219 | 2942876 | 3008061 | 1957066 | 2083788 | 2544780

34632 70020
C-DiGER ULKELER 711 | 43930087 | 65622092 | 53172132 | 59114127 186

Kaynak: TUIK ( Tirkiye [statistik Kurumu), Ulke Gruplarina Gére Dis Ticaret — Thracat,
www.tuik gov.tr Erisim Tarihi: 18/05/2012,

Tablo 11: 2006 - 2011 Yih Ulke Gruplarma Gére ithalat Miktarlart

(000 ABD Dolar1)

ULKE GRUBU / YIL 2006 2007 2008 2009 2010 2011
A-AVRUPA BIiRLIGI 59387 68394 74407 56 508 72179 91126
ULKELERI 030 869 779 918 705 791
B-TURKIYE SERBEST
BOLGELERI 944142 | 1223729 | 1334250 965287 878447 | 1038049

79245 100 444 126221 83454 112486 148 674
C-DIGER ULKELER 002 116 545 216 180 013

Kaynak: TUIK ( Tirkiye Istatistik Kurumu), Ulke Gruplarma Gére Dis Ticaret — Ithalat,

www.tuik. gov.tr Erigim Tarihi: 18/05/2012.

Bolgesel agidan bakildiginda, Tirkiye'nin en fazla dirsek temasmnmn oldugu ilke topluluklar;, AB
iilkeleridir. AB iilkelerini, Yakin ve Ortadogu iilkeleri ile Asya Ulkeleri izlemektedir. Bu durumda,
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olugturulacak ulagtirma politikalarinda, bu bélgelere yonelik koridorlarin hayata gegirilmesi ve mevcut

altyapilarin yenilenmesine 6ncelik verilmesi gerekmektedir.

Aynu sekilde, en yogun ithalat ve ihracatin yapildigs limanlar ve limanlarda elleglenen yiiklerin cinsleri
goz Oniine alinarak entegrasyon siireci tamamlanmalidir. Thracat icin, iilkenin cesitli bélgelerinden
limanlara taginan yiklerin uygun demiryolu rotalar1 ve yitk ekipmanlar ile tagmnmasi ve ithal edilerek
limanlara tahliyesi yapilan yiiklerin de ilgili ana merkezlere demiryollariyla ulagiminin saglanmasi
tlkenin hem enerji tasarrufu hem de gevre koruma politikalari agisindan atilmus en 6nemli adimlardan

olacaktir.

Asagidaki tabloda net ton bazinda gorilen rakamlar, demiryollarmin karayolu ve denizyolu
tagimaciliginin ne kadar gerisinde kaldigini gdstermesi agisindan  énemlidir. Ozellikle transit
tagimaciliktaki rakamlarnn digsiklaga dlkemizde demiryolu tagimaciignin ne kadar atil durumda

oldugunu gostermektedir.

Tablo 12: 2006 — 2010 Yillar1 Arasindaki Demiryolu ile Uluslararas: Yiik Tasmmacihigs
Miktarlar1 (1.000 Net Ton )

2006 2007 2008 2009 2010

Thracat 1.397 1.548 1.762 1.231 1.266
ithalat 1.577 1.512 1.405 1.096 1.407
Transit 29 40 48 32 19
Genel Toplam 3.003 3.100 3215 2359 2.692

Kaynak: T.C. Devlet Demiryollari, 2006 - 2010 Istatistik Yillig, Ankara, 2011, 5.70.

Ulastirma, Denizcilik Ve Haberlesme Bakanligi verilerine gore 2010 yilinda Tiirkiye’de ihracatin %75
denizyolu ile %24t karayolu ile yapilmis ve demiryolunun da i¢inde bulundugu “diger” tasgima tiirleri
sadece %1'lik pay alabilmistir. Ithalat rakamlarinda ise denizyolu %93, karayolu %S, “diger” tasima
tiirleri ise %2 lik paya sahiptir (T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgy, 2012: 77). Yurt ici
tagimalarda da efektif olarak kullanlamayan demiryolu tagimacihgy, yurtdisi tagimacilikta adeta

unutulmus durumdadir.

2007 — 2013 yillarini kapsayan 9. Kalkinma Plani'nda Demiryolu yogunlugu agisindan Tiirkiye'nin AB
tyesi dlkelerle karsilagtinldiginda en az yogunluga sahip ilke oldugu belirtiimekte ve “km bagmna
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toplam trafik birimi itibariyle Tirkiye AB ortalamasi olan 3,2'nin olduk¢a altindadir” denilmektedir.®
Demiryollariin kullamm agisindan bu derece atil kalmasinin en énemli sebebi tekellesme olarak
kargimiza ¢tkmaktadir. 3. Bolimde anlatilan serbestlestirme faaliyetleri demiryollarindaki iglerligi

arttiracak ve devletin gerekli altyap: hizmetlerini saglayabilmesi i¢in finansman olanag: yaratacaktur.

Entegrasyon siirecinde, demiryolu tasgimacihgmmn yurti¢i dagitimi saglama yaninda, limanlara gelen
transit yiklerin dagitimindaki payimin da arttirilmasi gerekmektedir. Transit yiiklerin, Transit Yitkleme,
Transit Bosaltma ve Transit Islemsiz olarak 3 kategoriye ayrildigi 2008 yil itibariyle tilkemizdeki transit
yiklerin yillik gelisimi asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 13: 2008 - 2011 Yillar1 Arasinda Transit Yiiklerin Yillik Degisimi (Ton)

Toplam

Ellecleme

Transit Transit Toplam Toplam Igindeki %

Yil Yiikleme Bosaltma Transit Elle¢cleme si

2008 50.044.510 708.307 50.752.817 | 314.603.062 16,13%
2009 57.735.381 277.205 58.012.586 | 309.436.706 18,75%
2010 58.767.061 5.355.649 | 64.122.710 | 348.635.867 18,39%
2011 58.603.055 5.776.095 | 64.379.150 | 636.346.723 17,72%

Kaynak: T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligy, Deniz Ticaret Istatistikleri, Ankara,
2012,s. 88.

Tonajlar1 hayli yiksek olan transit yiklerin dagitiminda demiryolunun aktif sekilde kullamima
sokulmasi ¢ok onemli bir unsurdur. Kurulacak uygun demiryolu aglart sayesinde, denizyolu ya da
karayolu ile devam eden transit tasima yiiklerinden demiryolunun da pay almasy, tilke gelisimi agisindan

da 6nem arz etmektedir.

AB ulastirma politikalar kapsamunda tlkemizin de i¢inde bulundugu ulagtirma koridorlart ve projeleri,
demiryollarmm gelistirilmesi ve denizyoluyla entegrasyonunun saglanmas i¢in 6nemli firsatlardur.
Bunlarin baginda TRACECA projesi gelmektedir. TRACECA, Bagimsiz Devletler Toplulugu tlkelerini
Kafkasya ve/veya Karadeniz tizerinden Avrupa'ya baglanmasimni saglamak amaciyla Avrupa Birligi
tarafindan olusturulan bir Dogu-Bati koridorudur. Eyliil 1998 tarihinde, Bakii'de “Tarihi Ipek Yolunun

Restorasyonu” konulu

> TBMM Karari, Dokuzuncu Kalkinma Plani 2007 — 2013, Resmi Gazete, Sayl1: 26215, 1 Temmuz
2006.
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Uluslararasi Konferansta Tiirkiye ile birlikte 12 iilke TRACECA Cok Tarafli Temel Anlasmasi'm
imzalamugtir. Tirkiye, Romanya ve Bulgaristan'm programa tam dyeligi deklare edildikten sonra,
TRACECA haritasi/sebekesi Tiirkiye de icinde yer alacak sekilde yeniden diizenlenmistir (Tozar,
2012). TRACECA'nin en énemli hedeflerinden biri, demiryolu tasimaciiginin gii¢lendirilmesi ve

¢oklu tagimacilik icinde etkin bir tagima gekli olarak yerini alabilmesidir.

Bu  hedefe  ulasmak icin  de 3 anma  ama¢  benimsenmektedir.  Bunlar;®
birinci olarak Demiryolu sistemlerinin verimliligini ve finansal durumunu giiglendirmek icin yapisal
reform lar gelistirmek; ikinci olarak Altyapida ¢ok modlu agin igindeki demiryolu sisteminin
potansiyellerini gelistirmek i¢in 6zenli planlanmug yatrimlar yapmak; tgiinci olarakta TRACECA
tilkeleri ve AB arasindaki uluslararasi demiryolu servislerinin verimliliginin gelistirilmesi i¢in demiryolu

sistemindeki birlikte iglerliligin tegvik edilmesi, olarak siralanabilir.

TRACECA kapsaminda, su anda ingaat: devam eden Kars — Tiflis - Bakii demiryolu projesi de Tiirkiye
i¢in biyiik bir 6neme sahiptir. Proje, Turkiye ile Azerbaycan arasinda Giircistan tizerinden mevcut
hatla demiryolu baglantisi kurmayi amagclamaktadir. Projeyle, Orta Asyamin Hazar izerinden
Tiirkiye’ye baglanmasi, Tiirkiye — Gurcistan — Azerbaycan — Turkmenistan tizerinden gegen demiryolu
— denizyolu kombine tagimaciligs ile Orta Asya'nin Akdeniz'e baglanmasi ve Orta Asya ile yapilan
transit tagimaciligin gelistirilmesi énggriilmektedir (Erdogan, 2012b). Su anda %55’i bitmis durumda
olan projenin tamamlanmasmnimn lojistik sektoriine yillik 10,4 milyar dolarlik bir katki saglamasi
beklenmektedir (Kantarci, 2009: 25-26). Ayrica, DPT 9. Kalkinma Planinda projeyle ilgili olarak, zaten
proje kapsaminda olan Haydarpasa ve Samsun limanlarma ilave olarak, Derince, Erdemir, Trabzon,
Hopa ve Samsun limanlarmi, Mersin ve Iskenderun’a baglayan demiryolu hatt: nedeniyle bu limanlarin
da TRACECA koridoruna alinmasi igin girisimlerin strdiiriilmesi hedefler arasinda gosterilmistir. Bir
sonraki asama da, tiim Karadeniz limanlarmin koridora dahil edilmesidir (TCDD, 2011: 93).
Tirkiye'deki limanlarmn koridora dahil edilmesi, iilkemizdeki denizyolu — demiryolu entegrasyonunun
saglanmasi i¢in atilmus en biyiik adimlardan biri olacaktir. Keza, proje kapsamunda altyap:
yatirmmlarimn - tamamlanmast igin - gerekli olan finansman da proje saglayicilart tarafindan

saglanabilecektir.

Bunun diginda, CREAM projesi de demiryolu ile yik tagimaciigmnin gelistirilmesinde énemli rol
oynayacak projeler arasinda gosterilebilir. Proje ile Almanya, Avusturya, Macaristan, Romanya,

Sirbistan, Italya, Yunanistan, Bulgaristan ve Tiirkiye'nin yer aldigi Avrupa mega koridoru iizerinde,

¢ TRACECA Ulusal Sekreterligi, http://www.traceca.org.tr Erigim tarihi: 24/04,/2012.
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gelismis is ve isletme modellerine dayali miisteri odakli demiryolu yitk tagimaciligr hizmetlerinin
geligtirilmesi hedeflenmektedir.” ~ CREAM Projesi kapsaminda; uluslararasi blok yiik tren
tasimaciligiun gelistirilmesi, yiik vagonlarina GPS takilarak daha donanimli hale getirilmesi, miisteriye
verilen hizmet kalitesi artirilarak, demiryolu yiik tagimaciliginin karayolu tagimacilig ile rekabet edebilir

hale getirilmesi amaglanmaktadir.®

Denizyolu — demiryolu tagimacihigr agisindan diger bir énemli proje de “Viking Treni” projesidir. Bu
proje, Baltik Denizi ile Karadeniz arasinda Klaipeda, Odessa ve Ilicevski deniz limanlarimni demiryolu ile
birlestiren bir kombine tagimacilik projesidir. “Viking Treni” ile 20 ve 40 ayaklik konteynirlarimn,
sogutmali konteynirlarin, demiryolu vagonlarimin, romorklarin, kamyonlarm ve yar1 rémorklarn
tagimas gergeklestirilebilmektedir. Litvanya-Belarus-Ukrayna giizergahinda igletilen Viking Treni'nin,
Ukrayna-ilicevski / Derince hattinda calisan feribotlarla baglantisi saglanarak Derince/Samsun
limanlarmna gelen yiiklerin Tiirk vagonlarina aktarilmak suretiyle Tiirkiye Gizerinden Akdeniz, Avrupa,

Ortadogu ve Orta Asya baglantisinin olusturulmasi amaclanmaktadir.”

Bu kapsamda bir diger 6nemli proje de Karadeniz'in trenle baglanmasi projesidir. “Samsun ve Kavkaz
Limanlar1 Uzerinden, Demiryolu Feribotuyla Uluslararast Karma Tagimacilik Yéntemiyle Yiiklerin,
Vagonlarin ve Konteynerlerin Tagmnmasina Iligkin Kurallar” 2012/2871 Karar Sayist ile onaylanmis ve
yurirlige girmistir.'” Bu proje ile Rusya tagimalarinin demiryolu feribotlaryla gerceklestirilmesi

ongorilmektedir.

Ayrica, Romanya demiryollari ile TCDD arasinda yiiriirliige giren anlagmalar dogrultusunda, Samsun
limaniyla, Romanya'nin Kostence limani arasinda olusturulan feribot hatti ile tasimacilik yapilmaktadir
(Yildirim, 2007: 43).

Buna ek olarak Tekirdag’a 38 yil sonra ilk defa demiryolu hatti yapilmaktadir. Derince ve Bandirma’dan
feribotlarla bu hat ile tagima yapilmasi planlanmaktadir (Kantarci, 2009: 25-26). Proje hayata

gegirilirse, denizyolu-demiryolu entegrasyonu agisindan atilmis onemli adimlardan biri olacaktir.

7TCDD, CREAM Projesi ile Avrupa’ya Agiliyor,
http://www.cream-project.eu/download/press/20080301 _raillife CREAM-TCDD.pdf Erigim Tarihi: 22/05/2012.
$ www.tedd.gov.tr Erisim Tarihi: 14/04/2012.

? www.tcdd.gov.tr Erisim Tarihi: 14/04/2012.

1% http://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2012/03/20120324-8-1.pdf Erisim Tarihi: 24/04/2012.
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6.SONUC

Ulkemiz denizyolu ve demiryolu yik tagima oranlarina bakildiginda, 6zellikle demiryollarinda,
degisime ve gelisime muhtag bir tabloyla kargilagiimaktadir. ki tasima modu arasindaki entegrasyonun
saglanmasi igin éncelikle her tagima sisteminin kendi igerisindeki alt ve tist yap1 sorunlarini halletmeye
yonelik somut adimlar atilmali, daha sonra ihtiyaclara yonelik rotasyonlar ¢ikarlarak planlamalar

yapilmali ve hayata gegirilmelidir.

Denizyolu tagimaciligmnin meveut sorunlarina bakilacak olundugunda, en énemli sorunlarin baginda,
denizyolunun “hiz” konusunda diger ulastirma sistemleri ile kargilastinldiginda yavas kalmasi oldugu
soylenebilir. Bu konuda yapilabilecek en énemli gelisme, liman verimliliginin artinlmas: olacaktir. Bu
amagla, 6ncelikle meveut limanlardaki ellegleme ekipmanlarinin, gelisen ve degisen gemi tiplerine gére
revizyonlarnin yapilmasi ve yine gemi tiplerine gore spesifik iskelelerin diizenlenerek kullamima
agilmasi gerekmektedir. Béylelikle, geminin yikleme & bosaltma aktiviteleri sirasinda limanda

gecirecegi siire minimize edilerek, zamandan tasarruf saglanabilecektir.

Aynt gekilde, demiryolu altyapilarindaki sorunlarin da, mevcut ray sistemlerine gerekli bakim ve
onarimlarin yapilarak yolda gegirilen zaman kayiplarinin minimizasyonu ile maksimum verimliligin
saglanmasi  yoniinde gerekli adimlarin atilmasi  gerekmektedir. Ayrica, demiryolu tagima
ekipmanlarinin, taginacak yiklere gore spesifikasyonunun saglanmasi, yaglari 20'nin tizerinde olan
vagonlarin ulagim disina  ¢ikarilarak, vagon yenilenmesi ve rehabilitasyonlarmm tamamlanmas
demiryollarmm ulagim sistemleri ierisindeki yerini alabilmesi i¢in oncelikli olarak atilmasi gereken
adimlardandir. Bunun yaninda, liman 6zelliklerine uygun demiryolu tagima araglan ayarlanarak gerekli

spesifikasyon saglanmalidur.

Demiryolu yiik tagimacihigr hacminin arttirilmasi igin atilmasi gereken adimlann bir digeri, liman ve
iskele gibi yiiksek hacimli yiik elleglenen merkezlerle baglantilarinin kurulmasidir. Bu amagla, iskele ve
limanlarm iltisak hatlar1 ile ana hatlara baglanmasi gerekmektedir. Ayrica Kiigiik limanlar ve iskeleler
yerine, biiyiik ana limanlarin kurulumu, demiryolu ile entegrasyon agisindan son derece 6nemlidir. Iki
tagima sistemi arasindaki entegrasyonun tamamlanmasinda son adim ise, atilacak gerekli hukuki
adimlar sayesinde giimriik ve smir kapisi gegis islemlerinin, 6zellikle transit yikler i¢in kolaylastirilip

hizlandirilmasidir.

Ulkemizin de iceresinde bulundugu AB ulagim koridorlar1 projeleri, Tiirkiye'de demiryolu sektoriiniin
tekrar canlandirilmas: ve etkin ulagim aglar igerisine dahil edilmesi agisindan son derece 6nemlidir. Bu

durumda devletin gerekli altyap: yatirimlarim baglatarak 6zel sektor girisimcilerini siirece dahil ederek
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demiryolu kullanimini tegvik edici yasa ve dizenlemelerle demiryollarindaki serbestlestirme
politikalarina bir an énce islerlik kazandirmas: gerekmektedir. Bu noktada dizgiin kurulacak denizyolu
— demiryolu entegrasyon ag sayesinde ilkemiz, jeopolitik konumunun getirdigi avantajlardan
faydalanabilen, ekonomisini ulagtirma sektérii tizerinden de biyiitme imkanmna sahip gii¢lii bir tlke

konumuna gelebilecektir.
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