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2000°Li YILLARDA TURKIYE DEMIRYOLU ALTYAPISININ KURESEL TiCARET
ROTALARIYLA ENTEGRASYONU

Salih POLAT* ve Hasan YAYLI**
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Bu makale, 2000°1i yillardan itibaren Tiirkiye demiryolu altyapisinin kiiresel ticaret rotalariyla
entegrasyon siirecini ¢ok yonlii olarak incelemektedir. Calismanin amaci, Tirkiye’nin demiryolu
sektoriinde yasanan doniisiimiin temel dinamiklerini ve bu doniisiimiin {ilkenin lojistik, ekonomik ve
jeopolitik roliine etkilerini ortaya koymaktir. Kapsam olarak, mevzuat degisiklikleri ve serbestlesme
politikalar1, biiyiik Olg¢ekli altyapr projeleri (BTK, Marmaray, Halkali-Kapikule), Tiirkiye’nin “Orta
Koridor” vizyonu ve kiiresel programlarin (Kusak-Yol, TEN-T, TRACECA) etkileri detayli sekilde ele
almmustir. Yontem olarak, literatiir taramasina dayali nitel bir analiz gergeklestirilmistir. Bu kapsamda,
Web of Science, Jstor, ScienceDirect ve TRDizin gibi akademik veri tabanlarindaki giincel Tiirk¢e ve
Ingilizce kaynaklar sistematik bigimde incelenmis; ayrica politika belgeleri ve giincel istatistikler
kullanilmistir. Bulgular, Tiirkiye’de demiryolu sektdriinde hukuki ve kurumsal reformlarin yaninda, biiytik
altyap1 yatirrmlarinin hem ulusal hem de uluslararasi entegrasyonu giiclendirdigini gostermektedir. Ancak,
demiryolunun yiik tasimaciligindaki pay: halen disiik diizeyde olup, 6zel sektoriin sektore katilimi sinirli
kalmistir. Sonug olarak, Tiirkiye nin demiryolu altyapisinda yasanan doniisiim, iilkeyi Avrasya’da stratejik
bir lojistik koprii haline getirmis; siirdiiriilebilir gelisme igin sektérde rekabetgi piyasa yapisinin
giiclendirilmesi ve entegrasyonun derinlestirilmesi gerekliligi one ¢ikmustir.
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THE INTEGRATION OF TURKIYE’S RAILWAY INFRASTRUCTURE WITH GLOBAL
TRADE ROUTES IN THE 2000S

ABSTRACT

This article examines the process of integrating Tiirkiye’s railway infrastructure with global trade
routes since the 2000s from a multifaceted perspective. The aim of the study is to reveal the fundamental
dynamics of the transformation in Tirkiye’s railway sector and the effects of this transformation on the
country’s logistical, economic and geopolitical role. In terms of scope, the study covers legislative changes
and liberalization policies, large-scale infrastructure projects (BTK, Marmaray, Halkali-Kapikule),
Tiirkiye’s ‘Middle Corridor’ vision, and the impacts of global programmes (Belt and Road Initiative, TEN-
T, TRACECA). A qualitative analysis based on a literature review was conducted as the research method.
Within this scope, current Turkish and English sources in academic databases such as Web of Science,
Jstor, ScienceDirect and TRDizin were systematically reviewed; policy documents and current statistics
were also used. The findings show that, in addition to legal and institutional reforms in the railway sector
in Tiirkiye, large infrastructure investments have strengthened both national and international integration.
However, the share of railways in freight transport remains low, and private sector participation in the sector
remains limited. In conclusion, the transformation in Tiirkiye’s railway infrastructure has positioned the
country as a strategic logistics hub in Eurasia; the need to strengthen a competitive market structure and
deepen integration in the sector for sustainable development has emerged as a priority.
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1. GIRIS

21. Yiizyilda kiiresellesmenin hiz kazanmasi, yalnizca sermaye ve bilgi akigini degil, aym
zamanda fiziksel mal ve hizmet dolasimimin altyapisal gerekliliklerini de 6n plana ¢ikarmistir. Bu
baglamda, uluslararasi ticaretin dogudan batiya ve kuzeyden giineye dogru yon degistiren ve
¢esitlenen yapisi, ulagtirma altyapilarinin yeniden sekillendirilmesini zorunlu kilmugtir. Ozellikle
kara temelli ulagtirma tiirlerinden biri olan demiryolu tasimaciligi, diisiik maliyetli, ¢evresel
acidan siirdiirtilebilir ve iilke smirlarini asan lojistik aglara entegre edilebilir nitelikleriyle 6n
plana ¢ikmistir. Bu gelismeler dogrultusunda, Birlesmis Milletler (BM), Avrupa Birligi (AB),
Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE) ve Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu
(UNESCAP) gibi ulus iistii kuruluslarin yan sira gesitli bolgesel birlikler, ¢ok tarafli olugumlar
ve ulusal devletler tarafindan desteklenen ¢ok sayida bolgesel ve kitalar aras1 demiryolu projesi
giindeme alinmistir. Bu projeler, kiiresel tedarik zincirlerinin kesintisiz ve verimli sekilde
islemesini saglamak tizere, farkli kitalar1 ve ekonomik havzalar birbirine baglayan stratejik hatlar
iizerinde tasarlanmistir. Bu kapsamda, Trans-Avrupa Demiryolu (TER), Trans-Asya Demiryolu
(TAR), TRACECA (Avrupa-Kafkasya-Asya Ulagtirma Koridoru), Bakii-Tiflis-Kars (BTK)
Demiryolu ve Cin’in onciiliigiindeki Kusak ve Yol Girisimi (KYG) gibi projeler; yalnizca altyap1
yatirimlar1 olarak degil, aym1 zamanda jeopolitik ve ekonomik giic miicadelelerinin birer
yansimasi olarak da degerlendirilmelidir. Tiirkiye, bu projeler agisindan kritik bir konumda yer
almakta olup, hem Asya ile Avrupa arasinda bir kara kopriisii olusturan stratejik konumu, hem de
son yillarda gergeklestirdigi altyapr yatirimlari ve yasal-diizenleyici reformlar sayesinde sz
konusu aglarin vazgecilmez bir pargasi haline gelmistir. Tiirkiye’nin dogu-bati1 ekseninde Orta
Koridor iizerinden Cin’den Avrupa’ya, kuzey-giiney ekseninde ise Basra Korfezi’nden Karadeniz
ve Akdeniz limanlarina kadar uzanan giizergahlarda yer almasi, lilkeyi hem transit tagimaciligin
merkezine yerlestirmis hem de ¢ok modlu lojistik baglantinin ana halkalarindan biri haline
getirmistir.

2000°’li yillardan gilintimiize Tiirkiye’nin demiryolu altyapisi, artan kiiresel ticaret
akimlarina entegre olabilmek i¢in 6nemli bir doniisiim siirecinden ge¢mistir. Ozellikle Asya ile
Avrupa arasindaki ticaret koridorlarinin c¢esitlenmesi ve hizlanmasi yoniindeki gelismeler,
Tiirkiye’yi stratejik konumunun avantajlarini kullanarak bir lojistik koprii, bagka bir ifade ile
Avrupa ile Asya anakaralar arasinda bir ulasim koridoru haline getirmeyi tesvik etmistir. Bu
donemde Tiirkiye, hem i¢ politika reformlar1 ve kurumsal yeniden yapilanmalar yoluyla
demiryolu sektoriinii modern hale getirmeye hem de uluslararasi biiyiik 6lgekli altyapr projeleri
ile Avrupa, Kafkasya, Orta Dogu, Orta Asya ve Uzak Dogu arasindaki demiryolu baglantilarini
giiclendirmeye yogunlasmstir.

Bu galismada, 2000 yil1 sonrasi Tiirk demiryolu sektoriindeki doniisiim, kiiresel ekonomi-
politik baglamda ele alinmaktadir. Inceleme kapsaminda dért ana boyuta odaklanilmaktadar:

1. 2000’li yillardan itibaren yapilan mevzuat degisiklikleri ile demiryolu piyasasmin
serbestlesmesi

2. “Orta Koridor”’a, Bakii-Tiflis-Kars (BTK) demiryolu hatti, Marmaray ve Halkali-
Kapikule baglantilar gibi biiyiik projeler araciligiyla bolgesel ve kitalararasi entegrasyon,

3. Tiirkiye’nin Avrasya gecisindeki lojistik koprii roliiniin demiryolu yatirimlarina etkisi,

4. Cin’in Kusak ve Yol Girisimi (KYG), AB’nin Trans-Avrupa Ulasim Agi (TEN-T) ve
TRACECA gibi bolgesel programlarin Tiirkiye nin demiryolu politikalarin1 yonlendirmesi,
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Bu unsurlar, ilgili bilimsel literatiir taranarak ve gilincel verilerle desteklenerek
incelenmistir.

2. LITERATUR OZETI

2000’1i yillar boyunca Tiirkiye’nin ulastirma politikalarinda yaganan doniisim, akademik
caligmalarda farkli agilardan incelenmistir. Bu kapsamda, demiryolu sektoriiniin yeniden
yapilandirilmasi ve 6zel sektore agilmasi yoniindeki adimlar, 6zellikle 2013 yilinda yiiriirliige
giren 6461 sayili Tiirkiye Demiryolu Ulagtirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun ile
birlikte, sektor acisindan bir kirilma noktast olarak degerlendirilmektedir. Bu kanun, Avrupa
Birligi demiryolu miiktesebatina uyum hedefiyle hazirlanmis ve Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet
Demiryollar1 (TCDD)’nin ylizyili askin devlet tekeline son vererek 6zel sektdriin piyasaya
girisinin 6niinii agmistir. Literatiirde, Tiirkiye’de demiryollarimin serbestlesme siireci ile ilgili ilk
degerlendirmeler 2010’larm ikinci yarisinda goriilmekte olup, yeni mevzuatin olusturdugu
kurumsal yapiyr ve rekabet olanaklarini incelemektedir. Ornegin, Rekabet Dergisi’nde
yayimlanan bir ¢alisma, 6461 sayili Kanun sonrasinda TCDD’nin altyap1 isletmecisi ve yeni
kurulan TCDD Tagimacilik A.S.’nin tren isletmecisi olarak yapilandirildigini ve Demiryolu
Diizenleme Genel Midirliigli (DDGM) gibi diizenleyici kurumlarin olusturuldugunu aktarir
(Solak, 2018, ss. 18-20). Miilkiye Dergisi’nde yayimlanan bir diger analiz, 655 sayili KHK (2011)
ve 6461 sayili Kanun (2013) ile TCDD’nin dikey olarak parcalanarak &zellestirmeye hazirlikli
hale getirildigini, bunun AB, Diinya Bankasi ve OECD’nin diger iilkelerde uygulanan
reformlarma paralel bir strateji oldugunu ifade etmektedir (Demirelli, 2014, ss. 41-42). Togan
(2016) ise TCDD’nin serbestlesme siirecine iligkin mali siirdiiriilebilirlik sorunlarinin, yiiksek
hizli tren yatinmlarinin ve siibvansiyon ihtiyacinin baglica yapisal engeller oldugunu ileri
siirmektedir. Literatiirdeki son caligmalar, serbestlesmenin sadece kurumsal ve hukuki
diizenlemelerle siirl kalmayip, dogrudan hizmet kalitesi algis1 ve miisteri beklentileri tizerinde
de belirgin etkiler yarattigim ortaya koymaktadir. Ornegin, Cevik ve Giiler’in (2019) demiryolu
tagimaciligi hizmet kalitesine iliskin c¢alismasi, TCDD hizmetlerinin yolcu beklentilerini
karsilamakta yetersiz kaldigin1 ve serbestlesmeyle pazara girecek 6zel firmalardan daha yiiksek
kaliteli ve miisteri odakli hizmet beklentisinin olustugunu gdstermektedir. Bu baglamda,
serbestlesme siirecinin yalnizca rekabetci bir piyasa yapisi olusturmakla kalmayip, ayn1 zamanda
miisteri nezdinde kalite, empati ve giivenilirlik gibi boyutlarda doniisiim beklentisi yarattig
anlagilmaktadir.

Tiirkiye’nin uluslararast ulastirma koridorlarindaki rolii konusunda da kayda deger
calismalar vardir. Cografi konumunun getirdigi avantajlar nedeniyle Tiirkiye'nin Asya-Avrupa
arasinda bir “Avrasya ulagim {issii (Eurasia transport hub)” olma potansiyeli sik¢a vurgulanir. Ath
(2018) gibi aragtirmacilar, Tiirkiye’nin son yillarda gergeklestirdigi is birliklerinin (6zellikle
Cin’in Bir Kusak Bir Yol girisimi ile etkilesim) bu potansiyeli degerlendirmek yoniinde énemli
adimlar oldugunu belirtir. Benzer sekilde, Cetin (2018) tarafindan yapilan bir arastirma, tarihi
Ipek Yolu giizergahlarmnin giiniimiizde TRACECA ve Giiney Asya koridorlar1 gibi girisimlerle
canlandirilmaya calisildigini ve Tiirkiye ile Azerbaycan’in Asya-Avrupa ulastirma koridorlarimin
sekillenmesinde kritik aktérler oldugunu ortaya koyar. Bittner ve Ibrahimli (2018) tarafindan
Bakii-Tiflis-Kars (BTK) demiryolu projelerinin ekonomik ve stratejik etkileri degerlendirilmis;
BTK hattinin Cin’den Avrupa’ya uzanan transit koridorlarm 6nemli bir halkas1 oldugunun alt1
cizilmistir.
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Tiirkiye’nin Avrasya gecisinde lojistik koprii rolii listlenmesinin, ulusal demiryolu yatirim
politikalarin1 nasil etkiledigi de literatiirde yer bulmaktadir. Ulastirma planlar1 ve kalkinma
hedefleri, demiryoluna verilen 6nemin arttigini yansitmaktadir. Nitekim 2005 yilinda yayimlanan
Ulastirma Ana Plan1 Strateji Belgesinde; 2009, 2013 ve 2021 yillarinda yapilan Ulastirma Stralari
ile 2000 sonrast yayimlanan kalkinma planlar gibi politika belgelerinde, demiryolu yatirimlarinin
paymin yiikseltilmesi ve tasima modlar arasinda daha dengeli bir dagilimin saglanmasi
hedeflenmistir. Akademik ¢alismalarda da siklikla referans gosterilen bu tiir kamusal politika
belgelerinde ve Tiirkiye nin gelecege yonelik 2035/2053 vizyonlarinda karayolu tasimaciliginin
payini azaltip demiryolunun payini artirmay1 amagladigi belirtilir®. Icerisinde bulundugumuz On
Ikinci Kalkinma Plan1 (2024-2028), demiryollarinin toplam yiik tasimaciligindaki paymin %5’ten
plan donemi sonunda %9’a ¢ikarilmasini hedeflemistir (Cumhurbaskanligi Strateji ve Biitce
Bagkanligi, 2023: 140). Bu hedefler dogrultusunda atilan somut adimlar — lojistik merkezlerin
kurulmasi, limanlarin demiryolu ile entegre edilmesi, uluslararasi finansman ile yeni hatlarin
ingas1 gibi — akademik degerlendirmelere konu olmustur. Tiirkiye’nin demiryolu odakli lojistik
altyap1 yatirimlan, bolgesel kalkinma ve ihracat hedeflerine dogrudan katki saglayan stratejik
adimlar olarak 6ne ¢ikmaktadir. Ozellikle lojistik merkezlerin ihracat potansiyelini artirmadaki
rolii, yapilan arastirmalarla da desteklenmektedir. Zeybek (2021a), Cin-Tiirkiye hattinda taginan
konteyner sayisinin artirilmasmin yalnizca lojistik altyapr gelistirmesiyle miimkiin oldugunu
belirtirken, bu gelismelerin Tiirkiye’nin ihracatim 9%2,8 oraninda artirabilecegini ortaya
koymustur. Diger yandan, Celebi (2023), demiryolu tasimaciliginin Tiirkiye’de yeniden
yapilandirilmasinin 6zel sektor perspektifinden degerlendirilmesinin, altyapidaki darbogazlarin
ve yatirim Onceliklerinin daha iyi anlagilmasii sagladigini vurgulamistir.

Son olarak, kiiresel girisimler ve bolgesel jeopolitik programlarin Tiirkiye demiryolu
politikalarina etkisi literatiirde tartigilmaktadir. Cin’in KYG’ne Tiirkiye’nin verdigi tepki ve
uyum c¢abalari, 6zellikle Orta Koridor kavrami {izerinden analiz edilmistir. 2015 yilinda Tiirkiye
ve Cin’in “Orta Koridor ile KYG’nin uyumlastirilmasina dair mutabakat zapti imzalamasi,
akademik c¢evrelerde Tiirkiye’nin Asya altyap1 girisimlerine etkin katilimi seklinde yorumlanir
(Akcay ve Changgang, 2023, ss. 72-73; Akg¢ay ve Qingye, 2020, s. 17; Huang, 2016, s. 319;
Ozdash, 2015, s. 582). Avrupa Birligi'nin TEN-T ag kapsaminda Tiirkiye’'nin smirdtesi
baglantilara dahil edilmesi de incelenen bir konudur. Ornegin, AB destekli Halkali-Kapikule
Demiryolu Projesi, Tiirkiye’yi Trans-Avrupa sebekesine entegre etmeyi amaglayan énemli bir
yatinnm olarak literatiirde belirtilir (Eyigilin, 2024, s. 81; Zeybek, 2021b, s. 22). TRACECA
programi ise 1990’larin sonundan itibaren Tiirkiye’nin Kafkasya ve Orta Asya ile ekonomik
entegrasyonunu tesvik eden bir ¢er¢eve olarak tanimlanmis; ancak sonrasinda Cin’in KYG
hamlesiyle gorece ikinci planda kaldigi not edilmistir. Bununla birlikte, genel kam Tiirkiye’nin
cok tarafli alternatif girisimleri kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda kullanarak demiryolu agim
genigletmeye calistig1 yoniindedir. Ornegin, Perceptions dergisindeki bir makalede Tiirkiye’nin
hem Cin (KYG) hem Rusya (Avrasya Ekonomik Birligi) ile eszamanli isbirligi arayisinda oldugu,
farkl inisiyatiflerin birbirini diglamaktan ziyade {ilkenin baglantisallik hedeflerine hizmet edecek
sekilde degerlendirilebilecegi ifade edilmektedir (Atli, 2018, ss. 129-130).

2 Ornegin, 2013 yilinda yapilan 11. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Stirasi’nda %4-5 civarinda olan
demiryolu yiik tagimaciligindaki payin 2035 yilinda %20’ye ¢ikarilmasi hedefine yer verilmistir (T.C.
Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi (UAB), 2013, s. 33).
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3. YONTEM

Bu arastirma, literatiir taramasina dayal nitel bir calisma olarak tasarlanmistir. Oncelikle
Web of Science, Jstor, ScienceDirect, TRDizin gibi akademik veri tabanlarinda 2000 yili
sonrasmi kapsayan, hakemli dergilerde yayimlanmis Tiirkge ve Ingilizce makaleler sistematik
olarak taranmistir. Arama stratejisinde “Tlirkiye railway liberalization 2000s”, “Middle Corridor
BRI Tirkiye”, “Baku-Tbilisi-Kars railway impact”, “TRACECA”, “intermodal transport
Tiirkiye” gibi anahtar kelime kombinasyonlar1 kullanilmig; ulagilan ¢aligmalarin atif sayilar ve
alan yazindaki etkileri goz oniinde bulundurularak en ilgili ve yiiksek atif almis kaynaklar
secilmistir. Ayrica, konu kapsaminda 6nemli goriilen uluslararasi raporlar ve politika belgeleri
(Diinya Bankas1, OECD raporlari, kalkinma planlari, kurumsal raporlar vb.), uygulamali literatiir
olarak degerlendirilip incelenmistir. Elde edilen kaynaklar, ¢alismanin odaklandigi dort temel
konu baglig: etrafinda tasnif edilmis ve icerik analizi yontemiyle ¢oziimlenmistir.

4. BULGULAR
4.1. Mevzuat Degisiklikleri ve Demiryolu Sektoriinde Serbestlesme

2000’1i yillar, Tirkiye’de demiryolu sektoriiniin hukuki ve kurumsal altyapisinda kokli
degisimlerin yasandig1 bir donem olmustur. Uzun yillar boyunca TCDD’nin kamu tekeli altinda
yiiriitiilen demiryolu tagimaciligi, artan verimsizlik, diisiik pazar pay1 ve AB ile uyum hedefleri
gibi etkenlerle reform baskisi altindaydi. Bu kapsamda ilk somut adimlardan biri 2005 yilinda
yapilan yasal diizenleme ile TCDD’nin liman isletmeciligi ve yan faaliyetlerinin
Ozellestirilmesine imkan tanimmasiydi (Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD),
2015a, s. 3). Devaminda 2011 yilinda 655 sayili Kanun Hiikmiinde Kararname ile Ulagtirma
Bakanligi biinyesinde Demiryolu Diizenleme Genel Miidiirliigii'niin kurulmasi, demiryolu
sektoriinde serbestlesmenin kurumsal altyapisim hazirlamigtir. Ancak esas doniim noktasi, 1
Mayis 2013’te yiirlirlige giren 6461 sayili Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi
Hakkinda Kanun olmustur (Doludeniz, 2016, ss. 720-721). Bu kanun, Avrupa Birligi’nin 1.
Demiryolu Paketi’nden itibaren benimsedigi rekabete agilma ilkelerini Tiirkiye’ye uyarlayarak
TCDD’nin hukuki statiisiinii yeniden tanimlamistir (Zeybek, 2018, s. 46). 6461 sayili Kanun’un
yiiriirliige girmesiyle birlikte, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari’nin (TCDD) demiryolu
tagimaciligi alanindaki ayricalikli konumuna son verilmis; bdylece hem kamu hem de 6zel sektor
aktorlerinin ulusal demiryolu altyapisinda faaliyet goOsterebilmesinin yasal c¢ercevesi
olusturulmustur.

Kanun kapsaminda TCDD, “altyap1 isletmecisi” olarak yeniden yapilandirilirken, tren
isletmeciligi faaliyetlerini ylirlitmek amaciyla TCDD Tasimacilik A.S. adiyla kamuya ait ayr1 bir
isletme olusturulmustur (Solak, 2018, s. 17). Boylece dikey entegrasyona son verilerek altyap1 ve
isletme ayristirilmis; 6zel sektoriin de tren isletmecisi veya altyapi yatirimcisi olabilmesinin onii
acilmustir (Sekil 1).
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Sekil 1: Serbestlesme Sonrasi Demiryolu Sektorii

ULASTIRMA VE ALTYAPI BAKANLIGI

Duizenleme ve Denetleme Otoritesi Bagimsiz Inceleme ve Tavsiye Birimi

U IRMA HiZMETLERi ULASIM EMNIYETi INCELEME
DUZEPIJ.I?JIE GENEL MBD RLUGD MERKEZI BASKANLIGI

(Emniyet, Lisans ve Rekabet Makami) (Karayolu, Demiryolu, Denizyolu, Havayolu)

Allyapll Hizmet Sunucusu: Altyapi Kullanicis: Diger Altyapi Kullanicilan:

TCDD ENEL

SLETMES] 6 TCDD TASIMACILIK AS DEM"‘E‘&‘T’J‘E‘&:}““”K
Sahibi: Devlet Sahibi: Devlet / TCDD Bagli Ortaklig Sahibi: Ozel Sektdr

Kaynak: TCDD, 2024a, s. 48.

Bu yasal doniisiim, Tiirkiye’nin AB’ye uyum siirecinin bir pargasi olarak goriilmiistiir.
Nitekim kanun gerekgesinde, diizenlemenin temel hedefinin AB’nin demiryolu miiktesebat ile
entegrasyon oldugu vurgulanmistir (Tirkiye Biiyiik Millet Meclisi, 2013, s. 5). Bu baglamda 6461
sayil1 Kanun sonrasinda ¢ok sayida ikincil diizenleme hayata gegirilmistir: Demiryolu Emniyet
Yonetmeligi, Demiryolu Isletmeciligi Yetkilendirme Yonetmeligi, Altyapr Erisim ve Kapasite
Tahsis Yonetmeligi vb. Bu mevzuat, rekabetci bir piyasa diizeninin teknik ve hukuki ¢ergevesini
¢izmigtir. Kanunun 2013 yilinda yiiriirliige girmesinin ardindan, demiryolu sektoriinde yapisal
doniisiimiin saglikh sekilde gerceklestirilebilmesi amaciyla bir gegis siireci ongoriilmiistiir. Bu
gecis siirecinde, TCDD Tagimacilik A.S. nin kurumsal kapasitesinin gili¢lendirilmesi ve rekabetci
bir yapiya kavusabilmesi i¢in; yatinmlarinin finansmaninin ve isletme biitcesinde olusan
finansman agiklarinin TCDD tarafindan karsilanmasi, emeklilik hakkini kazanmis personelin
tesvik edilerek emekli edilmesi yoluyla kurumun genglestirilmesi, gegici siireyle lisans ve
emniyet sertifikasi {icretlerinden muaf tutulmasi gibi destekleyici diizenlemeler getirilmistir
(Solak, 2018, s. 17). Bu oOnlemler, serbestlesen demiryolu piyasasinda TCDD Tagimacilik
A.S.’nin etkinligini ve siirdiirtilebilirligini artirmaya yonelik stratejik bir politika cercevesinde ele
alimmaktadir. Uygulanan politikalar sonucunda, 2017 yilindan itibaren TCDD Tagimacilik A.S.
disinda 6zel sektor firmalart da demiryolu sektoriinde, 6zellikle yiik tasimaciligl alaninda faaliyet
gostermeye baglamistir. Ancak elde edilen bulgular, sektoriin 2013 yilinda serbestlestirilmis
olmasina ragmen 6zel sektoriin demiryolu tagimaciligina beklenen diizeyde ilgi gostermedigini
ortaya koymaktadir. 2024 yili itibartyla yalnizca ii¢ 6zel sektdr firmasi yiikk tasimaciligi
faaliyetinde bulunmakta; yolcu tagimaciligi alaninda ise yalnizca TCDD Tasimacilik A.S. ile
[zmir bblgesinde banliyd hizmeti sunan IZBAN faaliyet gostermektedir. Bu iki kurulus disinda,
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0zel sektor tarafindan yolcu tagimaciligt hizmeti sunulmamaktadir (TCDD, 2024a, s. 75).
Dolayisiyla, demiryolu sektoriiniin toplam yiik tagimalarindaki payi, heniiz istenen seviyeye
ulagmamustir.

4.2. Orta Koridor ve Bilyiik Altyap1 Projeleriyle Bolgesel Entegrasyon

Tiirkiye, jeopolitik konumu geregi Avrupa ile Asya arasinda uzanan ana ticaret yollarinin
iizerindedir. 2000’li yillarda kiiresel ticaret hacminin hizla biiyiimesi ve tedarik zincirlerinin
cesitlenmesiyle birlikte, Tiirkiye bu avantajli konumunu somut altyap1 projelerine doniistiirme
yoluna gitmistir. Bu kapsamda en dikkat ¢ekici hamlelerden biri, Cin’in baslattig1 Kusak ve Yol
Girigimi ile uyumlu bir sekilde, Trans-Hazar Dogu-Bati Orta Koridorunun (Orta Koridor)
gelistirilmesidir. Orta Koridor, Cin’den baslayan yiik trenlerinin Kazakistan iizerinden Hazar
Denizi’ni agarak Azerbaycan ve Giircistan yoluyla Tiirkiye’ye ulasmasini, buradan da Avrupa’ya
devam etmesini 6ngéren multimodal bir giizergahtir (Sekil 2).

Sekil 2: Avrasya Ulasim Aginda “Koridor”lar

ORTA KORIDOR , shalkar

® Altinkol/Khorgos

)
Tiflis e ‘ >
Istanbul Kars o Aktau “ Arys ®

» o-‘\—‘o

e -

Kaynak: iktibas Dergisi, 25.04.2025.

Orta Koridor’un en 6nemli pargalarindan biri, 2017 yilmin Ekim ayinda isletmeye agilan
Bakii-Tiflis-Kars (BTK) Demiryolu projesidir (TCDD, 2024a, s. 16). BTK, Azerbaycan’in
bagkenti Bakii’den baglayip Giircistan iizerinden Kars’a uzanan 825 km’lik demiryolu
baglantisiyla yillardir eksik kalan bir halkayr tamamlamistir (Hajizade, 2015, s. 7). Bu hat
sayesinde, Cin’den Avrupa’ya uzanan en kisa demiryolu rotasi olusturulmustur; zira BTK ve
devamindaki hatlar kullanilarak Cin-Tiirkiye-Avrupa arasindaki mesafe, Rusya iizerinden gegen
Kuzey Koridor’a gore cografi olarak daha kisa bir rota iizerinden kat edilmektedir. Ayrica bu
giizergah, bilinen en kisa hatlardan biri olan ve Iran {izerinden gelen baglantiya kiyasla 375 km
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daha kisadir (Barutca, 2006, s. 9). BTK demiryolu projesi ayn1 zamanda, Transport Corridor
Europe—Caucasus—Asia (TRACECA)'nin  Tiirkiye-Kafkaslar ~ baglantisim1  saglamakta;
Avrupa’dan bolgeye uzanan tasimacilik hatti, Tiirkiye tizerinden gegerek Tiirk Cumbhuriyetlerine
kadar ulasabilmektedir (Uziimcii ve Akdeniz, 2014, s. 192). Proje kapsaminda, Tiirkiye sinirlari
icerisinde 68 km, Giircistan tarafinda ise 30 km olmak {izere toplamda 98 km yeni demiryolu hatt1
yapilmistir. Bu yeni hatta ilave olarak Giircistan’daki Ahilkelek-Tiflis arasindaki 160 km
uzunlugundaki demiryolu hattinin yenilenmesi faaliyeti de bu proje kapsaminda hayata
gegirilmistir (Stimer, 2007, s. 1). TCDD’nin tahminlerine goére, BTK hattinda tasimacak yiik
miktarinin orta vadede yillik yaklasik 3,2 milyon tona, uzun vadede ise 6,5 milyon tonun {izerine
cikmas1 hedeflenmekte; bunun yaninda 2034 yilina kadar toplam 3 milyon yolcunun tagimmmasi
planlanmaktadir (TCDD, 2024a, s. 16).

Marmaray projesi, Tlirkiye nin kitalararasi demiryolu entegrasyonuna katki sunan bir diger
kritik altyapidir. Istanbul Bogazi’nin altindan gegen Marmaray demiryolu tiineli, 2013 yilinda
hizmete girerek Asya ve Avrupa yakasindaki demiryolu hatlarimi fiziksel olarak birlestirmistir.
Marmaray baglangicta sehir i¢i yolcu tasimaciligina odakli olsa da (TCDD, 2015b, s. 26), 2019
itibariyla uluslararas1 yiik trenlerinin de bu tiineli kullanmasiyla gergek anlamda kitalararasi bir
koridor islevi gormeye baglamigstir. Nitekim Kasim 2019°da Cin’den hareket eden bir yiik treni,
Marmaray iizerinden gegerek Avrupa’ya ulagsmis ve boylece ilk Cin-Avrupa blok treninin Rusya
rotast disginda Tiirkiye tizerinden gerceklestigi duyurulmustur (TCDD, 2020, ss. 88-89).
Marmaray, Trans-Avrupa Demiryolu ag1 ile Asya demiryolu agim birlestiren fiziki bir gegit
olarak, Orta Koridor’un hayata gecirilmesinde ve Tiirkiye’nin ticaret rotalarindaki konumunun
giiclenmesinde kilit rol oynamaktadir (TCDD, 2024a, s. 18). Yapilan analizler, Marmaray’in
devreye girmesinin Orta Koridor boyunca taginan yiik hacmini artirmada katalizor etkisi yaptigini
gostermektedir. Ornegin, Orta Koridor giizergdhim temsil eden Trans-Hazar rotasi iizerinden
taginan yiik miktar1 2021°de 0,53 milyon ton iken 2023’te 2,3 milyon tona yiikselmistir. Bu dikkat
cekici artiy, Marmaray tiinelinin sagladigi kesintisiz baglantinin yam sira 2017 sonras1 BTK
hattinin devreye girmesi ve 2022’de Rusya-Ukrayna Savasi nedeniyle Kuzey Koridor’a alternatif
arayisinin da bir sonucudur (Dupuy, 2024).

Tiirkiye ile Avrupa Birligi arasindaki demiryolu baglantilarinin gii¢lendirilmesi amaciyla
yiiriitiilen en 6nemli projelerden biri de Halkali-Kapikule Yiiksek Standartli Demiryolu projesidir.
Istanbul’'un Halkal1 ilgesinden Bulgaristan smirindaki Kapikule’ye uzanan bu hat, mevcut
demiryolu koridorunun ¢ift hath ve yiiksek hiz standartlarinda yeniden ingasim igerir (UAB,
2024). Proje, AB’nin Trans-European Transport Network (TEN-T) kapsamindaki genisleme
planlarina dahildir ve AB fonlarindan 6nemli Olgiide hibe destegi alarak 2019°da insaatina
baglanmistir (EEAS, 2019). 231 km uzunlugundaki Halkali-Kapikule demiryolu
tamamlandiginda, Tiirkiye’nin bati simirindan baglayarak Bulgaristan ve devaminda Orta
Avrupa’ya kadar uzanan demiryolu altyapist modernize edilmis olacaktir. Bu hat iizerinden hem
yiiksek hizl1 yolcu trenlerinin hem de yiiksek kapasiteli yiik trenlerinin ¢alistirilmasi planlanmistir
(EBRD, 2021). Proje sadece Tiirkiye’yi AB’ye yakinlagtirmakla kalmayip ayn1 zamanda Avrupa-
Asya ticaretinde demiryolunun paymi artirmak icin kritik bir yatinmdir (UAB, 2024). Bu
dogrultuda, Tiirkiye-Avrupa arasindaki demiryolu entegrasyonunun fiziki eksikleri (sinira yakin
kesimde tek hatli, diisiik hiz limitli hat gibi) giderilmektedir. Marmaray ile birlestiginde Halkali-
Kapikule projesi, Pekin’den Londra’ya kesintisiz demiryolu hedefinin bat1 ucundaki tamamlayici
halka olarak degerlendirilebilir. Bununla birlikte, Orta Koridorun Tiirkiye ayaginda demiryolu
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altyapisinin gelistirilmesine yonelik son yillarda ¢ok sayida 6nemli proje hayata gecirilmistir.
Ornegin, 2023 yili icerisinde Ankara-Sivas Yiiksek Hizli Demiryolu Projesi (393 km)
tamamlanarak igletmeye agilmistir. Halen yapimi devam eden veya planlama asamasinda olan
projeler arasinda ise Erzincan-Erzurum (173 km), Erzurum-Kars (206 km), Sivas-Erzincan Hizli
Demiryolu (Sivas Sehir Gegisi ve Sivas-Zara Kesim 1 (33 km) ve Zara-Erzincan (168 km),
Ankara-Istanbul Yiiksek Hizli Demiryolu’nun 8 km’lik T26 Tiineli ve 12 km’lik Dogangay
Ripaji, Marmara bolgesinde planlanan Gebze-Sabiha Gokgen-Yavuz Sultan Selim Kopriisii-
Istanbul Havalimam-Halkali giizergahi, Halkali-Kapikule hattiin Halkali-Cerkezkdy ve
Cerkezkdy-Kapikule kesimleri ile dogu sinir baglantisim giiglendirecek olan 224 kilometrelik
Kars-Aralik-Igdir-Dilucu  Demiryolu Projesi bulunmaktadir. Ayrica, Kars, Erzurum
(Palanddken), Eskisehir (Hasanbey), [zmit (K6sekdy) ve Istanbul (Halkal1) lojistik merkezlerinin
yapimi tamamlanmis ve koridor iizerinde faaliyet gostermektedir. Ek olarak, Sivas ve Kayseri
(Bogazkdprii) lojistik merkezlerinin insas1 devam etmekte olup, Bilecik (Boziiyiik), Istanbul
(Yesilbayir) ve Tekirdag (Cerkezkdy) lojistik merkezleri i¢in de yapim c¢alismalar
planlanmaktadir. Tiim bu projeler, Tiirkiye’nin Asya-Avrupa ana demiryolu baglantisindaki
konumunu gii¢lendirmekte ve Orta Koridorun etkinligini artirmaya yonelik stratejik altyapi
gelismeleri olarak 6ne ¢ikmaktadir (TCDD, 2024a, ss. 17-18).

Ozetle, 2000’ler sonras1 Tiirkiye, bir dizi biiyiik altyap: projesiyle demiryolu agmi dogu-
bati ekseninde genisletmis ve komsu bolgelerle baglantilarini pekistirmistir. Bakii-Tiflis-Kars
demiryolu, Marmaray tiineli ve Halkali-Kapikule hatt1 gibi projeler, Orta Koridor giizergahimin
islerlik kazanmasina ve Tiirkiye’ nin uluslararas1 yiik tasimaciligindaki roliiniin artmasina imkan
tanimustir. Bu projelerin ortak paydasi, Tiirkiye’yi Avrupa-Kafkasya-Asya eksenindeki ticaret
akislarinda vazgecilmez bir transit gecit haline getirme hedefidir. Gergekten de, jeopolitik
gelismeler Orta Koridor’un stratejik dnemini artirdik¢a (6rnegin Rusya’ya uygulanan yaptirimlar
nedeniyle firmalarin alternatif rotalara yonelmesi), Tiirkiye’nin zamaninda yapmis oldugu bu
altyap1 yatirimlarinin getirisi goriiniir hale gelmektedir. Bununla birlikte, asagidaki boliimlerde
tartigilacagi lizere, bu kazanimlarin siirdiiriilebilir olmasi igin altyapmin verimli isletilmesi,
kapasite darbogazlarinin giderilmesi ve uluslararasi is birliklerinin derinlestirilmesi
gerekmektedir.

4.3. Tiirkiye’nin Avrasya Lojistik Koprii Rolii ve Demiryolu Yatirimlari

Tiirkiye, cografi olarak Asya-Avrupa-Afrika kesisim noktasinda yer almasi sayesinde
tarihsel olarak Ipek Yolu gibi ticaret yollarinin merkezi olmustur (Ozdemir, 2019, s. 30). 21.
yiizyilda yeniden sekillenen Avrasya ticaret dinamiklerinde, Tiirkiye kendisini bir “lojistik hub”
olarak konumlandirma stratejisini benimsemistir (Acar vd., 2015, s. 97). Bu stratejinin demiryolu
alanindaki yansimalari, hem wulusal altyapr projelerinde hem de uluslararast is birligi
girisimlerinde goriilmektedir.

Bir lojistik koprii olma vizyonunun gerektirdigi en 6nemli unsur, yiik tasimaciliginda
intermodaliteyi gelistirmek ve farkli ulasim modlarin1 entegre bir sekilde kullanabilmektir
(OECD, 2009, s. 100). Bu nedenle 2000’lerin bagindan itibaren Tiirkiye, demiryollarini denizyolu
ve karayolu ile birlestiren lojistik merkezlerin kurulmasina 6ncelik vermeye baslamistir (DPT,
2000, s. 156; DPT, 2006, s. 77). 2007 yilinda devlet politikas1 haline getirilen “lojistik merkez”
konsepti kapsaminda TCDD ve Ulastirma Bakanligi tarafindan iilke genelinde stratejik noktalarda
lojistik iislerin planlanmasina girisilmistir (Elgiin, 2011, s. 211). 2006’da ilk etiit ¢alismalar
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yapilan ve 2008’de uluslararas1 sempozyumlarda tartigilan lojistik kdy/merkez projeleri, 2010’1ar
boyunca hiz kazanmistir (Kurt vd., 2008, s. 1485). Tiirkiye Lojistik Master Planina gore 2035
yilinda 27, 2053 yilinda ise 29 lojistik merkez kurulmasi hedefi ortaya konmustur (UAB, 2019,
ss. 10-11). 2025 yihi itibariyle aktif 12 lojistik merkez bulunmakta; yapim, ihale veya planlama
asamasinda ise 11 merkez bulunmaktadir (TCDD, 2024a, s. 83). Faaliyette bulunan baslica
lojistik merkezler arasinda Samsun (Gelemen), Eskisehir (Hasanbey), Izmit (Kdsekdy), Istanbul
(Halkal1) ve Kahramanmaras (Tiirkoglu) gelmektedir (Tablo 1). Sayilan lokasyonlarin ortak
0zelligi, demiryolu ana hatlarinin iizerinde veya limanlara yakin konumlanarak konteynerlerin ve
diger yiiklerin tren, kamyon ve gemi arasinda aktarilabildigi biitlinlesik tesis olmalarindan ileri
gelmektedir.

Tablo 1: Isletmeye Acilan Lojistik Merkezlere iliskin Bilgiler

2022 2023
Isletmeye Acilan Lojistik Kapasite (Bin Toplam Alan Demiryolu Demiryolu
Merkezler ve Acilis Tarihleri Ton/Y1l) (Bin m?) Tasimalar Tasimalari

(Ton) (Ton)
Samsun (Gelemen)-2007 1.156 258 724.275 1.051.460
[zmit (Késekdy)-2010 2.000 694 488.520 466.749
Usak-2012 246 40 18.056 13.979
Istanbul (Halkal1)-2013 2.000 220 1.155.079 957.196
Eskisehir (Hasanbey)-2014 1.550 541 169.650 117.323
Balikesir (Gokkoy)-2014 1.343 211 143.631 163.043
Denizli (Kaklik)-2014 500 125 49.042 16.793
Kahramanmaras (Tiirkoglu)-2017 1.900 145 288.426 492.841
Erzurum (Palanddken)-2018 437 350 191.201 107.014
Konya (Kayacik)-2019 1.700 400 454.519 531.224
Mersin (Yenice)-2020 896 416 1.092.569 1.915.308
Kars-2021 412 400 46.125 57.180
Toplam 13.647 5.060 4.821.453 5.495.094

Kaynak: TCDD, 2024b, s. 65.

Limanlarin demiryoluna baglanmasi, Tirkiye’'nin lojistik kdprii stratejisinin bir diger
sacayagidir. Ozellikle Marmara, Ege ve Akdeniz kiyilarindaki biiyiik limanlarin hinterlandinin
demiryolu ile desteklenmesi icin cesitli yatirimlar yapilmistir. Ornegin, Izmir Alsancak
Limant’nin ¢ikisinin mevcut demiryolu agina baglanmasi iyilestirilmig; Mersin Limani’nin ig
bolgelerle demiryolu baglantisint giiglendirmek iizere (Karaman-Ulukigla-Yenice hizli tren hatti
gibi) yeni projeler gelistirilmistir. Cin devlet sirketlerinin 2015 yilinda Istanbul’daki Kumport
Limani’na ortak olmasi da, bu limanin demiryolu baglantilar1 {izerinden Orta Koridor’un
denizyolu ayagina entegre edilmesi stratejisiyle iliskilendirilmistir (Koru ve Kaymaz, 2016, s.
71). Bunun yam sira Filyos (Karadeniz), Candarli (Ege) gibi yeni liman projeleri planlanirken
demiryolu erisimi bir 6n kosul olarak degerlendirilmistir (Turhan, 09.01.2020). Boylece,
denizyoluyla gelen yiiklerin Anadolu iglerine veya komsu iilkelere demiryoluyla tasinmasi
kolaylasacaktir. Bu entegrasyon cabalari, Tiirkiye’nin dis ticaret tagimalarindaki zaman ve
maliyet avantajlarimi artirmay1 hedeflemektedir. Nitekim Diinya Bankasi’nin bir caligmasi,
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Tiirkiye’de ulastirma ve lojistik altyapisindaki iyilesmelerin ihracat¢i firmalarim verimliligini
artiracagina ve Tiirkiye’nin kiiresel deger zincirlerine daha derin entegrasyonuna katki
yapacagina isaret etmektedir (The World Bank, 2020, s. 7). Yine ayn1 raporda, sanayi bolgeleri
ile bilylik limanlar arasinda demiryolu baglantilarinin gii¢clendirilmesinin, firmalarin uluslararasi
pazarlara erisimini kolaylastirarak {ilkenin gayri safi milli hasilasindaki ticaret oranim
yiikseltebilecegi belirtilmistir (The World Bank, 2020, s. 9).

Tiirkiye’nin lojistik {is olma c¢abasinin bir 6lgiide sonucu olarak, uluslararasi yiik
tagimaciligi hacimlerinde demiryolunun payinda kademeli bir artig gozlemlenmeye baslamistir.
Ozellikle Orta Koridor iizerinden Orta Asya ve Cin’e yonelik tasimalar 2020’lerin basinda
belirgin bir ivme kazanmistir. Bakii-Tiflis-Kars hattinin agilmasiyla birlikte Tiirkiye-Cin arasinda
diizenli blok konteyner trenleri isletilmeye baslanmis; TCDD Tasimacilik ve is birligi yapilan
diger iilkelerin demiryolu kurumlari, 2020°de ilk ihracat trenlerini Cin’e gondermistir. 2021
yilinda pandemi kosullarma ragmen Tiirkiye ile Cin arasinda demiryoluyla yaklasik 10 bin
TEU’nun iizerinde konteyner tasinmig, bu rakam 2022 ve 2023°te daha da artmistir. Orta Koridor
genelinde ise yillik 2,3 milyon ton yiik hacmine ulasilmistir (Dupuy, 2024).

Ancak tiim bu olumlu gelismelere ragmen, demiryolunun ulusal tagimaciliktaki pay1 halen
istenilen seviyeden uzaktir. Diinya Bankasi’nin 2020 tarihli Tiirkiye ulastirma degerlendirmesine
gore, Tirkiye’de i¢ tasimacilikta ton-km bazinda yiiklerin sadece %4’ demiryolu ile
taginmaktadir. Bu oran, Cin (%14), AB ortalamas1 (%17) gibi degerlere kiyasla oldukga diisiiktiir
ve yiik tasimaciliginin %90’1nin {izerinde bir kismi karayoluna bagimlidir (The World Bank,
2020, s. 80). Dolayisiyla, lojistik koprii roliinlin tam anlamiyla hayata gegirilebilmesi i¢in
demiryolunun toplam tasima icindeki paymimn artirilmasi kritik bir hedef olmaya devam
etmektedir. Bu amacla Tirkiye, demiryolu yatirimlarina hiz vermistir. Ulastirma ve Altyap1
Bakanlhigi’nin 2035 vizyonunda yiik tasimaciliginda demiryolu paymin %15’e ¢ikarilmasi
ongorilmistir (UDHB, 2013, s. 11). 2053 Ulastirma Ana Plan1 6ngdriilerinde ise demiryolu
agmin 2 katina ¢ikarilmasi, mevcut konvansiyonel hatlarin tamamiin elektrifikasyon ve
sinyalizasyonunun bitirilmesi, hizli tren hatlariyla biiyiik sehirlerin baglanmasi ve demiryolu yiik
tasimaciliginda intermodal oraninin yiikseltilmesi gibi hedefler yer almaktadir. Lojistik
merkezlerin 2035’e dek 30’dan fazla olmasi, organize sanayi bdlgelerine demiryolu iltisak
hatlarinin yayginlastirilmasi da planlanmistir. Tiim bunlar, Tiirkiye’nin lojistik siipergiic olma
vizyonunun altyap1 boyutunu olusturmaktadir.

4.4. Kusak-Yol, TEN-T ve TRACECA: Kiiresel Programlarin Etkisi

Tiirkiye’nin demiryolu politikalarin1 etkileyen 6nemli unsurlardan biri de kiiresel ve
bolgesel ulagtirma programlariyla olan etkilesimidir. 1990’11 ve 2000°1i yillarda sekillenen bu
programlar arasinda en one ¢ikani, Cin’in 2013 yilinda ilan ettigi Kusak ve Yol Girisimi olmugtur.
KYG, Cin’i Avrupa, Orta Dogu ve Afrika’ya baglayan devasa altyapr yatirimlarn ve ticaret
koridorlar1 agini ifade ederken, Tiirkiye baslangigta bu girisime temkinli yaklasmis ancak kisa
stirede kendi ulusal inisiyatifi olan Orta Koridor’u KYG ile uyumlu hale getirmeye yonelmistir
(Atl, 2018, s. 121). Kasim 2015’te Tiirkiye ve Cin arasinda imzalanan mutabakatla, “KYG ile
Orta Koridorun Esgiidiimii” resmi bir hedef haline getirilmistir (Chaziza, 2021, ss. 36-37). Bu
kapsamda Cin Eximbank ve diger finansal kuruluslari, Tiirkiye’deki demiryolu projelerine
finansman saglamak iizere davet edilmis ve cesitli mutabakatlar imzalanmustir. Ozellikle Edirne-
Kars hattinin modernizasyonu ile Anadolu’yu dogu-bati ekseninde kesintisiz bir bigimde
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baglayacak yeni yliksek hizli demiryolu projeleri, Cinli sirketlerin ve finansal kuruluslarin ilgisini
¢ekmektedir. S6z konusu hattin, Cin’in Orta Koridor {izerinden Avrupa’ya uzanan lojistik
entegrasyon stratejisinde kilit bir konumda yer aldig1 degerlendirilmektedir (Atli, 2018, ss. 123-
124).

Avrupa Birligi tarafinda ise Trans-Avrupa Ulagtirma Aglar1 (TEN-T) programi,
Tiirkiye’nin demiryolu planlamasinda etkili olmustur. 1994 yilinda Girit’te gergeklestirilen
“kinci Pan-Avrupa Ulasim Konferansi'nda AB smirlar igerisindeki dokuz ana ulasim rotasi
belirlenmistir. Bu dokuz koridor igerisinde 4379 km demiryolu, 3640 km karayolu uzunluguna
sahip “Koridor 4” olarak belirtilen giizergdh, merkezi Avrupa’dan (Almanya-Dresden)
giineydogu istikametine ilerlemekte olup Edirne {izerinden Istanbul’a ulasmaktadir (Stancu vd.,
2014, ss. 83-84) (Sekil 3). Tiirkiye, AB’ye aday iilke olarak 2000’lerden itibaren TEN-T nin
genisleme vizyonunda aktif olarak yer almistir. TEN-T Koridor 4’{in Tiirkiye’nin orta koridoru
ile TRACECAya baglantis1 6ngoriilmiistiir.

Sekil 3: TEN-T Avrupa Aginda IV. Koridor

Notworks
(TEN, TINA, Cerridors)

/\/ National boundaries

Rivers. Sea
[ Ceenidor IV Countries.
N Other Countries

bmvp TS

Kaynak: UNECE, 2025.

AB, Katilim Oncesi Yardim Araci (IPA) fonlar1 ve Avrupa Yatirrm Bankasi kredileri ile
Tiirkiye’de demiryolu projelerini desteklemistir. IPA 1 (2007-2013) doneminde Avrupa Birligi
tarafindan Tiirkiye’de Ulastirma Operasyonel Programi’na toplam 584,7 milyon avro tutarinda
fon tahsis edilmistir. Bu donemde, 6zellikle Bolgesel Gelisme bileseni kapsaminda yiiriitiilen
projeler araciligiyla saglanan mali kaynaklarm biiyiikk bir boliimii ulastirma altyapisinin
gelistirilmesine yonlendirilmis; bu c¢er¢evede demiryolu altyapisinin modernizasyonu ve
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giiclendirilmesi oncelikli alan olarak 6ne ¢ikmistir. 2014-2020 donemini kapsayan IPA 1I
kapsaminda ise 6zellikle Halkali-Kapikule projesinin Cerkezkdy-Kapikule kesimi igin AB hibesi
saglanms (T.C. Digisleri Bakanligi AB Baskanligi, 2025, ss. 65-69); Ankara-Istanbul yiiksek
hizli tren projesinin bir kismi (Kosekoy-Gebze kesimi) ile Samsun-Kalin hattinin
modernizasyonu ve Irmak-Karabiik-Zonguldak hattinin rehabilitasyonu ve Sinyalizasyonu
projeleri, AB kredileriyle finanse edilmistir (www.uab.gov.tr, 13.07.2020). AB ile yiiriitiilen
demiryolu mevzuati uyum siirecinin, 6461 sayili Kanun da dahil olmak iizere pek c¢ok

diizenlemenin arkasindaki itici giiglerden biri oldugu agiktir (Solak, 2018, s. 6). Sonug olarak,
AB’nin TEN-T politikas1 Tiirkiye’yi Avrupa agmin dogal bir uzantisi olarak gérmiis ve bu
dogrultuda fon ve uzmanlk destegi vermistir. Bu etkilesim, Tiirkiye’nin demiryolu
modernizasyonuna pozitif katki yapmus; drnegin Ankara-Istanbul, Ankara-Sivas vb. hizli tren
projeleri gibi ulusal dncelikli projeler, AB standartlarinda insa edilmistir.

TRACECA (Transport Corridor Europe-Caucasus-Asia) programi da tarihsel olarak
Tiirkiye’nin dogu-bati koridor vizyonunu etkileyen bir girisim olmustur. 1993°te Avrupa
Komisyonu onciiliigiinde baslayan TRACECA, Tiirkiye’nin 2000 yilinda tam {iye olmasiyla
birlikte Kafkasya ve Orta Asya’ya agilim politikalarinda bir arag haline gelmistir (Uziimcii ve
Akdeniz, 2014, s. 194).

Sekil 4: TRACECA Programu Giizergiahi

Kaynak: www.traceca-org.org, 23.04.2025.

TRACECA c¢ergevesinde demiryolu projelerine yonelik fizibilite caligmalari, egitim
programlar1 ve kiiciik dlgekli altyapr hibeleri gerceklestirilmistir. Ornegin Samsun limani —
Kafkasya feribot hatti veya Istanbul-Sivas-Kars-Giimrii demiryolu hatt1 fizibiliteleri gibi
alanlarda TRACECA destegi alinmistir (Ovali ve Celik, 2009, ss. 173-176). Bununla birlikte,
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2000°1li yillarin ortalarindan itibaren Cin’in Kusak ve Yol Girigimi ile bolgesel agirligr ele
almastyla TRACECA koridorunun uluslararas ilgisi gorece azalmistir. Rusya-Ukrayna savasi
oncesinde Trans Hazar koridoru iizerine yapilan arastirmalar smirli ve c¢ogunlukla KYG
perspektifiyle yiiriitiiliirken, 2020°lerde patlak veren savasin Orta Koridoru 6ne ¢ikarmasiyla
TRACECA, yeniden giindeme gelmeye baslamistir (Rentschler vd., 2025, s. 3). Tiirkiye de
TRACECA programina aktif katilmim siirdiirmekte; Bakii’deki TRACECA toplantilarina
katilarak BTK hattinin ve Orta Koridorun 6nemini vurgulamaktadir (www.traceca-org.org,
23.04.2025). Bu kapsamda, Tiirkiye-TRACECA etkilesimini, Avrupa’nin Tiirkiye iizerinden Orta
Asya’ya erisim stratejisinin bir parcasi olarak gérmek miimkiindiir. AB’nin 2021’de duyurdugu
Kiiresel Kap1 (Global Gateway) girisimi de® Orta Asya baglantilarinda Tiirkiye nin roliinii tekrar
on plana ¢ikarmigtir. Bu girisim, AB ve miittefiklerinin Orta Koridor gibi rotalara yatirim
yapmasini 6ngdérmekte, bu da Tiirkiye’ye yeni finansman ve ortaklik firsatlar1 sunmaktadir
(Giingdrmez ve Yeniyildiz, 2022, ss. 11-12).

Ozetle, Cin’in KYG’i ve AB’nin TEN-T/TRACECA programlar1 gibi ulus-otesi girisimler,
Tiirkiye’nin demiryolu politikasinin sekillenmesinde hem baski unsuru hem firsat kaynag olarak
islev gormiistiir. KYG, Tiirkiye’ye dogrudan Asya sermayesi ve yiik trafigi cekerek Orta Koridor
vizyonunu somutlagtirmasina yardimci olmustur. TEN-T ve TRACECA ise bat1 ile kurumsal ve
fiziki entegrasyonu hizlandirarak Tiirkiye nin demiryolu aginin standartlarini yiikseltmistir. Bu
etkilesimler, Tiirkiye’nin kiiresel ekonomi-politik dengede ¢ok yonlii bir politika izlediginin de
gostergesidir: Ulke, bir yandan AB normlarini benimseyip yasal altyapisint modernize ederken
diger yandan Cin ve bolge iilkeleriyle dogrudan is birligi yaparak ulusal ¢ikarlarima uygun
projeleri hayata gecirmektedir.

5. TARTISMA

Elde edilen bulgular, 2000’lerden giiniimiize Tiirkiye’de demiryolu altyapisinin
doniisiimiiniin ¢ok katmanli bir siire¢ oldugunu ortaya koymaktadir. Birinci katmanda, yasal ve
kurumsal reformlar yer almakta ve Tiirkiye’nin demiryolu sektdriinii kapali bir kamu tekeli
modelinden, rekabete agik ve ¢ok aktorlii bir yapiya evriltme gabasi goriilmektedir. Bu ¢abanin
basaris1 sinirh diizeyde kalmistir: Mevzuat altyapisi biiyiik dl¢iide AB normlarina uygun hale
getirilmis, ancak uygulamada 6zel sektoriin yatirim igtahi heniiz istenen seviyeye ulagsmamaigtir.
Bunun nedenleri arasinda, demiryolu yatirnmlarinin sermaye yogun ve uzun geri doniis siireli
olmasi, baglangicta TCDD Tasimacilik A.S.’ye taninan gegici ayricaliklar nedeniyle ozel
sektoriin rekabet etmekte zorlanmasi ve karayolu tagimaciliginin halen yiiksek siibvansiyonlu
olmasi sayilabilir. Literatiirde de vurgulandig1 gibi, serbestlesmenin kisa vadeli etkileri sinirh
kalmig, ancak uzun vadede rekabetin artmasiyla verimlilik kazanglar1 beklenmektedir.
Tiirkiye’nin bu noktada, AB iilkelerinin deneyimlerinden dersler ¢ikarmasi 6nemli olacaktir.
Ornegin, Avrupa’da demiryolu serbestlesmesinin dncii iilkelerinden olan Ingiltere, Almanya gibi
orneklerde karsilasilan diizenleyici bosluklar veya piyasa aksakliklar1 (yetersiz rekabet, hizmet

31 Aralik 2021 tarihinde Avrupa Birligi (AB) iiye iilkeleri tarafindan baslatilan Global Gateway girigimi,
AB’nin yurtdisindaki altyap1 projelerine yonelik kamu ve 6zel kaynaklardan olusan toplamda 300 milyar
avroya kadar finansmani 2027 yilina kadar seferber etmeyi hedefleyen stratejik bir yatirim planidir. Proje,
Cin’in Kusak-Yol Girigimi basta olmak {izere jeopolitik bir gii¢ olarak yiikselisine bir tepki olarak, AB iiye
devletlerinin AB’yi kiiresel bir altyap1 finansorii olarak konumlandiracak ortak bir strateji etrafinda
birlesmeleri sonucunda hayata gecirilmistir (Heldt, 2023, ss. 223-224).
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kalitesinde baslangicta diislis gibi) Tiirkiye i¢in yol gosterici olabilir. Bu nedenle, Tiirkiye’de
2018 sonras1 donemde diizenleyici kurumlarin kapasitesini artirmak, altyapi iicretlendirme ve yol
kapasitesi tahsisi konularinda seffaf ve adil mekanizmalar kurmak 6nemli olacaktir.

Ikinci katmanda, fiziki altyapi projeleri bulunmaktadir. Bakii-Tiflis-Kars, Marmaray, hizli
tren hatlar1, lojistik merkezler gibi yatirimlar, Tiirkiye nin hem i¢ ulasim agin1 modernize etme
hem de uluslararas1 entegrasyonu saglama hedeflerine hizmet etmektedir. Bu projelerin birgogu,
belirli bir stratejik vizyonun pargalar1 olarak ortaya ¢ikmustir: Ornegin Marmaray ve Halkali-
Kapikule projeleri, 1960’lardan beri glindemde olan “Avrupa’dan Orta Dogu’ya demiryolu
kopriisti” idealinin gergeklesmesidir. BTK ve Orta Koridor hamleleri ise, Sovyetler Birligi sonrasi
olusan bolgesel ekonomik boslukta Tiirkiye’nin Orta Asya ile baglantisini giiclendirme arayigimin
sonucudur. Tartisilmast gereken husus, bu projelerin biitlinciil bir ulastirma planina ne derece
oturdugudur. Elestirilerden biri, Tiirkiye’nin yiliksek hizli tren yatinmlarina agirlik verip
baslangigta yiik tastmacilig1 boyutunu ihmal ettigi yoniindedir (Yavuz, 2016, ss. 28-29). Ornegin
2005 yilinda ilan edilen Ulagtirma Ana Plan1 Strateji Belgesinde kisa donem isletme stratejisi
olarak yiik tagimaciligina agirhik verilmesi, ylik tagimaciligina 6zgii hatlarm insa edilmesi
onerilmistir (UAB, 2005, s. 5). Ankara-Istanbul YHT yapilirken mevcut hatta yiik tagimaciligt
kapasitesini artiracak iyilestirmelerin ikincil planda kalmasi ya da hizli tren hatlarinin
planlamasinda yiik tagimalarinin gereksinimlerinin gézetilmemesi, lojistik agidan elestirilmistir.
Ancak son yillarda bu dengeyi diizeltmek i¢in adimlar atildig1 da goriilmektedir: Konvansiyonel
hatlarin yenilenmesi, sinyalli ve elektrikli hale getirilmesi, tek hatli kesimlerin ¢ift hat yapilmasi
gibi adimlar ylik tagimalarim1 kolaylastiracaktir. Nitekim, 2005 yilinda 10.973 kilometre olan
Tiirkiye’deki konvansiyonel demiryolu hat uzunlugu, 2023 yilima kadar kademeli bir artig
gostererek 11.668 kilometreye ulagsmigtir. Ancak, 2000’li yillarda demiryolu sektoriindeki asil
gelisim, ytliksek hizli tren (YHT) hatlarinda yaganmustir. 2009 yilinda Tiirkiye’de ilk YHT hattinin
hizmete agilmasiyla birlikte, hizli tren hatlariin uzunlugunda belirgin bir artig gdzlenmis; 2010
yilinda 888 kilometre olan YHT hat uzunlugu, 2023 yilinda 2.251 kilometreye ulagsmistir. Bu
siiregte yapilan yatirimlarin bir diger 6nemli sonucu ise, 2000°1li yillarin basinda toplam hat
uzunlugunun yaklasik %20’sini olusturan sinyalli ve elektrikli hatlarin oraninin, 2023 yih
itibartyla %50°nin {lizerine ¢ikmasidir (TCDD, 2025; UAB, 2022bs s. 27; TCDD Tasimacilik
A.S., 2024, s. 34). Bu veriler, 6zellikle gegmiste baslatilan hizli tren yatinmlarmin ve altyap:
modernizasyonunun etkisiyle, son yillarda Tiirkiye’de demiryolu sektoriinde dnemli bir ilerleme
kaydedildigini ortaya koymaktadir. Hat insasina ilave olarak lojistik merkezlerin devreye
girmesiyle, demiryolu ile taginan yiiklerin “son kilometre” sorunu kismen c¢oziilmektedir.
Tartigma baglaminda, Tirkiye'nin ulagtirma yatirnimlarinda intermodaliteye daha fazla 6nem
vermesi gerektigi sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Karayolu, demiryolu ve denizyolunu bir arada
kullanan tasimacilik yapisi hem ekonomik verimlilik hem gevresel siirdiiriilebilirlik agisindan
elzemdir. Diinya Bankas1 raporu da, Tiirkiye’de karayolu tasimaciliginin gerek ekonomik kayip
(trafik kazalari, yakit tiiketimi, altyapi yipranmasi) gerek c¢evresel maliyetler agisindan
stirdiiriilemez boyutta oldugunu ve demiryoluna kayisin bu olumsuzluklar1 azaltacagimm
belirtmektedir (The World Bank, 2020, s. 9). Bu nedenle, son donemde hazirlanan 2053 Ulagtirma
Ana Plam1 gibi st diizey politika belgelerinde, demiryolunun yiik tagimaciligindaki payimm
%5’lerden %20’lere ¢ikarma hedefi konmasi isabetlidir (UAB, 2022a, s. XIX).

Ugiincii katman, jeopolitik ve uluslararasi boyuttur. Tiirkiye nin demiryolu déniisiimi,
sadece i¢ dinamiklerle degil, ayn1 zamanda bdlgesel gii¢ miicadelesi ve is birlikleriyle de
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sekillenmistir. Kusak ve Yol Girisimi bunun ¢arpici bir 6rnegidir: Cin ile ekonomik iligkilerini
derinlestirmek isteyen Tiirkiye, Orta Koridor vizyonunu ortaya atarak hem kendini KYG i¢in
vazgecilmez bir ortak haline getirmeye ¢alismig hem de Cin ile Bat1 arasindaki rekabette bir denge
unsuru olmaya ¢aba harcamistir. Orta Koridor ile Kuzey Koridor (Trans-Sibirya rotasi) arasindaki
karsilagtirmal1 avantaj ve dezavantajlar da bu jeopolitik durum iginde degerlendirilmelidir. Kuzey
Koridor, tek bir {ilke (Rusya) ilizerinden kesintisiz olmasi ve ge¢miste iyi kurulmus lojistik
altyapisiyla 2021°e dek Cin-Avrupa tren trafiginin %90’indan fazlasim gerceklestirmistir
(Eurasian Development Bank, 2024, s. 11). Ancak, Rusya-Ukrayna Savasi ve bunun getirdigi
riskler, bu glizergahtaki yiik hacmini 2022’de yaridan fazla diigiirmistiir (Dupuy, 2024). Orta
Koridor ise cografi olarak daha kisa olsa da, ¢ok sayida sinir gegisi (Cin-Kazakistan, Kazakistan-
Azerbaycan, Hazar gegisi, Azerbaycan-Glircistan, Glircistan-Tiirkiye, Tiirkiye-AB) icermesi ve
mod degistirmeyi gerektiren kisimlar (tren-feribot gibi) nedeniyle uzun siire ikincil bir segenek
olarak kalmistir. Bununla birlikte, Orta Koridor {izerindeki iilkelerin son yillarda yaptiklar
yatirimlar bu dezavantajlari azaltmaya baglamistir: Ornegin Azerbaycan’in Alat Yeni Limani ve
ro-ro gemi filosu, Kazakistan’in Aktau ve Kurik liman yatirimlar, Giircistan’in demiryolu
modernizasyonu, Tiirkiye’nin BTK baglantis1 ve Marmaray ile Avrupa hattin1 tamamlama
hamleleri bir araya geldiginde, Orta Koridorun kapasitesi ve giivenilirligi hissedilir bigimde
artmistir (Akgay ve Changgang, 2023, ss. 67-68). Diinya Bankasi’nin tahminine gore gerekli
yatinnmlar yapilirsa Orta Koridor {izerinden tasman yiik miktar1 2030°da 10-11 milyon tona
c¢ikabilir ki bu da halen Orta Koridorun tasidiginin yaklagik 4-5 katidir (Dupuy, 22.05.2024). Bu
potansiyel, Tiirkiye’yi gelecekte daha da 6nemli bir transit iilke yapacaktir. Tartigmada alti
¢izilmesi gereken bir diger nokta da giivenlik ve siyasi risklerdir: Iran {izerinden gegen Giiney
Koridoru veya Rusya iizerinden gecen Kuzey Koridor gibi alternatifler jeopolitik risklere acik
iken Tiirkiye ve Kafkasya rotasinin goreli istikrari, Orta Koridorun cazibesini artirmaktadir. Ne
var ki, Giliney Kafkasya’daki istikrarsizlik ihtimalleri (Azerbaycan-Ermenistan gerginligi gibi)
veya Hazar’daki tasima kapasitesi sinirlari, Orta Koridorun da tamamen risksiz olmadigini
gosterir. Bu nedenle Tiirkiye, cok tarafli is birligi mekanizmalari ile (Ornegin, Tiirk Devletleri
Teskilati biinyesinde ulastirma is birligi, TRACECA gibi kuruluslar) bu rotanin
stirdiiriilebilirligini teminat altina almaya caligmalidir.

Sonug itibariyla tartigma, Tiirkiye nin demiryolu altyap1 doniigiimiiniin ekonomik rekabet
giici ve jeopolitik konumlanma hedefleriyle dogrudan ilintili oldugunu gostermektedir. Bir
yandan i¢ reformlar ve yatirimlarla ulasim sistemini etkinlestirip ihracat maliyetlerini diisiirme
gayreti, diger yandan kiiresel ticaret yollarinda stratejik bir “oyun kurucu” olma arzusu, demiryolu
atilmlarinin arkasindaki itici giiglerdir. Bu iki eksen birbirini desteklediginde (6rnegin BTK
projesi hem ticari fayda hem siyasi niifuz sagladiginda) projelerin basaris1 yiikselmektedir. Aksi
durumda (6rnegin sadece siyasi sebeple ekonomik fizibilitesi diisiik hatlar insa edilirse)
stirdiiriilebilirlik sorunu ¢ikabilir. Bu dengeyi gozeterek, Tiirkiye’nin demiryolu planlamasini
biitiinsel bir ulagtirma ve lojistik stratejisinin pargasi haline getirmesi gerekmektedir.

6. SONUC

2000 yilindan giliniimiize Tiirkiye’de demiryolu altyapisimin kiiresel ticaret rotalartyla
entegrasyonu baglaminda énemli bir doniisiim gergeklesmistir. Bu doniisiim, i¢sel reformlar ile
dissal is birliklerinin bir bileskesidir. Iceride, demiryolu sektorii yasal serbestlesme adimlariyla
rekabete acilmig, kurumsal yap1 yeniden tasarlanmis ve uzun yillar ihmal edilen demiryolu
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yatirimlari devlet politikalarinda 6ncelikli hale getirilmistir. TCDD’nin yeniden yapilandirilmasi
ve 0zel sektoriin tagimaciliga katiliminin saglanmasi, demiryolu sektoriiniin tarihsel durumunu
degistirmis ve sektore dinamizm kazandirma potansiyeli yaratmistir. Disarida ise, Tiirkiye bir dizi
biiyiik capli uluslararasi projeye imza atarak Avrupa’dan Cin’e uzanan zincirin kritik halkalarim
tamamlamigtir: Marmaray tiineli ile iki kita birbirine baglanmig, BTK hatti ile Hazar gecisli Orta
Koridor a¢ilmig, Halkali-Kapikule projesi ile Avrupa’ya yiiksek standarthi baglant1 kurulmaktadir.
Bu sayede Tiirkiye, kiiresel tedarik aglarinin giivenli ve verimli islemesinde kilit bir transit iilke
konumuna yiikselme yoniinde 6nemli mesafe almstir.

Bu doniistimiin kiiresel ekonomi-politik agidan anlami, Tiirkiye’nin jeostratejik konumunu
ekonomik avantaja cevirebilme g¢abasinda yatmaktadir. Bir yandan AB’nin ulagtirma agina
entegrasyon, diger yandan Cin’in Yeni Ipek Yolu’na eklemlenme politikas1, Tiirkiye’ye ¢ok
yonlii faydalar saglamistir. Ulke, dogu-bati koridorlarmin kesisiminde hem altyapisini gelistirerek
ticaret hacmini ve g¢esitliligini artirmakta, hem de uluslararasi arenada transit hakimiyeti
saglamanim getirdigi politik niifuzu kazanmaktadir. Ornegin, Orta Koridor iizerinden artan
tagimalar, Tlrkiye nin bolge iilkeleriyle is birligini derinlestirmesine ve ticaret diplomasisinde
elini giliglendirmesine yardimci olmaktadir. Keza AB ile ulastirma alanindaki ortak projeler,
Tiirkiye’nin AB’ye yakinlagsma siirecine olumlu katki yapmaktadir.

Bununla birlikte, ¢aligma bulgular siireklilik arz eden bazi zorluklara da isaret etmektedir.
Demiryolu altyapisinin modernizasyonu ve entegrasyonu uzun soluklu bir istir; fiziksel hatlarin
ingas1 kadar, isletme verimliligi, bakim siirdiiriilebilirligi ve sinir gecislerinin kolaylastirilmasi
gibi konular da kritik 6nemdedir. Tiirkiye, onlimiizdeki donemde demiryolu ile taginan yiik
hacmini artirmak istiyorsa, sinir kapilarinda ortak giimriik ve gecis prosediirlerini iyilestirmeli,
vagon degisimi veya tekerlek mesafesi (hat genisligi) farki gibi teknik engelleri agsmak igin
uluslararas1 standart ¢oziimler getirmelidir. Ayrica 6zel sektoriin demiryolu tagimaciligina
cekilmesi i¢in rekabetci bir piyasa ortami tam olarak saglanmali; navlun tarifeleri, altyap1 erisim
iicretleri gibi alanlarda seffaflik ve esitlik tesis edilmelidir.

Sonug olarak, Tiirkiye nin 2000 sonras1 demiryolu atilimu, literatiir temelli bir perspektiften
degerlendirildiginde, biiyiik ol¢iide kiiresel ticaret yollarina entegrasyon hedefiyle uyumlu ve
basarili adimlari igerir. Ulke, tarihi Ipek Yolu’nun modern bir versiyonunu demir aglarla rme
vizyonunu 6nemli 6l¢giide hayata gecirmis durumdadir. Bu vizyonun ekonomik getirileri simdiden
gorlilmeye baglanmis; ihracatgilar ve lojistik sektorii igin yeni firsatlar dogmustur. Orta Koridor
boyunca yiikselen tagimalar ve demiryolu kullaniminin artisi, Tiirkiye’nin dig ticaret rekabet
giicline pozitif katki yapmaktadir. Tiirkiye, oniimiizdeki yillarda da demiryolu altyapisina yatirim
yapmaya, bolgesel is birliklerini kuvvetlendirmeye ve yasal ¢cergeveyi AB standartlariyla uyumlu
tutmaya devam ederse, kiiresel 6lgekte cok daha etkin bir lojistik merkez haline gelebilecektir.
Bu, sadece Tiirkiye nin ekonomik kalkinmasina degil, Avrasya bolgesinin istikrar ve refahina da
hizmet edecektir. Son s6z babinda, demiryolu altyapisindaki doniigiim, Tiirkiye nin 21. yiizyilda
kendine bigtigi “Dogu ile Bat1 arasinda koprii iilke olma roliiniin” somut bir tezahiiriidiir.
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EXTENDED ABSTRACT
The Integration of Tiirkiye’s Railway Infrastructure with Global Trade Routes in the 2000s

Introduction

This study examines the integration of Tiirkiye’s railway infrastructure with global trade
routes from the 2000s to the present day in a multidimensional manner. The research is motivated
by the acceleration of globalization and the diversification and intensification of east-west trade
flows, which have necessitated a re-evaluation of transport modes, particularly focusing on
sustainability and cost-effectiveness. Tirkiye’s unique geographic location in Eurasia has
positioned the country as a potential transit corridor between Europe and Asia as well as a regional
logistics hub. The railway sector has played a central role in realizing this vision, making Tiirkiye
an indispensable actor in transcontinental supply chains.
Conceptual Framework

The conceptual framework of this study is built upon theories of transport geography,
globalization, and economic integration. It considers how infrastructure investments and policy
reforms serve as catalysts for deeper participation in global value chains. The study also draws
upon policy transfer and institutional change literature, particularly in the context of EU
harmonization and international logistics standards. The role of international programmes such
as the EU’s TEN-T, China’s Belt and Road Initiative (BRI), and TRACECA are analyzed as key
drivers shaping Tiirkiye’s transport and logistics policies.
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Method

A qualitative research method was adopted in this study. Current literature, development
plans, international and national policy documents, sectoral reports, and official statistics were
systematically reviewed and evaluated. The research synthesizes data and findings from high-
impact academic publications, government strategies, and reports from international
organizations. This approach enables a comprehensive assessment of both the internal and
external factors influencing Tiirkiye’s railway sector transformation since 2000.

Findings

The findings indicate that Tiirkiye’s reform policies in the railway sector have been
primarily driven by objectives such as harmonization with EU legislation, increasing transport
efficiency, advancing sustainability, and gaining a more prominent role in global value chains.
The restructuring of Turkish State Railways (TCDD), the establishment of TCDD Tagimacilik
A.S., and the opening up of the sector to private participation following the enactment of Law
No. 6461 in 2013 have fundamentally altered the sector’s structure. However, the private sector’s
engagement in freight transport has remained below expectations, and the public monopoly in
passenger transport continues, highlighting the ongoing need to foster a truly competitive market
environment.

The impact of major infrastructure projects—such as the Marmaray tunnel, the Baku-
Thilisi-Kars (BTK) railway, and the EU-supported Halkali-Kapikule line—has been profound.
These projects have consolidated Tiirkiye’s role as a key artery in east-west trade, forming vital
links in the modern “Iron Silk Road” from China to Europe. They have provided significant
advantages for the country, including time and cost savings in freight transport, greater
multimodal capacity, the proliferation of logistics centres, and a marked increase in export
potential. For instance, the integration of the BTK and Marmaray lines has established a shorter,
faster, and safer route for freight moving between China, Tiirkiye, and Europe, thus making
Tiirkiye a crucial hub in global supply chains.

The research also shows that Tiirkiye has actively promoted port-railway integration and
the widespread establishment of logistics centres, thereby building a more efficient freight transfer
network connecting industrial zones, ports, and main railway lines. These improvements have
created an attractive infrastructure for both domestic exporters and international logistics
providers. The study demonstrates that participation in international programmes (TEN-T, BRI,
TRACECA) has not only facilitated infrastructure financing and technical support but also raised
Tiirkiye’s regulatory standards and enhanced its international connectivity.

Discussion and Conclusion

The transformation of Tiirkiye’s railway sector over the past two decades has been
significant, especially in terms of technical modernization, legal-institutional reforms, and
increased international linkages. Railway investments—once neglected—are now a state policy
priority, with substantial advances in total track length, electrification, signaling, and high-speed
rail projects. Nevertheless, the share of railways in total freight transport remains below target
levels, partly due to challenges in fully integrating the private sector into the market. To improve
sectoral competitiveness and sustainability, Tiirkiye must intensify its focus on intermodality,
further integrate port and logistics infrastructure, address technical deficiencies, and ensure
market transparency.
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In conclusion, Tiirkiye’s rail-centric transport vision for the 21st century has positioned the
country as an effective and reliable transit nation in global trade routes. Maintaining and
expanding this strategic role will require ongoing structural reforms, enhanced public-private
partnerships, and continued alignment with international standards. If Tiirkiye successfully aligns
its railway investments with sustainable development and competitive logistics objectives, it is
poised to play an even more central and lasting role in regional and global supply chains.
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