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OZET

Bu ¢alisma Tiirkiye'de demiryolu ulagimimin uluslararas: durumunu
irdelemeye odaklanmakta, bu kapsamda demiryolu sinwr kapilarimin etkinligini
gozden gecirmeyi hedeflemektedir. Calismada, Tiirkiye'de demiryolu ulagimin
genel ulasim sistemleri icindeki yeri ve bunun smir asan boyutu tarihsel bir
perspektifte ele alinmis, bu alanda yasanan sorunlar irdelenmistir.

Halihazirda biri kapali olmak iizere 7 adet demiryolu sumr kapisina
sahip olan Tiirkiye de; demiryolu ulasimin simir kapilarina gore etkinligi farkl
Olceklerde gerceklesmektedir. 2012 yili verilerine gore Tiirkiye'ye giris-cikis
yapan toplam yolcu sayisinin %ol i, toplam dis ticaretin ise %09 'u demiryolu
ulasim sistemiyle gerceklesmis bulunmaktadwr. Bu durum bir yandan adr gecen
ulasim yolunun uluslararasi ulasim bakimindan oneminin az oldugunu ortaya
koyarken, diger taraftan ise biiyiik bir potansiyelin varligina isaret etmektedir.
Bu bakimdan dzellikle hizli tren sistemlerinin yayginlastiriimasi; sadece yurt
icinde degil, aym zamanda uluslararasi yolcu ve yiik tasimada da
demiryolundan daha fazla yararlanma imkdnini ortaya koyacaktir.

Anahtar Kelimeler: Uluslararast Ulasim, demiryolu, Tiirkive, dis
ticaret, yolcu ve yiik tagima, sinir kapilart

ABSTRACT

This study is focused on to examine the status of international railway
transport of Turkey and in this context, it is aims to review the effectiveness of
railway border gates in Turkey. In the study, the place of railway transportation
in the general transport systems and its cross-border dimension are discussed
in a historical perspective, and the problems in this area are examined.

Currently, including the closed one, Turkey has 7 railway border gates,
and the effectiveness of rail transportation occur at different scales at this
border gates. According to data of 2012, /%o of the total number of passengers
departing from Turkey and arriving to Turkey, and 9%, of total foreign trade
realized by using rail transportation system in Turkey. This case introduces
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that, on one hand rail transportation has a little importance in terms of general
international transportation of Turkey, on the other hand, its indicates the
existence of a large potential. In this respect the developing of high-speed rail
systems will provide more benefit from railway transportation, not only
domestic but also in international transportation in Turkey.

Keywords: International Transportation, railway, Turkey, foreign
trade, passenger and goods transportation, borders gates

GIRIS
Yiiklerin ve yolcularin her gecen giin farkli mekanlar arasinda
daha fazla hareket ediyor olmasi, iilkeleri mevcut ulagim sistemlerinin

etkinliklerini arttirmaya zorlamakta, ayni zamanda yeni ulasim arag ve
yollariin uygulama alanina tasinmasini da kaginilmaz kilmaktadir.

Kuskusuz ulasimin taleplere ve ihtiyaglara yeteri kadar cevap
vermesi gerekliligi, sadece tilke sinirlari i¢inde degil sinir agan ulastirma
faaliyetlerinde de son derece biiyiik onem arz etmektedir. Dolayisiyla
uluslararast ulagima iligskin sistemlerini gelistiren tlkeler sadece ulusal
ihtiyaglarin1 karsilamakla kalmamakta ayni zamanda transit ulasim
kavsagi olma avantajini da elde etmektedir.

Bilindigi lizere Anadolu’nun cografi konumu ona kitalararasi
ulasimda biiylik bir avantaj saglamis, bu avantaj tarih boyunca gesitli
siyasi organizasyonlar tarafindan etkin bir sekilde kullanilmigtir. Cografi
mekanin bu uygun konumu, ge¢misten beri karayolu, denizyolu ve
giinlimiize yakin donemlerde havayolu ve boru hatlariyla ulagim
acisindan yogun bir bi¢gimde kullanilmasina karsin, aym etkinlik
demiryolu ulagiminda yeterince saglanamamistir. Bu durum kismen
ulasim sisteminin genel 6zelliklerine bagl olmakla birlikte, biiyiik dlciide
ulagim politikalariyla alakalidir.

Tirkiye’de demiryolu ulasimiin uluslararast ulasimdaki yerini
ve etkinligini ortaya koymayi amacglayan bu ¢alismada, demiryolu
ulasiminin tarihsel gelisimine ve genel ulagimda yerine deginilmis, bu
ulagim sisteminin Tirkiye nin uluslararasi tagimadaki yeri ve etkinligi
demiryolu smir kapilar1 6zelinde ele alinmistir. Calisma hazirlanirken,
konuya iligkin akademik caligmalar gézden gecirilmis, tarihsel siireg
icinde yasanan degisim ve gelismeler irdelenmis, son yillardaki durum
ise, Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1 ile Giimriik ve Ticaret Bakanligina ait
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istatistiklerden yararlanilarak ortaya konulmaya ¢alisilmistir. Bu
aragtirmanin sonunda ise, Tiirkiye’nin uluslararast demiryolu ulasimina
iliskin sorunlar1 ve yeni projeleri ile bu ulasim sisteminin gelistirilmesine
yonelik oneriler siralanmistir.

Tiirkiye’de Demiryolu Ulasiminin Tarihsel Gelisimi

Atlar tarafindan c¢ekilen araglarin raylar lizerinde kaydirilmasi ve
bu suretle komiir ocaklarindaki suyun bosaltilmas: amacina yonelik
olarak ortaya g¢ikan demiryolu, buhar giiciiniin 1802 yilinda Richard
Trevithick tarafindan demiryoluna uygulanmasiyla daha fazla giindeme
gelmeye baglamig, 1825 yilinda George Stephenson’un Darlington
maden ocagini Stockton limanina baglayan bir hat insa etmesi ise yeni bir
asamaya isaret etmistir (Rodrique, 2006, Akbulut, 2010, Tiimertekin,
1987). Tek seferde ¢ok daha fazla yiik ve yolcuyu tasiyabilme niteligi, bu
ulastirma sekline kisa bir siirede 6zellikle yiik tasimada vazgeg¢ilmez bir
avantaj kazandirmistir. Yasanan bu gelismeler sadece Ingiltere’yle sinirl:
kalmamig, 1930’lu yillardan itibaren basta Kuzey Amerika ve Bati
Avrupa olmak iizere hizla yayillmaya baglamistir.

Her gecen giin hiz ve kapasiteleri artan trenler, demiryolu
ulagiminin sadece yiik tagimada degil, ayn1 zamanda yolcu tagimasinda
da temel bir ulasim sistemine doniismesine zemin hazirlamis; bu
bakimdan demiryolu sistemine sahip olan iilkeler yogun niifuslu bolge ve
sehirleri birebirine baglayan hatlarin olusturulmasma yonelirken,
demiryolu ulasim sistemine sahip olan iilkelerin sayis1 da hizla artmaya
devam etmistir.

Baslangicta her iilke kendi siirlar1 i¢cinde demiryoluyla ulagim
sistemini organize ederken (Akbulut, 2010, s.12), 1843 yilinda faaliyete
gecen ve Belcika’nin Liege ile Almanya’nin Kdln sehirlerini baglayan
hat ilk uluslararasi demiryolu hatti olma niteligi kazanmistir (Satan,
2012, s. 310). Sonraki donemlerde yayginlasan demiryolu hatlari, sadece
tilkeler arasinda degil ayn1 zamanda uzunluklar1 binlerce km’yi bulan
kitalararas1 aglara doniismiislerdir.

1964 Tokyo Olimpiyatlar1 i¢in Japonya tarafindan gelistirilmis
olan ve ilk seferini Tokyo-Osaka arasinda gerceklestiren hizli tren,
demiryolu ulasiminda yeni bir asamaya isaret etmistir. Basta Avrupa
iilkeleri olmak {izere baska iilkeler tarafindan da uygulanan hizli tren
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sistemiyle ilk uluslararas1 tasima ise, 1995 yilinda faaliyet gegen
Londra-Briiksel-Paris hizli tren hattinda gergeklestirilmistir (Karabulut,
1997, s. 179).

Osmanli doneminde demiryollar1 ¢agi yakalama araci olarak
goriilmiis, bu kapsamda bir yandan yeni ulasim giizergahlarinin
belirmesiyle, sahip oldugu ticaret yollarinin kaybolan oneminin telafi
edilmesi (Akbulut, 2010, s.12) hedeflenirken, diger taraftan demiryollari,
merkez teskilatinin tasraya hakim olmasi, giivenligin saglanmasi, daha
etkin vergi toplanmasi, asker sevkiyati ve koyliinlin iirettigi mahsulii
Istanbul’a, ordu birliklerine ve cepheye tasinmasinin temel araci olarak
goriilmiistiir (Satan, 2012, s. 209). Belirtilen sartlar, Osmanlinin her ne
sekilde olursa olsun demiryolu ulasiminin gelistirilmesinde kararh
olmasimi beraberinde getirmig, ancak devletin i¢inde bulundugu mali
zorluklar demiryollarinin kapitiilasyonlar yoluyla insa edilmesini zorunlu
kilmistir.

Osmanli devleti bir yandan kendi sinirlari i¢inde 6zellikle merkezi
otoritenin etkinligini arttiracak demiryolu hatlarinin insasina ¢alisirken
diger taraftan bu hatlarin uluslararas: baglantilarinin saglanmasi geregini
de g6z ardi etmemistir. Bu bakimdan Osmanli devleti doneminde
demiryolu hatlarinin ¢ farkli eksende ilerledigi goriilmektedir.
Bunlardan birincisi Anadolu topraklari iizerinde demiryollari (merkezi
demiryolu hatlar1), ikincisi merkezi giineye baglayacak hatlar, {igiinciisii
ise Ozellikle Istanbul iizerinden Avrupa’ya baglantiyr saglayacak hatlar
olarak siralanabilir (Harita 1).

Biitiin kisith imkéanlara ragmen Osmanli devleti doneminde
demiryolu hatlarinin toplam uzunlugu 8619 km’ye ulasmistir (Akbulut,
2010, s.173). Osmanli devletinin ortadan kalkmasma giden siiregte,
smnirlarda  meydana gelen degisimler mevcut demiryollarinin
kullanilmasinda ve etkinliginde de degisimlere yol agmis, Osmanlidan
yeni kurulan Tiirkiye cumhuriyetine 4136 km demiryolu miras olarak
kalmistir (TCDD, 2012, s. 8). Tiirkiye Cumhuriyetinin kurulusunu
takiben ekonomik ve sosyal hayatin her alaninda oldugu gibi demiryolu
ulasiminda da Onemli atilimlar gergeklestirilmistir. Cumbhuriyet
hiikiimetleri bir taraftan ekonomik kalkinmay:r hizlandirmak, diger
taraftan da siyasi birligi giiclendirmek, savunmay1 kolaylagtirmak
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amacutyla aktif ve tutarli bir demiryolu politikas1 benimseyip uygulamaya
koymuslardir (Karabulut, 1997, s.168).

WGOMOSHANE

— 1923'ten Once Inga Edilmis Demiryolu Hatlin "
— 1923-1950 ArastInsa Edilms Demiryolu Hatlan t
w—[950-2002 Arast Inga Edilmis Demiryolu Hatlan

s 2002-2011 Arast insa Edilmis Demiryolu Hatlan
(ke Sim

""" Fenibot Gegist

Harita 1: Osmanli ve Tiirkive Cumhuriyeti Donemlerinde Insa
Edilen Demiryolu Hatlari
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Belirtilen amag¢ dogrultusunda, Cumbhuriyet Oncesi donemde
yabanci sirketlere verilen imtiyazlarla, baska iilkelerin ekonomik ve
siyasi c¢ikarlarina hizmet eder tirde gerceklestirilen demiryollari,
Cumhuriyet  sonrast  donemde milli ¢ikarlar  dogrultusunda
yapilandirilmaya baslanmistir.

Tirkiye Cumbhuriyeti doneminde ulasim aglarnn disariyla
biitiinlesmeden ziyade i¢ pazar biitiinliiglinli saglamaya yonelik olmus
(Karabulut, 1997, s.168), yeni insa edilen demiryolu hatlar1 da biiyiik
6lciide bu amaca hizmet edecek sekilde organize edilmistir (Harita 1).

Ulkenin sahip oldugu kisitli imkanlara ragmen, demiryolu yaprmi
Ikinci Diinya Savasmma kadar biiyik bir hizla siirdiiriilmiis, savas
nedeniyle 1940 yilindan sonra yavaslamaya baglamistir. 1923-1950
yillart arasinda yapilan 3.764 km’lik demiryolunun biiylik bir bolimii
1940 yilina kadar tamamlanmstir (TCDD, 2012, s.8).

1950’11 yillara gelindiginde diinyada artik demiryolu ulasiminin
yerini hizla lastik tekerlekli araglar almaya baglamistir. Bireysel tagimayi
kolaylastiran ve kapidan kapiya tasimayr miimkiin kilan karayolu
ulagiminin yayginlagsmasi biiyiik dl¢lide demiryolu ulasiminin aleyhine
olmus, bu degisim Tiirkiye’de de en agik sekliyle kendini géstermistir.

Uygulanan ulasim politikalarinin dogal sonucu olarak Karayolu
ulagimi hizli bir gelisme siirecine girmis, bu durum demiryolu ulagiminin
genel tasimadaki paymin giderek azalmaya baslamasina neden olmustur.
1950 yilinda genel ulastirma sistemleri icerisinde yolcuda %42,2 ve
yiikte %68,2 olan demiryolunun payi, 2010 yilinda yolcuda %1,6, yiikte
ise %5,3 olarak ger¢eklesmistir (TCDD, 2012, s.9).

14 Mart 2009 tarihinden itibaren Ankara — Eskisehir hattinda
seferlerine baglayan Tirkiye'nin ilk yiiksek hizli treni, demiryolu
ulagimina olan bakis acisini1 degistirmeye ve Ozellikle yolcu tasimada
daha ¢ok tercih edilmesine zemin hazirlamistir.

2011 yili sonu itibariyle Tiirkiye’de, 11112 km’si konvansiyonel
hat, 888 km’si ise hizli tren hatti olmak tizere toplam 12000 km
demiryolu hatti1 bulunmaktadir (TCDD, 2012, s.14).

Cumbhuriyetin  kurulmast ve smirlarin yeniden belirlenmesi,
mevcut demiryolu hatlari islerliginde de farklilasmalar meydana getirmis
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ve ilerleyen donemlerde bu ulasim sistemine yonelik siir kapilar teskil
ettirilmistir.

Halihazirda 5 ayr1 komsu iilke smirinda 7 sir kapisindan
demiryolu ge¢isi miimkiin olabilmektedir. Bu sinir kapilarindan sadece
[ran’la olan Kapikdy smir kapisi cumhuriyet doneminde insa edilen
demiryolu hatt1 {izerinde yer alirken, digerleri Osmanli doneminde insa
edilmis hatlar tizerinde konumlanmis durumdadir.

Tiirkiye’de Dis Ticaretin Ulasim Yollarina Gore Dagilisi

Bilindigi tlizere smir kapilar1 dis ticaretin kontrol edildigi ve
yonlendirildigi noktalar niteligindedir. Ulkelerin bulundugu cografi
kosullara gore smir kapilarinin etkinligi farklilagmakta, deniz, kara,
demir veya havayolu sinir kapilarindan herhangi biri 6ne ¢ikabilmektedir.

Tiirkiye sahip oldugu cografi ozellikler dolayisiyla dis ticaret
veya uluslararasi ulasim bakimindan, yukarida belirtilen sinir kapilarinin
tamamini kullanabilir durumdadir. 2012 yili verilerine gére 389 milyar
dolar olan Tirkiye dis ticaretinin en fazla deniz yoluyla gergeklestigi
goriilmektedir (%53,2) (Tablo 1). Toplam dis ticaretin yarisindan
fazlasinin gergeklestigi denizyolunu takiben ise, %23,1’lik payla
karayolu gelmektedir.

Son yillarda havayolu ulagtirmasinda meydana gelen gelismeler,
dis ticaret agisindan havaalanlarinin da 6nemli bir rol iistlenmesine zemin
hazirlamakta, bu yolla dis ticaretin %11,7’si ger¢eklesmis bulunmaktadir.
Ayrica, yik tasima bakimindan 6n plana ¢ikan boru hatlari, toplam dis
ticaretteki payin1 hizla arttirma egiliminde olan diger bir ulasim yolu
niteligindedir. Tiirkiye, ¢alisma konumuzu olusturan demiryolu hatlar
bakimindan gerek iilke i¢i ve gerekse uluslararasi ulagimda zayif bir
goriintii sergilemektedir. Bu durum s6zii edilen yolun dis ticaretteki
paymnin da diisiik diizeyde kalmasina yol agmis bulunmaktadir (%09).

Tiirkiye’de yillar itibariyle demiryolu ulagimimin dis ticaretteki payma
baktigimizda ise, toplam dig ticaretteki payimnin oldukca diisiik olmasinin
yaninda ayn1 zamanda yillar arasinda dalgali da bir seyir izledigini gérmekteyiz.
2000-2012 yillar1 arasinda demiryolu ulagimimin dis ticaretteki payimm 2003
yilina kadar %1’in altinda kaldigi, bu tarihten itibaren 2011 yilina kadar ise
%1’in tizerinde seyrettigi izlenmektedir (Tablo 2).
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Tablo 1: 2012 Yilinda Tiirkiye Dis Ticaretinin Ulasim Yollarina Gére Dagilimi (000 ABD dolart)

Toplam ) Pay ) Pay Pay Pay Pay

2012 Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Diger
(000%) % % % % %
Toplam | 389 097 724 | 207 055496 | 53.2 | 3365368 | 0.9 [ 89896444 |23.1 45583291 |11.7 43197124 | 111

Kaynak: Giimriik ve Ticaret Bakanligi 2013, Dus Ticaret Istatistikleri http://www.gumrukticaret.gov.tr/altsayfa

ficerik/43/381/dis-ticaret-istatistikleri.html 13.02.2013

Tablo 2: Yillar itibariyla Tiirkiye 'de Demiryolu Ulasiminin Dis Ticaretteki
Pay

Yil Toplam (000%) Demiryolu (000%) Pay (%)

2000 82277727 323 847 0.4

2001 72 733 299 454 937 0.6

2002 87 612 886 709 809 0.8

2003 116 592 528 1039 510 0.9

2004 160 706 919 1832 340 1.1

2005 190 250 559 2 573 457 1.4

2006 225110850 3107 872 1.4

2007 277 334 464 3622 296 1.3

2008 333990 770 3833578 1.1

2009 243071034 2 630 268 1.1

2010 299 427 551 3 445 407 1.2

2011 375 748 545 4 428 135 1.2

2012 389 097 724 3 365 368 ‘ 0.9
Kaynak: Giimriik ve Ticaret Bakanligi 2013, Dis Ticaret Istatistikleri.
http://www.gumrukticaret.gov.tr/altsayfa ficerik/43/381/dis-ticaret-
istatistikleri.html 13.02.2013

Belirtilen donemde en yiiksek oranma 2005 ve 2006 yillarina
ulasan (%1,4) demiryolu yeniden bir oransal diisiis egilimi yasamig, 2012
yilinda yeniden %1’in altina gerilemistir. BOylece demiryoluyla dig
ticaretinin, 12 yillik periyotta %04 ile %1,4 arasinda degisen oranlarda
bir seyir takip ettigi ve adeta duragan bir yap1 gosterdigi goriilmektedir.
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Tiirkiye’de Uluslararasi Yolcu Hareketlerinin Ulasim
Yollarina Gore Dagihis

Tiirkiye’de tasima sistemlerinin dis ticaretteki payinin yani sira
yolcu tasimada da cesitli ulastirma yollar1 farkli o6lgiide katkida
bulunmaktadir. Bu c¢er¢evede dis hatlarda yabanci veya Tiirkiye
Cumbhuriyeti vatandaslarmin en fazla oranda havayoluyla seyahat ettigi
gozlenmektedir (Tablo 3). 2012 yilinda sinir 6tesine 87 milyondan fazla
kisi gecis yaparken, bu miktarin biiyiik bir bolimii havayoluyla
gerceklesmis bulunmaktadir (%69,4).

Uzun mesafelerde kesintisiz, hizli ve konforlu bir ulasim araci
olmas1 gibi avantajlar, havayolu ulasiminin tercih sebebi yaparken, bu
durum, sinir Otesi yolcu tasimalarinda 60 milyonu asan bir yolcu
kitlesiyle havayolunun ilk sirada yer almasina zemin hazirlamis
bulunmaktadir.

Tablo 3: 2012 Yilinda Tiirkiye 'ye Giris-Cikis Yapan Tiim Yolcularin Ulastirma
Yollarina Gore Sayilart ve Paylar

2012 Yili Yolcu Sayisi Pay (%)
Havayolu 60 411 515 69.4
Karayolu 20 564 722 23.6
Denizyolu 5995 580 6.9
Demiryolu 66 312 0.1
Toplam 87 038 129 100.0

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanhgr 2013, Swmr Giris-Cikis  Istatistikleri.
http://www.ktbyatirimisletmeler.gov.tr/TR,9854/sinir-giris-cikis-istatistikleri.html
13.02.2013

Uluslararas1 yolcu tagimada en fazla oranda pay sahibi olan
havayolu ulagimimin ardindan ikinci siray1 karayolu almistir. 2012 yili
verilerine gore, Ulkeye giris-¢ikis yapan toplam yolcularm %23,6’s1 bu
ulagim yolunu tercih etmistir. Havayolu ulasimi kadar etkin olmasa da
karayolunun da toplam tagimalar icinde 6nemli bir oran teskil ettigini
belirtmek gerekmektedir. Bu durum Tiirkiye’'nin bulundugu cografi
ortamla yakindan iliskilidir. Ozellikle farkli iktisadi ve sosyal
mekanlarinin kavsak noktasinda yer almasi, ¢ok sayida iilkeyle sinirdas
olmas1 ve transit gegislere uygun olmasi, Tiirkiye topraklarinin daha sik
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kullanilmasini1 beraberinde getirmektedir. Dis ticarette ilk sirada yer alan
denizyolu ulagiminin yolcu tasimada havayolu ve karayolu ulagiminin
oldukga gerisinde kaldig1 goézlenmektedir (%6,9). Calisma konumuzu
olusturan demiryolu ulagiminin ise dis ticaret oranindan da daha geride
yer aldig1 ve yolcu tasima bakimindan oldukg¢a diisiik bir paya sahip
oldugu izlenmektedir (%o1).

Tablo 4: Yillar itibaryla Tiirkiye 'de Demiryolu Ulasiminin Uluslararast
Yolcu Tasimadaki Pay
Yil Toplam Yolcu Demiryolu Pay (%)
2001 32 643 216 171 034 0.5
2002 36 375 691 163 583 0.4
2003 39 581 380 175999 0.5
2004 49 074 475 179 530 0.4
2005 57 938 647 187 001 0.3
2006 55 537 951 177 685 0.3
2007 55212 780 145 270 0.3
2008 72 334 134 166 073 0.3
2009 75164 193 154 441 0.2
2010 79 067 118 150 025 0.2
2011 86 018 355 126 230 0.2
2012 87 038 129 66 312 0.1
Kaynak: Kiiltir ve Turizm Bakanhgi 2013, Swumr Giris-Cikis  Istatistikleri.
http://www.ktbyatirimisletmeler.gov.tr/TR,9854/sinir-giris-cikis-istatistikleri.html
13.02.2013

Yillar itibariyla Tirkiye’de demiryolunun uluslararasit yolcu
tasimadaki payma bakildiginda, bir duraganlik veya gerilemenin soz
konusu oldugu goriilmektedir (Tablo 4 ve Grafik 1). 2001 ve 2005
yillarinda %o05°1lik oranla en yiiksek seviyesine ¢ikan demiryolu, biiyiik
Olgiide %02-%04 arasinda seyir izlemis, nihayet 2012 yilinda %o1’lik pay
ile en diisiik diizeye gerilemistir. Sadece oransal olarak degil ayni
zamanda mutlak deger olarak da 2008 yilindan itibaren periyodik bir
azalmanin oldugu izlenmektedir. Ozellikle 2012 yilinda 2011 yilinda
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gore yasanan %47°lik dramatik diisiis, Suriye’de yasanan i¢ savasla
dogrudan ilgili bir husustur.

70000000

60000000 /
50000000 /
40000 000 —— Havayolu
30000000 / ——Karayolu
// o —Denizyol
20000000

/\/ === Demiryolu
10000 000 —

—
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Grafik 1: Yillara Gore Tiirkiye 'nin Uluslararasi Yolcu Hareketliliginin Ulagim
Sistemlerine Gore Gelisimi

Tiirkiye’nin Demiryolu Sinir Kapilar:

Tirkiye, sahip oldugu sinirlar1 dogu ve giliney yoOnlerinde 6,
kuzeybatida ise 2 olmak iizere toplam 8 iilkeyle paylagmaktadir.
Kuzeydogusunda Giircistan (276 km), Dogusunda Ermenistan (316 km),
Nahgivan Ozerk Cumhuriyeti (18 km) ve Iran’la (454 km) siir komsusu
olan Tirkiye, giineydogusunda Irak (331 km), gilineyinde Suriye (877
km), kuzeybatisinda ise Yunanistan (212 km) ve Bulgaristan (269 km) ile
sinir komsusu durumundadir.

Tiirkiye, sahip oldugu cografi ozellikler dolayisiyla her tipte
ulasim sistemine imkan veren sinir kapilarina sahip durumdadir. Bunlarin
biiyiik bir boliimii deniz, hava ve karayolu smir kapilarindan olugsurken,
demiryolu sinir kapilar1 siirl sayida yer almaktadir. Igisleri Bakanlig
Sinir Yonetimi Biirosu verilerine gore, Tiirkiye’nin 102’°si daimi ve 36’s1
gecici olmak tlizere 138 simir kapis1 bulunmaktadir. Bu sinir kapilarindan
57°si deniz, 50’si hava, 25’1 kara ve 7 tanesi ise demiryolu sinir
kapilarindan olugmaktadir.
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Tiurkiye’nin 8 iilkeyle olan kara smirlar1 iizerinde 5 tlkeyle
demiryolu baglantis1 bulunmakta, fiilen kapali olan Akyaka (Ermenistan)
demiryolu smir kapist digsinda, 3’ Suriye sinirinda, birer adet ise
Yunanistan, Bulgaristan ve Iran’la olmak iizere 6 demiryolu smr
kapisinda gecisler saglanmaktadir.

Uluslararas1 demiryolu ulastirmasinda yeteri kadar etkin bir rol
oynayamayan demiryolu sinir kapilari, toplam smir kapilarinin %5’ini
teskil etmektedir. Bu kapilarin biiytik bir boliimii (5 adet) 1953 yillarinda
alan Bakanlar Kurulu Karariyla bugiinkii niteligini kazanmig, 1971 ve
1988 yillarinda da 1’er adet demiryolu sinir kapisi agilmistir (Tablo 5 ve
Harita 2).

Tablo 5: Tiirkiye 'nin Demiryolu Simir Kapilari

Bakanlar

No 1 Adx Kap1 Ad1 Ulke Simir1 Kurulu Karar

Tarihi

1 | Edirne Uzunkoprii | Yunanistan (Pityon) 04.09.1953
2 | Edirne Kapikule Bulgaristan (Svilingrad) 01.04.1988
3 | Gaziantep | Islahiye Suriye (Ekbez) 04.09.1953
4 | Kilis Cobanbey Suriye (Akderun) 04.09.1953
5 | Kars Akyaka Ermenistan (Aktif Degil) 04.09.1953
6 | Mardin Nusaybin Suriye (Kamigl) 04.09.1953
7 | Van Kapikdy Iran (Razi) 07.10.1971

Kaynak: Icisleri Bakanhgi, 2013, Sinir Kapilarimiz.
http://syb.icisleri.gov.tr/default BO.aspx?content=384 13.02.2013

Tiirkiye’nin demiryolu sinir kapilari, smir olunan iilkeye gore
degerlendirildiginde en fazla sayida kapinin Suriye ile olan sinirda yer
aldig1 gortilmektedir. 3 adet kapinin yer aldig1 Tirkiye-Suriye siirinda;
Islahiye, Cobanbey ve Nusaybin sinir kapilari demiryolu ulasimina
hizmet eden kapilar durumundadir.

381



http://syb.icisleri.gov.tr/default_B0.aspx?content=384

TURKIYE’NIN ULUSLARARASI ULASIMINDA DEMI'R YOLU SINIR KAPILARININ YERI VE
ETKINLIGI

WGOMOSHANE

KAYSER]

KAHRAMANMARAS.

Meveut Konvansiyonel Hatlar
e Meveut Hizh Tren Hatlan
e (Jlke Sinin
----- Feribot Gegisi

o Demiryolu Snr Kaptlart 0 0 150

Harita 2: Tiirkiye 'nin Demiryolu Stnir Kapilart

Suriye smirmin bu agirhikli  gbriiniimii  ayr1  tutuldugunda,
kapilarin diger komsu iilkelerle olan sinirlarda daha dengeli bir dagilim
gosterdigi gozlenmektedir. Nitekim Yunanistan, Bulgaristan, Ermenistan
ve Iran smirlarinda birer adet demiryolu sinir kapist hizmet vermektedir.

Belirtilen ¢ercevede, Tiirkiye nin dogusunda Ermenistan sinirinda
yer alan ve ismini yakiinda yer aldig1i Akyaka yerlesmesinden alan
Akyaka (Dogukapi) demiryolu siir kapist iki {ilke arasindaki
anlagmazliklar dolayisiyla sinir gegislerine fiilen kapali bulunmaktadir.

Dogukapr adi da verilen bu kapi, Osmanli déneminde, Ruslar
tarafindan Anadolu topraklarinda askeri etkinlik olusturmak amaciyla
ingsa edilmis olan Gilimrii-Erzurum demiryolu hatti {izerinde yer
almaktadir. Anadolu topraklarinda Osmanli devletinin iradesi ve kontrolii
disinda insa edilmis tek demiryolu hatti olan bu hat, Carlik Rusyasi
tarafindan Transkafkasya demiryollarina bagh ve Batum-Tiflis-Giimri
demiryolu hattinin bir devami olarak ii¢ asamali insa edilmistir (Yavuz
ve Tavukcu, 2012, 5.293).
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“1877-1878 Osmanli-Rus Savasi’nin ardindan Anadolu’nun
kuzeydogusuna egemen olan Ruslar tarafindan insa edilmis olan bu hattin
ilk asamasi olan Giimrii-Kars arasindaki boliimii 1899 yilinda yapilmais,
ikinci asamay1 olusturan 60 km’lik Kars- Sarikamis hatti ise 1913 yilinda
isletmeye alinmistir. Hattin son asamasi olan 170 km’lik Sarikamis-
Erzurum arasi ise Birinci Diinya Savasi esnasinda (1916-1918)
tamamlanmustir (Yavuz ve Tavukgu, 2012, 5.295)”.

Ruslarin bolgeden ¢ekilmeleri sonrast bolge Ermenilerin eline
geemis, ancak 1920 yilinda imzalanan Glimrii Antlagmasiyla, Kars ve
Ardahan yoresi Tiirkiye’ye birakilarak giintimiizdeki sinir sekillenmistir.
Bu durum ge¢miste Rusya demiryolu aginin bir pargasi olan hattin da iki
ayr1 devletin sinirlari i¢inde yeralmasina neden olmugtur. Ancak Osmanl
doneminde bu yoreye yonelik herhangi bir demiryolu hattinin insa
edilmemis olmasi Erzurum-Sinir hattinin tilke genel demiryolu agina
eklenmesini uzun siire geciktirmistir.

Adi gegen hat Tiirkiye Cumhuriyetinin Orta ve Dogu bolgelerine
yonelik demiryolu ag1 olusturma g¢alismalar1 sonucu Tiirkiye demiryolu
ulagim agina katilabilmistir. Bu cergevede 1935 yilinda Sivas-Eskikoy,
1936’da  Eskikoy-Cetinkaya, 1937°de Cetinkaya-Divrigi, 1938’de
Divrigi-Erzincan ve nihayet 1939 yilinda Erzincan—Erzurum hatlariin
tamamlanmastyla Tirkiye’nin dogu yoreleri demiryoluyla basta baskent
Ankara olmak iizere batiya baglanmistir (Doganay, 2011, 5.675). Boylece
1940 yilina gelindiginde Tiirkiye’nin bati sinirinda dogu sinirina kadar
demiryoluyla ulagim saglamak imkan dahiline girmistir.

Halihazirda sinir gegislerine kapali olan Akyaka veya Dogukapi
demiryolu smir kapisina Tiirkiye tarafinda en yakin yerlesim birimi
Akyaka ilce merkezi olurken, en yakin sehir ise Kars’tir. Ermenistan
kesiminde ise sinira en yakin yerlesme Giimrii (Leninakan) sehridir.

Tiirkiye ile Iran arasinda yer alan ve adimi yakmindaki
Kapikoy’den alan Kapikéy demiryolu simir kapis1 Van-Tebriz-Tahran
demiryolu hatt1 iizerinde yer almaktadir. Kapikdy demiryolu smnir
kapisinin iizerinde konumlandig1 demiryolu hatti, yukarida ifade edilen
Erzurum-Akyaka hattindan farkli olarak Tiirkiye Cumhuriyetinin
kurulusundan sonra insa edilmis hatlardan biri durumundadir.
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Demiryollarinin tiim iilkeyi kapsayacak bi¢imde yeniden organize
edildigi ve yeni hatlarin bu amaca gore sekillendirildigi Cumhuriyet
doneminde, bir taraftan Erzurum’a ulasmak tlizere Sivas-Erzincan hatti
inga edilirken, diger taraftan yine Ankara’y1 Sivas iizerinden Malatya,
Elazig ve Diyarbakir’a baglayacak bagka bir hat teskil ettirilmistir. 1950
yilina gelindiginde bu hatlardan biri Diyarbakir iizerinden Kurtalan’da
son bulurken, digeri Elazig’a kadar ilerleyebilmistir. 1950°den sonra
hattin Elaz1§’dan itibaren Mus ve Tatvan iizerinden Iran’a baglantinin
saglanmasi icin ¢aligmalar gerceklestirilmistir.

Tirkiye smirlari disina baglantist olan az sayida demiryolu
hattindan biri olan bu hatti farkli kilan husus ise Van goliiniin feribotlarla
gecilmesidir. Ozellikle topografik kosullar basta olma iizere iklim
sartlarinin ulagim {izerinde olumsuz etkilerinin agik bir sekilde
gozlemlenebildigi Van golii havzasinda, bu olumsuzluklar1 gidermek
maksadiyla goliin gevresinin dolasilmasi hem zaman ve hem de maliyet
agisindan rantabl goriilmediginde Go6l tizerinde 90 km‘lik mesafede
vagonlarin feribotlarla taginmasi tercih edilmistir.

1964 yilinda FElazig-Tatvan arasindaki demiryolu hattinin
tamamlanmasiyla ana hat doguya dogru biraz daha yaklagsmig, 1971
yilinda ise Van-Sinir hattinin agilmasiyla bu iki hattin birlestirilmesi
giindeme gelmistir. Van golii lizerinden vagonlarin feribotlarla taginmasi,
1960’1 yillardan sonra karayolunun gelismesiyle birlikte gerilemeye
baslayan Van goliinde ulasiminin yeniden bir canlanma siirecine
girmesine zemin hazirlamistir (Deniz ve Yazici, 2003, s. 25). Boylece
Tatvan-Van arasinda 1971 yilindan itibaren gol iizerinde vagonlarin
taginmasi1 uygulamaya konulmustur.

Halen bu uygulamanin devam ettigi Van golii lizerinde, 2011 yili
verilerine gore feribotlarla 1991 sefer yapilmis, bu seferlerde 25.074
yolcu ve 365.528 ton yiik tasimasi gergeklestirilmistir (TCDD, 2012, s.
31).

GOl sahasi feribotlarla gegildikten sonra Van’da baslayan hat
Ozalp ilgesinden gegerek sinira ulagsmakta, smirin dteki yakasinda ise
[ran’in Razi yerlesmesi yer almaktadir. Hat Iran smurlari igerisinde
ilerlemeye devam ederek dnce Tebriz’e sonra da Tahran’a ulagsmaktadir.

384



MUZAFFER BAKIRCI

Tiurkiye ile Suriye arasinda yer alan ve adim1 yakimindaki
Nusaybin’den alan Nusaybin demiryolu smr kapisi, Osmanli
doneminde insa edilen Bagdat demiryollar1 ana hatti iizerinde yer
almaktadir.

Bagdat demiryollari, Osmanli Devletinin sahip oldugu
topraklarda etkinligini arttirmasi ve ozellikle askeri kontroliin daha iyi
saglanmasina hizmet etmesi amaciyla planlanmistir. Farkli tarihlerde insa
edilen bolimlerle 1918 yilinda tamamlanan bu hat Cumhuriyetin
kurulmasi ve siirlarin degigsmesiyle birlikte yeni bir boyut kazanmistir.
Osmanli déneminde Konya ve Adana iizerinden doguya dogru uzanan
hat Fevzipasa’dan itibaren glineye dogru devam etmekte, Suriye’nin
Halep sehrinin hemen kuzeyinde iki yone ayrilmakta idi. Bu hatlardan
biri giineye dogru Halep-Hama-Humus yo6niinde devam ederken digeri
doguya dogru uzanmakta ve Nusaybin’den itibaren yeniden giineye
dogru yonelerek Bagdat’a ulagmakta idi.

Ancak sinirlarin degismesiyle Tiirkiye sinirindaki Meydaniekbez
ile Cobanbey arasindaki yaklasik 126 km’lik demiryolu hattt Suriye
sinirlart iginde kalmistir (Doganay, 1997, 5.108). Irak’la olan demiryolu
tasimaciliginda Tirkiye’nin gecis iicreti 6demesine neden olan bu durum,
1953 yilinda Narli-Gaziantep ve 1960’ta da Gaziantep-Karkamis
hatlarinin tamamlanmasiyla (Doganay, 1997, s.108) diizeltilmistir.
Sinirin bat1 boliimiindeki bu sorun ¢éziimlenmis olmakla birlikte, dogu
kesiminde Irak’la dogrudan baglanti saglayacak bir demiryolu kapisi
bulunmamaktadir. Mevcut demiryolu hatti Nusaybin’den sonra Suriye
topraklarina dahil olmakta, burada 85 km kadar mesafe kat ettikten sonra
Irak sinirlarma girmektedir (Doganay, 1997, s.108). Bu sorunun
¢oziimlenmesi amaciyla da Hattin Nusaybin’de itibaren Habur siniri
kapisina uzatilmasi ve Kurtalan’dan da bir hattin bu hatla birlestirilmesi
planlanmaktadir.

Diger taraftan Nusaybin’den sonra smirlarimizi terk eden
demiryolu hatti, sinirin hemen gerisinden itibaren iki kola ayrilmaktadir.
Bunlardan biri giineye dogru ilerleyerek Musul iizerinden gegerek
Bagdat’a ulasirken, giineybatiya dogru ilerleyen ikinci hat Suriye’nin
Deyrizor ve Rakka sehirlerini gegerek Halep’te son bulmaktadir.

Tirkiye ile Suriye arasinda yer alan diger iki demiryolu sinir
kapis1 Cobanbey ve Islahiye demiryolu simir kapilaridir. Her iki kap:
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da ayni demiryolu ulasim hattinin bir pargasi olarak belirmektedir.
Nusaybin smir kapist i¢in belirttigimiz hususlar bu kapilar i¢in de
gecerlidir. Bunlar sinirlarin degismesiyle Eski Bagdat demiryolu hatti
tizerinde ortaya c¢ikan birer gegis noktast durumundadir. Adana-
Osmaniye iizerinden gelen hat Islahiye smr kapisini gecerek Suriye
siirlarina dahil olurken, Gaziantep yoniinden gelen ve Karkamig’ta ana
hat ile birlesen diger bir hat ise Cobanbey sinir kapisindan yurdu terk
etmektedir. Adi gegen sinir kapisi 2009 yili Aralik ayinda hizmete
girmigtir. Her iki kapidan gecen hatlar Suriye’nin Halep sehrinin
kuzeyinde birleserek Halep ve Humus iizerinden baskent Sam’a
ulagmaktadir.

Tiirkiye ile Yunanistan arasinda yer alan ve admi yakinindaki
Uzunkoprii yerlesmesinden alan Uzunkoprii demiryolu sinir kapisi,
Osmanli doneminde Anadolu ile Avrupa arasinda demiryolu baglantisini
saglamak amaciyla insa edilen Sark Demiryollar1 ana hatt1 lizerinde yer
almaktadir. Tiirkiye Cumhuriyetinin kurulmasindan sonra degisen sinirlar
nedeniyle tipki Suriye sinirinda oldugu gibi Yunanistan sinirinda da
demiryolu ulasimina iligkin sorunlar ortaya ¢ikmistir. Caligmanin basinda
da ele alindig1 iizere Istanbul’dan baslayarak batiya dogru yonelen ve
2000 km olarak planlanan Rumeli veya Sark demiryolu hatti parcalar
halinde insa edilmis, 1871 yilinda Yedikule-Kiiclikgekmece hattinin
acilmasiyla Sark demiryollarinin ilk adimi atilmigtir. Ana hat
Pehlivankdy ve Uzunkoprii izerinden gegtikten sonra, biri giineye digeri
ise kuzeye olmak {iizere iki kola ayrilmistir. Kuzey kol Edirne’ye
ulastiktan sonra batiya yonelerek devam etmistir. Ancak Tiirkiye
Cumbhuriyetinin kurulmasiyla olugsan yeni sinirlar nedeniyle adi gegen
demiryolu hattinin bir bélimii Yunanistan sinirlari iginde kalmis, trenler
Tiirkiye sinirlarini terk ettikten bir siire sonra yeniden iilke sinirlari iginde
dahil olmak durumunda kalmastir.

Demiryolu tasimasi ve gilivenlik agisindan sorunlara neden olan
bu durum uzun siire varligin1t muhafaza etmis, 1971 yilinda Pehlivankody-
Edirne arsinda 68 km’lik bir hattin insa edilmesiyle ancak
¢ozlimlenebilmistir (Doganay, 1997, s.115). Uzun yillar sonra
gerceklestirilen bu hatla trenlerin iki iilke sinirlarinda girip ¢ikma
zorunlulugu ortadan kalkmis, mevcut demiryolu hattiyla Tiirkiye
Yunanistan arasinda demiryolu tasimaciligt devam etmistir. Belirtilen
fiili durum daha 6nce demiryolu ulasiminda bir smir Kapisi durumunda
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olan Pazarkule siir Kapisinin etkinliginin  de ortadan kalkmasini
beraberinde getirmistir (Doganay, 1997, s.115).

Halihazirda Tiirkiye-Yunanistan arasindaki demiryolu hatti
tizerinde yer alan Uzunk&prii demiryolu sinir kapisina Tiirkiye kesiminde
en yakin yerlesme Uzunkdprii olurken, Yunanistan tarafinda ise
Didimotiko yerlesmesidir.

Tirkiye ile Bulgaristan arasinda yer alan Kapikule demiryolu
siir kapisi, ayn1 zamanda iilkemizin en islek karayolu sinir kapilarindan
birini tegkil etmektedir. Uzunkoprii demiryolu sinir kapisi gibi, Kapikule
sinir kapist da Anadolu ile Avrupa arasinda demiryolu baglantisin
saglamak amaciyla inga edilen Sark Demiryollar1 ana hatti iizerinde yer
almaktadir.

Istanbul’da batiya dogru devam eden hat Pehlivankdy’den
itibaren kuzeybatiya yonelmekte ve Edirne’den gegtikten sonra Kapikule
sinir kapisindan Bulgaristan siirlarina dahil olmaktadir. Sinirin Tiirkiye
tarafinda en biiyiik yerlesme Edirne sehri olurken Bulgaristan tarafinda
ise Svilengrad’tir.

Demiryolu Sinir Kapilarinda Ulasim Faaliyetleri

Tiurkiye’de uluslararast demiryolu ulasimi {ic ana yonde
gerceklesmektedir. Bunlardan birincisi Bulgaristan ve Yunanistan
tizerinden Avrupa iilkelerine olan hatlar, digeri Suriye ve Irak lizerinden
Ortadogu iilkelerine ve iigiincii ise Iran iizerinde Asya iilkelerine olan
hatlardir. S6zii edilen bu hatlar {izerinde demiryolu vasitasiyla yolcu ve
yiik tasimasi gerceklesmektedir. Belirtilen bu hatlar {izerinde yer alan
demiryolu smnir kapilarinin mevcut yolcu ve yiik trafik hacmine gore
etkinlikleri degisiklik gostermektedir.

Tiirkiye’nin demiryolu hatlar iizerinde yer alan demiryolu sinir
kapilarindan yolcu ve yiik tasimaciligi kapinin tiizerinde yer aldigt
sinirdas iilkeyle olan siyasi iligkilerin durumuna bagl olarak bazen en
yilksek diizeyde islerlik kazanirken zaman zaman da kapali
tutulabilmektedir.

Yolcu Gegislerinin Demiryolu Sinir Kapilarina Gore Dagilimu

Daha once de ifade edildigi iizere, Tiirkiye’'nin uluslararasi
demiryolu ulagimmin etkisi ve katkist diger ulasim yollarina gore
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oldukca diisiik diizeyde bulunmaktadir. Belirtilen hatlarda konforlu ve
hizl1 bir ulagtirma saglayacak imkanlarin yetersizligi bu ulasim yoluna
olan talebi azaltirken, yeteri kadar talep olmamasi da yenilestirme ve
gelistirme ¢abalarini kesintiye ugratmaktadir.

Tiirkiye’nin uluslararas1 yolcu tasimasma baktigimizda komsu
tilkelerle sinirli sayida seferin gerceklestigi izlenmektedir. Bu kapsamda
Tiirkiye ile Iran arasinda demiryolu ulasimi Istanbul-Tahran arasinda
haftada bir giin ¢alisan ve kusetli vagonlardan teskil ettirilmis Transasya
treni ve Van-Tebriz arasinda yine haftada bir giin ¢alisan trenle
saglanmaktadir. Bunlardan, Ankara-Kayseri-Sivas-Malatya-Elazig-Mus-
Tatvan-Van-Kapikdy Smir-Razi ve Tebriz hattini takip eden Istanbul-
Tahran treninin seyir siiresi yaklasik 2,5 giinii bulurken (58 saat), Ozalp-
Kapikdy Smir-Razi-Selmas hattin1 takip eden Van-Tebriz treninin
yolculuk siiresi ise 9 saati almaktadir (TCDD, 2013a).

2009-2010 yillarinda diizelen Tiirkiye-Suriye iliskileri, iki iilke
arasinda vizesiz seyahat etme karar1 alinmasina kadar ilerletilmis, genel
olarak yolcu ve yiik trafiginin hizlanmasimni da beraberinde getiren bu
durum demiryolu ulagimina da olumlu yansimistir. Belirtilen kapsamda,
Osmanli doneminde insa edildigi halde uzun siire atil durumda kalan ve
1981 wyilinda giivenlik nedeniyle kapatilan Cobanbey-Karkamis
arasindaki hat yeniden faal duruma getirilmis ve iki iilke arasinda 3.
demiryolu kapist olan Cobanbey sinir kapisi Aralik 2009’da yeniden
acilmistir. Adi gegen kapr Halep-Gaziantep hattinda tasima yapan
trenlerin siir gecis noktasi gorevi gormiistiir. Agildigr tarihlerde haftada
iki kez karsilikli gerceklestirilen tren seferleri, Suriye’deki i¢ savas ve
Tiirkiye’yle iligkilerin bozulmasi nedeniyle 6nce haftada bir sefere; daha
sonra ise, ayda bir sefere kadar diismiistiir. 2013 yil1 baslarindan itibaren
ise bu kapilar sinir gegislerine kapatilmis durumdadir.

Yine ayni iilkeyle olan sinirda yer alan Nusaybin sinir kapisinda
da 1iyilestirmeler gergeklestirilmis, 2010 yili1 ortalarinda, baslangicta
haftada karsilikli bir kez olmak {izere Mersin-Halep arasinda tren
seferleri baslatilmistir. Halihazirda bu hat {izerinde kesintili de olsa
ulastirma faaliyetleri devam etmektedir.

Benzer bir durum Tirkiye-Irak arasinda da gerceklesmis,
Irak’taki savas durumunun ortadan kalkmasi ve iki iilke arasinda
iligkilerin normallesmeye baglamasiyla, karsilikli tren seferlerinin
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diizenlenmesi kararlastirilmistir. Bu kapsamda 2010 yili baslarinda
Gaziantep-Musul  arasinda  haftada  bir kez tren  seferleri
gergeklestirilmeye baslanmistir. Bu hatta sinir kapisi olarak Nusaybin
demiryolu sinir kapisi kullanilmaktadir.

Tiirkiye’nin Avrupa yoniine olan tren seferleri ise esas olarak
Istanbul-Biikres arasinda her giin karsilikl1 olarak ¢alisan Bosfor ekspresi
vasitasiyla saglanmakta, Istanbul-Sofya seferleri ise, adi gecen trene
baglanan vagonla gergeklestirilmektedir. Istanbul’da hareket eden tren
Kapikule siir kapisini asarak Svilengrad—Dmitrovgrad ve Russe hattini
takip ederek Biikres ulagsmaktadir.

Avrupa yoniine dogru Tiirkiye—Yunanistan arasinda Uzunk&prii
sinir kapis1 kullanilarak gerceklestirilen bir diger hat ise Istanbul-Selanik
arsinda 2005 yilindan itibaren uygulamaya konulan Dostluk treni
seferleriyle saglanmaya baslanmis ancak Yunanistan’daki ekonomik kriz
nedeniyle bu hatta ulasim Subat 2011’de sonlandirilmistir.

Yukarida genel nitelikleri kisaca ele alman demiryolu simir
kapilarinda yillar itibariyle yolcu trafigi ve kapilara gore dagilimina
baktigimizda (Tablo 6 ve Grafik 2); genel anlamda dalgali bir seyir
izlendigini gormekteyiz. 2001-2011 yillar1 arasinda mevcut verilerde,
2001 yilinda tiim smir kapilarindan demiryoluyla gegen toplam yolcu
sayisinin 170 bin kisiyi astigi, 2002 yilinda bir miktar azalistan sonra
yeniden artis egilimine girdigi ve 2005 yilinda 190 bin kisiye yaklagsarak
en yiiksek seviyeye ulastigi goriilmektedir. 2008 yilinda bir 6nceki yila
gore kiiglik oranda bir artis s6z konusu olmakla birlikte genel olarak 2006
yilindan itibaren siirekli bir azalis egilimi yasandigi ve nihayet 2011
yilinda son 10 yilin en diisiik seviyesine geriledigi izlenmektedir.

Son 10 yilda giris-¢ikis yapan yolcularin kapilara gore durumuna
baktigimizda, en biiyiik diislisiin Kapikule demiryolu simir kapisinda
yasandigini gérmekteyiz. 2001 yilinda 140 bin yolcunun ge¢is yaptigi adi
gecen demiryolu kapisindan sonraki yillarda egilim hep azalma yoniinde
gerceklesmistir. Nihayet 2011 yilinda bu kapidan gegen yolcu sayis1 46
bin kisiye kadar gerilemistir. Boylece 2001 yilinda toplam yolcunun
%82’sinin  kullandigi bu kapi1 2011 yilinda toplam yolcunun ancak
%37’sine gecis imkani vermistir.
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Kapikule smir kapisinda karsilagilan bu azalis egilimi Kapikoy
simnir kapisinda farkli olarak cereyan etmistir. 2003 yilindan itibaren
kiiciik 6lgekte dalgalanmalar olmakla birlikte genel egilim artis yoniinde
olmus ve 2011 yilinda en fazla sayida yolcuya gegisine imkan saglayan
sinir kapisi olmustur. Adi gegen kap1 2003 yilinda toplam yolcu sayinin
%8’ine hizmet verirken 2011 yilinda bu oran %41 olmustur.

Uzunkoprii sinir kapist 2001-2009 doneminde demiryolu sinir
kapilar1 icinde en fazla gegise imkan saglayan kapilardan biri
niteligindeyken, 6zellikle 2010 yilindan itibaren Yunanistan’da baslayan
ekonomik kriz dolayisiyla diislis egilimine girmis, 2011 yilimin ilk
aylarinda gecis yapan yaklasik 2500 kisinin ardindan Yunanistan
yoniinde kapi islerligini yitirmistir. En yiiksek yolcu diizeyine 2007
yilinda ulagan bu kapi, belirtilen yil 40 bini asan yolcuya gegis izni
vermis ve toplam yolcu sayisinin %25°ini saglamistir. Ancak 2011
yilinda bu oran %2’ye gerilemistir.

Tablo 6: Yillar Itibariyle Demiryolu Sinir Kapilarinda Toplam Yolcu Trafigi

Kap1 Ad1 | 2001 2002 2003 2004 | 2005 2006 2007 2008 2009 2010 | 2011
Kapikdy 0 0| 13671 | 42886 | 36614 | 39144 | 35216 | 41903 | 50455 | 51714 | 52324
Kapikule | 139637 | 132407 | 133027 | 105072 | 98557 | 86500 | 71619 | 70866 | 58376 | 51487 | 46273
Islahiye 17274 | 15094 | 14138 | 20095 | 23908 | 13319 | 11850 | 16056 | 12868 | 17946 | 23723
Uzunképrii | 14123 | 16082 | 14571 | 11477 | 27922 | 38722 | 40258 | 37248 | 32742 | 23764 | 2499
Cobanbey 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 5029 1411
Nusaybin 0 0 0 0 0 0 0 0 0 85 0

Toplam | 171034 | 163583 | 175407 | 179530 | 187001 | 177685 | 158943 | 166073 | 154441 | 150025 | 126230

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanligi. S Girig-Cilag Istatistikleri.
http://www.ktbyatirimisletmeler.gov.tr/TR,9854/sinir-giris-cikis-istatistikleri.html 13.02.2013
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Grafik 2: Yillar Itibariyle Demiryolu Sinir Kapilarinda Toplam Yolcu Trafigi

Islahiye smir kapist Suriye smirinda yer alan demiryolu sinir
kapilar1 i¢inde en islek olan kapt durumundadir. 2001 yilindan itibaren
her yil 10 binin iizerinde yolcu gegisine imkan taniyan bu kapi en yiiksek
yolcu sayisina 2011 yilinda erigsmistir. 2001 yilinda toplam yolcu
sayisinin %10’una hizmet veren Islahiye kapist 2011 yilinda bu oranim
%19’a ylikseltmistir.

Daha once de belirtildigi tizere Suriye’yle iligkilerde meydana
gelen 1yilesme ve gelismeler, yeni smir kapilarinin isler hale
getirilmesine zemin hazirlamistir. Bu kapsamada olusturulan Cobanbey
ve Nusaybin sinir kapilarinda az sayida yolcu gegisi gergeklesmis, 2011
yilindan itibaren Suriye’de meydana gelen ¢atigmalar nedeniyle de
cogunlukla gecislere kapili duruma getirilmistir. Belirtilen kapsamda
Cobanbey smir kapisindan 2010 yilinda 5 binin {izerinde yolcu gecisi
saglanirken bu say1 2011 yilinda 1500 kisini altina diismiistiir. Nusaybin
sinir kapisinda ise sadece 2010 yilinda 85 yolcunun gegisi kayitlara
gecmistir.

Tablo ve agiklamalardan anlasilacagi iizere, iilke sinirlarinda
bulunan demiryolu kapilarinda istikrarli  bir yapmin olmadigi
gozlenmektedir. Biitlin kapilarda yolcu gegislerinde dalgalanmalar s6z
konusu olmaktadir. Kuskusuz bunun temel sebebi iilkeler arasindaki
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iliskilerin diizeyidir. Iliskilerin iyi oldugu dénemlerde daha fazla yolcu
siir Otesine gegis yaparken, Ozellikle giivenlik endisesinin meydana
geldigi donemlerde siir kapilarmin kapatilmasi gecislerin kesintiye
ugramasina neden olmakta, kimi zaman ise ekonomik nedenlerle tren
seferlerinin iptal edilmesi s6z konusu olabilmektedir. Bu durum
uluslararas1 ulagim bakimindan demiryolu ulagiminin istikrarsiz bir
yapiya sahip olmasini beraberinde getirmekte ve etkinliginin biiyiik
Olcilide kisitlamaktadir.

2011 il verilerine gore sinir kapilarinda gecis yapan yolcularin
kapilara gore dagilimi degerlendirildiginde; belirtilen yil en fazla yolcu
gecisine izin veren sinir kapisinin %41,5’lik payiyla Kapikoy sinir kapisi
oldugu goriilmektedir (Tablo 7 ve Grafik 3). Kapikule smir kapisi da
sahip oldugu %36,7°lik payla ikinci sirada yer almistir. Bu iki sinir kapisi
toplam yolcu sayisinin %78’lik boliimiinii olusturmus, %18,8’lik paya
sahip olan Islahiye smir kapisiyla birlikte yolcu gecisinin biiyiik bir
boliimiinii saglamis bulunmaktadirlar.

Tablo 7: Tiirkiye’ye Giris-Cikis Yapan Yabanci ve T.C. Vatandaglarinin
Demiryolu Sinir Kapilarina Gore Durumu (2011)

. Toplam Genel Gelen-Giden Gelen-Giden
Demiryolu Kam
Yolcu . Kapi - .
Toplamdaki - . I¢indeki
Simir Savisi Pay1 Icindeki T.C. Pavi
Kanil y Yabana Pay1 (%) Vatandasl ((Vz’)
apuari (2011) (%) atandaaslari
Kapikdy 52324 415 44009 84 8315 16
Kapikule 46273 36.7 36656 79 9617 21
Islahiye 23723 18.8 16728 71 6995 29
Uzunkdprii 2499 2.0 1268 51 1231 49
Cobanbey 1411 1.0 1336 95 75 5
Nusaybin 0 0.0 0 0 0 0
$e”e' 126230 100 99997 - 26233 -
oplam

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanligi. Sinr Giris-Ciks Istatistikleri.
http://www.ktbyatirimisletmeler.gov.tr/TR,9854/sinir-giris-cikis-istatistikleri.html
13.02.2013
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Tiurkiye’nin uluslararas1 demiryolu ulagiminda bu ulasim
sistemini kullanan yolcular milliyetlerine gore degerlendirildiginde ise
daha ziyade yabancilarin tercih ettigi gézlenmektedir. Bu bakimdan 2011
yilinda toplam gecis yapan yolcularin %79’u yabancilardan olusurken
%21’1ni Tiirk vatandaslar teskil etmistir.

Cobanbey
1%

Uzunképrii
2%

Nusaybin
0%

o Islahiye
19%

Grafik 3: Tiirkiye've Giris-Cikis Yapan Yabanci ve T.C. Vatandaslarmin
Demiryolu S Kapilarina Gore Dagilimi (2011).

Diger taraftan demiryolu sinir kapilarinin kendi i¢lerindeki yolcu
gecisleri milliyetlerine gore degerlendirildiginde ise, biitiin kapilarda
yabancilarin oraninin daha fazla oldugu gézlenmektedir. Bu bakimdan en
yiiksek oran, gecis sagladigi toplam yolcunun %95°1 yabancilardan
olusan Cobanbey sinir kapisinda karsimiza ¢ikarken, gecise izin verdigi
yolcularin %84’ yabancilardan olusan Kapikdy sinir kapisi ile %79’luk
bir oran gosteren Kapikule de yabancilarin daha yaygin olarak kullandig:
kapilar niteligindedir.

Tiirkiye’ye giris-¢ikis yapan toplam yolcunun biiyiik bir
boliimiinii olusturan yabancilar milliyetlerine gore degerlendirildiginde
ise Iranllarin baskin agirhikta oldugunu gormekteyiz. 2011 yilinda
Tirkiye’ye giris-¢ikis yapan ve 91 farkli milliyete mensup toplam yolcu
sayisinin yarisindan fazlasini (%53,5) Iran vatandaslart olusturmustur
(Tablo 8).
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Tablo 8: 2011 yiinda Tiirkiyeye Giris-Cikis Yapan Yabanci Yolcularin
Milliyetlerine Gére Dagilimi

Sira Milliyeti Toplam Giris-Cikis Yapan Toplamdaki
No. Yolcu Sayis1 (2011) Pay1 (%)
1 Iran 53.508 53,5
2 Suriye 7.452 7,5
3 Almanya 6.183 6,2
4 Bulgaristan 5.078 5,1
5 Romanya 3.461 3,5
6 1ngiltere 2.724 2,7
7 Sirbistan 2.252 2,3
8 Fransa 2.138 2,1
9 A.B.D. 1.903 1,9
10 Hollanda 1.621 1,6
11 Avusturya 1.557 1,5
12 Digerleri 12.120 12,1
Toplam 99.997 100

Kaynak:  Kiiltir ~ ve Turizm Bakanhg. S Giris-Cikis  Istatistikleri.
http://www.ktbyatirimisletmeler.gov.tr/TR,9854/sinir-giris-cikis-istatistikleri.html
13.02.2013

[ran’in yiiksek orandaki pay:r hari¢ tutuldugunda takip eden
iilkelere mensup yolcularin periyodik bir siralama olusturdugu
izlenmektedir. Bu cercevede Suriye, %7,5°lik payla Iran’dan sonra
mensuplar1 Tiirkiye’ye demiryoluyla en fazla seyahat eden ikinci iilke
olurken, bu iilkeyi %6,2’lik payla Almanya ve %?5,1°lik oranla
Bulgaristan takip etmektedir. Belirtilen iilkelerden Iran, Suriye ve
Bulgaristan sinir komsularimiz olmalar1 dolayisiyla en fazla yolcuya
sahip olmalar1 olagan goriiliirken, Almanya bu kapsamda farkli bir
karakter ¢izmektedir. Bu durumun ayni1 zamanda Almanya vatandasi olan
Tiirklerden kaynaklandig: diisiiniilmektedir.

Diger taraftan milliyetlerine gore toplam yolcu sayisinin 1000
kisinin {izerinde oldugu iilkelerin siralandigi Tablodan (Tablo 8)
cikarilabilecek diger bir husus ise, Tirkiye’ye demiryoluyla giris-gikis
yapan yolcularin sadece sinir komsularindan degil ayn1 zamanda Ingiltere
ve ABD gibi deniz asir1 iilkelerden de gerceklesmis oldugudur. Yine,
demiryolu baglantimiz olan Yunanistan ve Irak’in bu tabloda yer
almamasi ve Yunanistan’in ancak 15. sirada Irak’in ise 38. Sirada
konumlanmasi, belirtilen tilkelere mensup yolcularin bu ulagim sistemini
fazlaca tercih etmediklerini gostermektedir.
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Tiirkiye’de Demiryoluyla Uluslararas: Yiik Tasima

Daha once de ifade edildigi tlizere Tirkiye’nin Dig ticaretinde
demiryolu ulasimmin payr oldukga diisiik diizeyde bulunmaktadir. Bu
durum yiik tasima bakimindan da adi gegen sistemin etkinliginin disiik
oldugunu gostermektedir. 2004 yilindan itibaren Blok tren seferlerine
gecilmesiyle yiik tasimalarinda 6nemli oranda artiglar saglanmis olmakla
birlikte toplam tasimalar i¢inde diisiik degerler gosterdigi goriilmektedir.
Bu durum uluslararasi tagimalarda daha da belirgin bir hal almaktadir.

Zaman zaman kesintiye ugramakla birlikte, halihazirda Tiirkiye-
[ran—Pakistan arasinda yiik treni seferleri gerceklestirilmekte, Izmit
Kosekoy’den baslayan ve farkli noktalardan yiik verilebilen seferler
Tahran iizerinden gecerek Islamabat’a ulasmaktadir (TCDD, 2013b).
Yine Tirkiye ile Avrupa ilkeleri arasinda Bulgaristan ve Yunanistan
tizerinden Almanya, Macaristan, Romanya, Slovenya, Polonya ve Cek
Cumbhuriyetine karsilikli gerceklestirilen blok tren seferleriyle yiik
tasimacihigt gerceklestirilirken (TCDD, 2012, s.17), Suriye iizerinde ise
basta Irak olmak iizere diger Ortadogu iilkelerine yiik ulastirmasi
saglanmaktadir.

2003-2011 yillar1 arasinda Tiirkiye’de demiryoluyla yiik tagima
miktarlarina baktigimizda genel olarak bir artis egiliminin s6z konusu
oldugunu goérmekteyiz. Bu bakimdan 2003 yilinda 16 milyon tona
yaklasan toplam yiik miktar1, 2011 yilinda en yliksek miktarina ulagmas,
biiyiikk 6l¢iide maden cevheri ve metal atiklar, ingaat malzemeleri ve
komiir olmak iizere toplam 25.421.000 ton yiikk demiryolu sistemiyle
tasinmustir (Tablo 9). Boylece toplam yiik tagimada 2003 yilina gore
2011 yilinda %36,4’1iik bir artig yaganmaistir.

Tablo 9: Yillar itibariyle Tiirkiye 'de Demiryoluyla Yiik Tasima Miktarlar

Tasima yeri 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011

Yurt i¢i (milyon ton) 142 | 156 | 162 | 17,1 | 183 | 206 | 194 | 211 | 224

Yurtdis (milyon ton) 17| 23] 29 3] 31| 32| 24| 27| 26

Toplam (milyon ton) 159 ] 179 191 | 201 | 214 | 238 | 218 | 238 25

Kaynak: TCDD, 2012, Demiryolu Sektér Raporu 2011. S:16 ve 19

Konu demiryoluyla wuluslararas1 yiikk tasima agisindan
degerlendirildiginde, yillar itibariyla belirgin artislar saglanmasina
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ragmen halen toplam tasimalar i¢inde kiiclik bir oran teskil ettigini
gormekteyiz. 2003 yilinda 1,7 milyon ton yiik uluslararas: harekete konu
olurken, 2011 yilinda bu miktar %35’lik artisla 2,6 milyon tona
yiikselmis, ayn1 y1l toplam tagimalar i¢inde ise %10.4’liik bir paya sahip
olmustur.

Demiryoluyla uluslararasi alanda gergeklesen toplam yiik miktari
dis ticaret acgisindan degerlendirildiginde ise tagimalarin daha ziyade
ithalat yoniinde oldugu, Kiigiik bir boliimiiniin ise transit tasima seklinde
gerceklestigi gozlenmektedir. 2003 yilinda taginan toplam yiikiin %40’ 1n1
ihracat yiikleri olustururken, %59’unu ithal yiikler teskil etmistir (Tablo
10). 2011 yilina gelindiginde ise ihracata konu olan yiik miktarinin 2003
yilinda gore %42’lik bir artis sagladigi ve toplam tasimalar icinde
%46°11k bir paya sahip oldugu goriilmektedir. ithalata konu olan yiiklerde
ise 2003 yilina gore 2011 yilinda %26’lik bir artis saglanmis olmakla
birlikte, toplam tagimalar i¢indeki paymin 2003 yilina gore geriledigi ve
%54 olarak gergeklestigi izlenmektedir. Bu durum demiryoluyla dis
ticaretin halihazirda ithal yiikler {izerinde yogunlasmis olmasina ragmen,
ihracat lehine bir gelismenin yasandigina isaret etmektedir.

Tablo 10: Yillar itibariyle Tiirkiye 'de Demiryoluyla Uluslararas: Yiik Tasima
Miktarlart

Uluslararasi yiik

. 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
tasimalari (bin ton)

Thracat 692 923 | 1159 | 1397 | 1548 | 1762 | 1231 | 1266 | 1183
Avrupa Yoéni 298 389 580 586 665 694 505 663 602

Asya Yonii 394 534 579 810 883 | 1068 726 603 581

ithalat 1006 | 1303 | 1699 | 1577 | 1512 | 1405 | 1096 | 1407 | 1367

Avrupa Yonil 926 | 1170 | 1619 | 1487 | 1413 | 1362 | 1054 | 1347 | 1273

Asya Yonii 80 133 80 91 99 43 42 60 84

Transit 17 74 48 29 40 48 32 19 15
Toplam 1715 | 2300 | 2906 | 3003 | 3100 | 3215 | 2359 | 2692 | 2555

Kaynak: TCDD, 2012, Demiryolu Sektér Raporu 2011. S:19

Demiryoluyla ytlik ulastirmasi, tasimanin yapildig1 bolgelere gore
degerlendirildiginde ise, Avrupa yOniine olan tasimalarda ithalat ve
thracatin dengeli bir yap1 gosterdigi goriilmektedir. Bu cercevede 2011
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yilinda toplam ihra¢ yiiklerinin  %51’inin Avrupa yoniine dogru
gerceklestigi izlenmektedir. Buna karsilik ithalata konu olan yiiklerde ise
farkli bir durumun yasandigi, ithalat yiiklerinin biiylik 6l¢iide Avrupa
yoniinden yurt i¢ine dogru hareket ettigi anlagilmaktadir. 2011 yilinda
ithal edilen mallarin %93’ Avrupa yoniinde gergeklesmis
bulunmaktadir.

Dis ticarete konu olan yiik miktar1 kapsaminda Asya ve Avrupa
yonleri ayrt ayri degerlendirildiginde 2011 yilinda toplam tasimalarda
Avrupa yoOniiniin baskin karakterde oldugu izlenmektedir. Belirtilen
cergcevede Avrupa yoniinde gerceklesen tagimalar toplam tasimalarin
%74 linii olusturmus bulunmaktadir.

Ozetle uluslararast demiryolu ulagiminda yiik tasimaciliginin
daha ziyade Avrupa yoniinde gergeklestigi, bu bakimdan Kapikule sinir
kapisinin  etkin  rol istlendigi  goriilmektedir. Asya  yoniinde
gergeklestirilen tagimalarin ise daha ¢ok dis satim seklinde gerceklestigi
anlasilmaktadir. Diger taraftan demiryolu ulasim sisteminin uluslararasi
yiik tasimada genel olarak etkisiz kalmasi yaninda, yasanan bir takim
sorunlar (halihazirda Suriye ile oldugu gibi) siir kapilarinin yiik
tasimaya kapanmasini ve dolayisiyla tasinin yiik miktarinin diismesini
beraberinde getirmektedir.

Tiirkiye’nin, Insa Halinde ve Planlanan Demiryolu
Hatlarimin Uluslararasi Demiryolu Ulasimina Etkisi

Tiirkiye’nin demiryolu ulasimin daha etkin ve rantabl hale
getirilmesi konusunda c¢alismalar ve planlamalar bulunmaktadir. Bu
calismalar kuskusuz sadece iilke i¢i degil aym1 zamanda iilkelerarasi
ulagimi da yakindan ilgilendirmektedir.

Ulke icinde kisa ve orta vadede 6zellikle hizli tren basta olmak
tizere yeni demiryolu hatlarimin inga edilmesi séz konusu olurken, bu
hatlarinin uluslararast demiryolu koridorlarina baglanmasi hedeflenmekte
boylece hem iilke i¢inde ve hem de smir Gtesinde entegrasyonu iyi
saglanmis  bir  demiryolu  ulasim  sisteminin  olusturulmasi
amaclanmaktadir. Bu g¢ercevede kisa mesafelerde baglant1 hatlari
seklinde insa ¢alismalar1 devam eden konvansiyonel hatlar yaninda, 2023
yilina kadar mevcut hatlara paralel olarak insa edilecek daha kullanish
hatlarin yapimi planlanmaktadir. Bu kapsamda insa halinde olan
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hatlardan uluslararast ulagimi ilgilendiren Kars-Ahilkelek (Giircistan)
hatt1 6ne ¢ikarken (Harita 3), 2023 yilina kadar tamamlanmasi planlanan
Kars-Nah¢ivan, Karkamis-Cizre-Irak, Diyarbakir-Mardin ve Diyarbakir-
Karkamig hatlarinin uluslararast demiryolu ulasimina daha fazla katki
saglayacag ongoriilmektedir.

Diger taraftan halihazirda calismalar1 devam eden istanbul-
Eskisehir ve Ankara-Sivas hizli tren hatlar1 yaninda, 2023 yilina kadar
tamamlanmasi planlanan ve Edirne sinirdan baslayarak Kars siirda son
bulacak, Edirne-Istanbul-Ankara ve Sivas-Erzincan-Erzurum-Kars hatlart
ile Sivas-Malatya-Elazig-Diyarbakir hattinin da daha konforlu ve hizli bir
tagima yaparak demiryolu ulasimina ragbeti arttirmasi ongoriilmektedir.
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Harita 3: Tiirkiye 'nin Mevcut, Insa Halinde ve Planlanan Demiryolu Hatlar:

Kisaca ifade etmek gerekirse halihazirda inga halinde olan veya
planlanan hatlar yoluyla Tiirkiye’nin daha fazla sayida iilkeyle demiryolu
ulagimi gergeklestirmesi miimkiin olacak ve mevcut durumda dogrudan
demiryolu ulasiminin saglanamadigi Giircistan, Nahgivan ve Irakla da
bunun imkan dahiline girmesi s6z konusu olabilecektir. Kuskusuz
Tirkiye’nin sadece kendi sinirlar1 iginde demiryolu ulasimina iliskin
iyilestirmeler yapmasi ve buna yonelik yeni hatlar1 insa etmesi,
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Uluslararas1 demiryolu ulagiminin gelistirilmesinde yeterli olmayacaktir.
Bu bakimdan siirdas iilkelerde de benzer caligmalarin paralel olarak
yiiriitiilmesi gerekmektedir.

Bunlardan Avrupa iilkeleri arasinda etkin bir ulasim mekanizmasi
olusturmak amaciyla olusturulan Pan-Avrupa ulasim agi 3640 km
karayolu, 4340 km demiryolu, 10 havaliman1 ve 8 liman kapsayan
entegre bir proje niteligi tasimaktadir (TCDD, 2012, s.6). Ad1 gegen bu
projenin, Berlin-Prag-Budapeste-Selanik ve Istanbul hattin1 olusturan 4.
kolu ile Nis-Sofya-Istanbul hattin1 olusturan 10. kolu Tiirkiye’yi de
ilgilendiren ana hatlar durumundadir.

Bir diger ulasim koridoru olan TRACECA (Transport Corridor
Europe Caucasus Asia) ise, “Pan-Avrupa ulastirma koridorlarini
tamamlayacak sekilde organize edilen bir uluslararasi ulagim programi
niteligi tasimaktadir. 1993 yilinda ortaya konulan bu program yoluyla
Kafkasya ve Orta Asya cumhuriyetleri i¢in, kuzeyde Rusya ve Giineyde
Iran merkezli giizergahlara alternatif yeni ulasim glizergahlarinin
gelistirilmesini hedeflemektedir (TCDD, 2012, s.7).” 13 iilkeyi kapsayan
ve Tirkiye’nin 2002 yilinda dahil oldugu program kapsaminda tilkemiz
onemli bir konuma sahip durumdadir. Asya ile Avrupa arasinda ulasim
sistemlerinin birbirleriyle baglantili gelismesini hedefleyen bu proje
kapsaminda Tiirkiye’de gerceklestirilen Istanbul Bogaz1 tiip gecisi, Kars-
Tiflis demiryolu hatt1 ve Yiiksek hizli tren hatlar1 bu projenin ¢cok énemli
unsurlarini teskil etmektedir (Akbulut, 2010, s. 256 ve 259).

Tiirkiye’yi ilgilendiren {giincii bir uluslararast demiryolu ulagim
giizergaht ise Trans-Asya Demiryolu (TAR) koridorudur. Olusturma
diisiincesi 1960’1 yillara kadar inen ve demirden ipekyolu olarak da
adlandirilan bu koridor ekonomik ve kiiltiirel farkliliklara sahip Asya
tilkeleri ile Ortadogu {ilkeleri arasinda baglantiy1 saglayacak bir nitelik
tasimaktadir (Akbulut, 2010, s. 263). Doguda Singapur’dan baslayarak
cok sayida Asya iilkesini i¢ine alan bu ulastirma koridoru kapsaminda 4
ana hat organize edilmis, bunlardan merkez koridorunu ulusturan iki
koldan birini Istanbul — Ankara — Tebriz — Tahran — Taskent — Almaata —
Aktogai — Drujba - Urumg¢i ve Lanzhou’yu gegerek Cin’in liman sehri
Lianyungang sehrine uzanan hat olusturmaktadir (United Nations, 1999,
5.2).
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Tirkiye, yukarida da belirtildigi tizere biryandan {ilke igi
demiryolu ulasimin1 daha etkin hale getirmek, diger taraftan da
uluslararast demiryolu ulasim koridorlarina uyum saglamak amaciyla
cesitli demiryolu projelerini ortaya koymaktadir.

Bunlardan  birini  Istanbul-Basra  demiryolu  koridoru
olusturmaktadir. Bu proje ile koridor boyunca mevcut yollarin
tyilestirilmesi, standardinin ve kapasitesinin ylikseltmesi saglanarak,
Basra’dan Avrupa’ya kesintisiz bir demiryolu ulasimi saglanmasi
amaglanmaktadir (TCDD, 2012, s. 20).

Yukarida s6z edildigi iizere, Avrupa hizli tren aglariyla uyum
yoniinde onemli bir adim olan Marmaray Projesi, istanbul-Ankara hizli
tren hatt1 ve Kars-Tiflis tren hattinin tamamlanmasiyla birlikte Dogu-Bati
yoniinde Avrupa ile Asya arasinda kesintisiz ve hizli bir demiryolu
baglantisini saglanmig olunacaktir (TCDD, 2012, s.20)..

Ayrica Erzincan-Trabzon-Hopa (Batum) arasinda olusturulacak
Kuzey demiryolu koridoru, Hicaz demiryolu koridorunun yeniden hayata
gecirilmesi, Tiirkiye-Iran-Pakistan iizerinden Hindistan baglanacak
Giineydogu Asya demiryolu koridoru, Karadeniz {izerinden Rusya ile
Tiirkiye’nin birbirine baglamasi ve mevcut hatlarla birlikte Basra
korfezine kadar uzanan Kavkaz-Samsun-Basra koridoru (TCDD, 2012,
s.21) gibi projelerin bir bolimiinde uygulama ¢alismalara devam etmekte
ve diger bir boliimii ise plan proje asamasinda bulunmaktadir.

Kuskusuz sozii edilen bu c¢alismalarin tamamlanmasi hem iilke
icinde ve hem de uluslararasi alanda Tiirkiye’nin demiryolu ulagiminda
daha etkin bir yere sahip olmasina biiyiik katki saglayacaktir.

Tiirkiye’de  demiryolu ulasiminin  gelistirilmesine  yonelik
calismalarda sadece yolcu tasimasi agisinda degil, Ozellikle yik
tasimasinda biiyiik bir agirhiga sahip olan karayolunun tasimadaki
paymin azaltilarak dengele bir yiik tagima yapisinin olusturulmasina
yonelik de projeler gelistirilmektedir. Bunlarin basinda yiiklerin birden
fazla ulasim sistemiyle tasinmasini esas alan kombine tasimaciliga
yonelik  ¢akigsmalardir. Bu  kapsamda  ozellikle limanlar  ve
hinterlandlariyla baglantisinda daha etkin bir demiryolu ulasiminin
saglanmasi hedeflenmektedir.
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Bir diger ¢alisma ise karayolu yiik tasima araglarinin ¢ekicisi
olmadan sadece kasalarinin 6zel vagonlara yiiklenmesiyle demiryoluyla
tasinmasini esas alan TIR kasasi tasimaciligidir (TCDD, 2012, s.21).
Ayrica Otomotiv tagimaciliginin demiryoluyla yapilmasini esas alan
otomobil tasimaciligi, Sehir merkezinde kalmis olan yiik istasyonlarinin
uygun alanlara tasinmasini esas alan lojistik merkezler olusturulmasi gibi
calismalar da demiryolu sisteminin genel ulastirmadaki payinin
arttirilmasina yonelik faaliyetler olarak belirmektedir.

Simir Kapilarinda Ulasim Bakimindan Yasanan Sorunlar

Genel hatlartyla 6zellikle 1950°li yillardan sonra demiryolu
ulasgiminin genel ulasim politikalarinda geri planda kalmasi, gerek yeni
hatlarin yapilmas: ve gerekse mevcut hatlarin iyilestirilmesini biiytlik
olciide engellemistir. Ulke iginde yasanan bu menfi durum uluslararasi
tasimayr da zayiflatmigtir. Bir yandan demiryolu ulagimimin modern
yapidan uzak kalmasi diger taraftan komsu tilkelerle genellikle kotii bir
seyir izleyen iliskiler, uluslararasi tasimada demiryolu ulagiminin istenen
diizeyde gerceklesmesini sinirlamagstir.

2003 yilindan itibaren genel ulasim politikalar1 i¢inde demiryolu
sistemine daha fazla agirlik verilmesi bu ulasim yolunda kismi
gelismelerin  yaganmasimi1 ~ beraberinde  getirmistir. Buna ragmen
demiryolu ulasimi toplam ulagtirmada payr bakimindan istenen diizeye
ulagsmis degildir. Bu bakimdan 1950°1li yillardaki payina ulagmasi ise
oldukca gii¢ géziikmektedir.

Demiryolu ulasimma, ozellikle hizli tren sistemlerine yapilan
yatirimlar bu alanda belirgin bir canlanmay1 beraberinde getirmistir.
Buna karsin halihazirda demiryolu ulagimi, gerek {ilke iginde ve gerekse
uluslararasi tasima ¢esitli sorunlarla karsi karsiya bulunmaktadir. Bu
sorunlarin basinda kuskusuz mevcut hatlarin biiyiik bir béliimiiniin uzun
yillar 6nce insa edilmis olmasi ve bunlarin giiniin ihtiyaglarina cevap
vermekten uzak bir nitelik tagimalaridir. Bu bakimdan sadece yeni
hatlarin insa edilmesi, bu ulagim yolunun etkin bir yapiya sahip olmasi
icin yeterli olmamakta, mevcut hatlarin yenilenmesi veya degistirilmesi
kaginilmaz bir zorunluluk arz etmektedir. Belirtilen kapsamda sadece
hatlarin sahip oldugu olumsuzluklar degil ayni zamanda trenlerin de
giiniin kosullarima uygun hiz ve konforda olmamasi bu ulasim sekline
olan talebi bliylik 6l¢iide sinirlamaktadir.
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Herhangi bir faaliyet alaninda oldugu gibi demiryolu ulasimi
bakimindan da sistemin genel politikalar i¢inde geride kalmasi ve buna
yonelik yatirimlarin yetersiz kalmasi, sadece demiryolu hatt1 ve trenlerin
etkinligini azaltmakla kalmamakta sistemi olusturan biitiin unsurlarin
bundan olumsuz etkilenmesi s6z konusu olmaktadir.

Tirkiye’de demiryolu ulagimimin etkisinin disiik diizeyde
kalmasmin diger bir sebebi de yasal ve kurumsal yapisidir. Gegmisten
beri Tiirkiye’de demiryolu ulagiminin bir devlet kurulusu olan Tiirkiye
Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) tarafindan gergeklestiriyor
olmasi giiniimiizde kurumsal olarak da yeni bir diizenlemeye ihtiyag
gostermektedir. Halihazirda her alanda rekabet faktoriiniin 6ne ¢iktigi
diistiniildiiginde, 6zel sektoriin tasima yapabilmesine yonelik yasal
calismalar gergeklestiriliyor olmakla birlikte bu konuda da cok geg
kalindig1 agiktir. Belirtilen kapsamda 24 Nisan 2013 tarihinde TBMM
tarafinda kabul edilen ve 01 Mayis 2013 tarihli Resmi Gazetede
yayimlanarak yiriirliige giren 6461/ numarali Tiirkive Demiryolu
Ulastirmasmin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun’la TCDD yeniden
yapilandirilarak, adi gegen kurumun demiryolu yapimi ve
isletmeciligindeki tek s6z sahibi olma niteligi kaldirilmaktadir. Kanuna
gore; Kamu tiizel kisileri ve sirketler; Kendilerine ait demiryolu altyapisi
insa etmek, kendilerine ve/veya baska sirketlere ait demiryolu altyapisi
tizerinde demiryolu altyap: igletmecisi olmak, ulusal demiryolu altyap1
ag1 lzerinde demiryolu tren isletmecisi olmak iizere Bakanlik¢a
yetkilendirilebileceklerdir. Boylece belirtilen yasa yoluyla 6zel sirketlerin
de demiryolu insa etme ve isletme imkani getirilmektedir.

DEGERLENDIRME VE SONUC

Demiryolu wulasimi  ¢ok degerli avantajlar1  biinyesinde
barimdirmakla birlikte, cesitli dezavantajlariyla da dikkati ¢ekmektedir.
Bu avantaj ve dezavantajlar diger ulasim sistemleriyle karsilastirilarak
degerlendirildiginde, farkli bir takim ozelliklere rastlamak miimkiin
olmaktadir. Bu gergevede; insa faaliyetleri bakimindan karayoluna gore
maliyetin diisiik olmas1 bir avantaj olarak belirirken, tek seferde ¢ok
sayida insan veya c¢ok miktarda ylik tasgimanin miimkiin olmasi
bakimindan da olduk¢a avantajli bir goriinlim sergilemektedir.
Karayoluna goére daha uzun Omiirlii olmasi1 bir diger avantajini teskil
ederken, kaza riski daha diisik olmasi Onemli bir avantaj olarak
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belirmektedir. Ozellikle otoyol yapimina gore, demiryolunda arazi
kamulagtirmasinin daha az olmasi, bir yandan maliyetleri azaltirken,
diger taraftan Ozellikle verimli tarim  arazilerinin  kaybim
engellemektedir. Sadece arazilerin korunmasi bakimimdan degil aym
zamanda karayoluna gore yakit ve enerjide daha tasarruflu bir nitelik
tagimasi, yani aynit miktarda yiikk veya insan tasimada enerji tasarrufu
saglamasi diger bir avantajli 6zelligini ortaya koyarken, elektrik enerjisi
kullanabilen bir ulagim sistemi olmasi dolayisiyla petrole bagimli bir
yapt gostermemesi, ¢evre kirliligi acisindan karayollarina gore cevre
dostu olmasi ve konfor agisindan kismen karayoluna gore daha iyi
sartlar saglamasi demiryolu ulasgimmin avantajli yonleri olarak
belirginlesmektedir.

Yukarida sayilan avantajlarina karsilik, hareket serbestisi ve
manevra kabiliyetinin kisith olmasi, baslangic ve varis noktalar
arasinda kesintisiz ulagim saglanamamasi, ariza veya kaza durumlarinda
alternatif gilizergah {iiretilememesi, yolcu veya yiik hareketi agisindan
istasyonlara bagimli olmasi gibi oOzellikleri, demiryolu ulasiminin
dezavantajli yonlerini olusturmaktadir.

Aslinda karsilastirmali  olarak olduk¢a avantajli  sartlar
saglamasina karsin kimi zaman genel ulasim politikalarindan
kaynaklanan, zaman zaman da dis etkiler nedeniyle demiryolu ulasimi
ozellikle karayoluna karst  dstiinliikklerinin  uygulama alanina
tagryamamisgtir.

Yasanan deneyimler tarihsel siire¢ boyunca her donem demiryolu
hat giizergahlarinin se¢iminde basta ekonomik sebepler olmak iizere
siyasal, askeri ve maliyet boyutlarinin belirleyici oldugunu gostermistir.
Giiniimiizde de bu durum benzer &zellikler gostermektedir. Ulagimin
biiyiik oranda tek sisteme dayandirilarak gerceklestirildigi iilkelerde bu
durumun yarattigi olumsuzluklar1 bertaraf etmek amaciyla ulasim
sistemleri arasinda dengeli bir yapinin olusturulmasina gayret edilmekte
ve bu sistemleri birbirinin alternatifi degil birbirini tamamlar sekilde
organize edilmesini esas alan politikalar 6ne ¢ikmaktadir.

Belirtilen sartlarin ortaya ¢ikmasinda, yani hangi ulasim
sistemine oncelik verilecegi biiyiik Olciide ihtiyag ve taleplere gore
sekillenmektedir. Temel hedef yolcuda en hizli, en ekonomik, en
konforlu ve en giiveli bir tagima gerceklestirmek olurken, yiikte ise hiz,
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giivenlik ve ekonomik olma yaninda ¢ok miktarda yiikiin bir defada
tasinmasi eklenmektedir. Hem yiik ve hem de yolcu tagimada ise yine
harcanacak enerji ve ¢evresel etkiler belirleyici olmaktadir.

Glinlimiizde gelismis iilkeler, sahip olduklar1 ulagim sistem ve
araclarim1 en rantabl sekilde degerlendirme c¢abasi i¢indedirler. Bu
bakimdan sadece iilke icinde degil uluslararasi tagimalarda da bunu
saglanmasi i¢in sinir asan giizergahlar ve Koridorlar belirlenmekte ve
bunlarin gergeklestirilmesi yoniinde isbirligine gidilmektedir. Bu tiir
projelere dahil olan ve ulastirma yapisini buna gore sekillendiren tilkeler
onemli kazanimlar elde ederken disinda kalanlar ise sadece ekonomik
acidan degil siyasal ve giivenlik agsindan da geride kalma tehlikesiyle
kars1 karstya kalmaktadirlar.

Calisma icinde sikca tekrarlandigi lizere, Tiirkiye’nin cografi
konumu ona her tiirlii ulasimi etkin sekilde degerlendirmesi olanagi
sagliyor olmakla birlikte mevcut sartlar, 6zellikle demiryolu agisindan
bunun yeteri kadar degerlendirilemedigine isaret etmektedir. Adeta bir
kavsak noktast olmasina ragmen, hélihazirda Avrupa ve Asya’nin en
islek demiryollarinin gegtigi bir cografi mekan 6zelligi tasimamaktadir.
Bu agsamada gerek dogu-bati ve kuzey-giiney yonlerinde kesintisiz ve
hizli bir demiryolu ulasimina imkan verecek tren hatlarinin yoklugu
veya yetersizligi tlilkenin bu alanda istenen kazanimi elde etmesini
giiclestirmektedir.

Bir yandan bu sartlarin iyilestirilmesine yonelik ¢abalari
kisitlayan mali olanaksizliklar, diger taraftan uluslararasi iligkilerden
kaynaklanan kisitlamalar, 6zellikle uluslararast demiryolu ulasiminin
gelistirilmesinin 6niinde en 6nemli engeller olarak belirmektedir.

Ozetle, Tiirkiye sadece genel ulastirma faaliyetlerinde, sistemler
arasinda denge saglamak ve bunlarin entegrasyonuyla daha etkin bir
tasima yapmaya degil ayn1 zamanda uluslararast demiryolu ulasiminda
ozellikle transit gecislerin etkili olarak gerceklestirilmesi yoniindeki
caligmalarini bir an 6nce hayata gegirmek ve her donem gelistirilmesine
yonelik plan ve stratejilerini olusturmak durumundadir.

Belirtilen kapsamda demiryolu ulasimin toplam tasimalar iginde
hem ulusal ve hem de uluslararasi tasimalarda paymnin arttirilmasi
gerekmektedir. Mevcut hatlarla bunun gergeklestirilmesi miimkiin
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olmadigina gore yeni hatlarin yapimina hiz verilmeli ve eski olanlar
daha igler hale getirilmeli veya degistirilmelidir. Bu durum gerek
yolcuda ve gerek yiik tasimada talebin artmasina yol acacak ve
gerceklestirilen yatirimlarin geri kazanilmasinda katki saglayacaktir.

Tiirkiye’de, olduk¢a ge¢ kalinmis olmakla birlikte, hizli tren
uygulamalarinin baglamasi 6nemli bir doniim noktasidir. Mevcut hatlar
kisa mesafelerde konumlanmis olmasina ragmen ortaya c¢ikan sonug
biiyiikk bir talep artis1 yasanacagma dalalet etmektedir. Bu bakimda
sadece lilke iginde 6nemli merkezler arasinda degil ayn1 zamanda sinir
asan hatlarda da hizli devreye girmesine ihtiya¢ bulunmaktadir. Ancak
bu agsamada sadece Tiirkiye’nin gdrevini yerine getirmesi yetmemekte
basta komsulariyla olmak {izere uluslararasi iliskilerini buna gore olumlu
bir zemine oturtmasi ve sinir 6tesinde de ulasim hatlarinin etkin bir
sekilde devaminin saglanmasi konusunda yonlendirici olmasi
gerekmektedir.

Sonug olarak,

Kiiresellesme olgusu uluslararasi ticaretin oniindeki engellerin
kaldirilmasin1 zorlamakta, bu durum uluslararas1 ulasim faaliyetlerinin
her zamankinden daha fazla 6nemli bir hal almaya baslamasina zemin
hazirlamaktadir. Sadece transit tagimalarda degil aym zamanda
depolama hizmetlerini de iceren ulasim faaliyetleri konusunda cografi
konumu uygun olan iilkeler 6nemli kazanimlar saglamaktadir. Bu
bakimdan ¢ok elverisli kosullara sahip olmasina karsin Tirkiye’de,
giiniimiizde demiryoluyla uluslararasi tasima ¢ok diisiik diizeyde kalmig
ve bundan yeteri kadar yararlanilamamustir.

Uluslararas1 ulasimda rekabetin her gegen giin daha da kizistigi
bir ortamda bu alana yonelik yatirim ve planlamalarin vakit
kaybetmeksizin hayata gegirilmesi ve once ulusal entegrasyonunu
saglamasi ardindan da uluslararas1 ulasim koridorlarina hizla entegre
olunmasi gerekmektedir. Aksi takdirde yasanacak zaman kaybi mevcut
potansiyelin de heba olmasi anlamina gelecektir.
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