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ONSOZ

Ulkemizde 20.yy'in ikinci yarisindan itibaren gerileme siirecine giren ve bu
sureg icerisinde altyapi, Ustyapi ve igletmecilikle ilgili problemieri artarak siiregelen
demiryolu tasimacilidi, ayni ytzyilin basinda bir sektér olarak ilgi gdrmeye baslayan
lojistik agisindan 6nem kazanmaya baslamistir. 1990°li yillardan itibaren komsu
tlkelerde meydana gelen demiryolu tasimaciigini kapsayan bditinlesik tasima
sistemleriyle ilgili gelismeler Glkemizi de etkilemistir. Bu ¢alisma ile rayli tagimacihiga
iliskin yurtici ve yurtdigi mevcut durum ve gelecege yonelik projeler cercevesinde,
Tarkiye’de demiryoiu tasimaciliginin, isletmeler igin bir rekabet unsuru niteligindeki

lojistik agisindan 6nemi anlatiimaya galigiimistir.

Calismanin yénlenmesinde biylik pay sahibi olan ve kiymetli fikirlerini benimle
paylasma nezaketini gosteren Sayin Sileyman YAVUZ'a (Gap Lojistk AS Genel
Mudir Yardimcisi); dékiman temininde ve deneyimlerini paylasma noktasinda ilgi,
destek ve misafirperverligini esirgemeyen Sayin Nejat FIRAT’a (TCDD Mali Isler Daire
Bagkani), Sayin Ismail UNAL’a (Tulomsas Genel Mudir Yardimcisi)) ve Sayin
Muhammed ATILCAN’'a (TCDD Hareket Daire Bagskan Yardimcisi); arastirma
kapsaminda yaptigim miulakat i¢in kiymetli vaktini ayiran Sayin Veysi KURT'a (TCDD
Genel Mudur Yardimcisi) tesekkiri bir borg bilirim.

Kiymeti kendinden menkul saygideger anneme ve babama, maddi ve manevi

tim desteklerinden 6tiri mitesekkirim.
Calismanin tim ilgililere faydah olmasini temenni ederim.
istanbul, 2005

Vildan Hilal AKCAY
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OzET

1950 yilindan bu yana uygulanan karayolu agirlikli ulastirma politikalan
geregi yatinmlardaki pay! diigsen, yuk tagsima payi azalis kaydeden demiryolu
tasimaciligi; ginimizde igletmecilik ve altyapi yatinmilan noktasinda gelismis
tlkelerde meydana gelen bitlnlesik ulagim agi icerisinde aldigi pay itibartyla
Glkemizde de ©nem kazanmaya baslamig; mevcut yurtici karayolu
tagimaciliginin olumsuz yénlerinden 6tiirti yeni bir atihm dénemine girmistir. Ote
yandan en énemili alt bileseni tasimacilik faaliyeti olan lojistik sektorii, Ulkemizde
ve dinya capinda hizla gelismekie olan bir sektdordir. Kombine ve
konteynerlestirilmis ylUk tagimaciliinin revagta oldugu ginimiizde, kitlesel
tagimacilikta karayollarina nazaran demiryollarinin tagima maliyetieri agisindan
daha avantajli oldugu gercegi, demiryollarinin lojistikte almasi gereken payi

ortaya koyar niteliktedir.

Bu aragtirmada amag, Turkiye'de tekel niteligindeki demiryolu
tasimaciligina iligkin glincel ve gelecege yénelik sorun ve gelismelerin, lojistik
hizmet veren kuruluglar ve TCDD bakimindan degerlendiriimesinden yola
cikilarak demiryollarinin lojistikteki ©nemini ortaya koymaktir. Bu amag
dogrultusunda yapilan arastirma neticesinde, diinya ulagtirma aginda bolgesel
bir glic olma potansiyeli tagiyan Ulkemizin, bu potansiyeli fiilliyata dokebilmesi ve
Avrupa ve Asya’'da ulagtirma alaninda meydana gelen bitunlesik ag olusturma
yapilanmalarinin iginde yer alabilmesi i¢in; mevcut demiryolu sebekesinde ray,
kurp, egim ve travers bakim-onarim ve iyilestirmesi yapmak suretiyle fiziki
yetersizligin giderilmesi, yapilmasi aciliyet arz eden unsurlar arasinda ilk sirada
tespit edilmigtir. Yanisira, TCDD'yi siyasi miidahalelerden koruyacak, daha
6zerk ve fticari igletmeye imkan saglayacak “Demiryolu yasasi”’nin hizla
cikariimasi geregi; 6zel tren igletmeciligine iligkin sektérel talebe cevaben ilgili
yapisal diizenlemenin Nisan 2005’te tamamlandigi; blok tren, konteyner ve
kombine tagimacilikta ¢aga ayak uydurma noktasinda, tretim noktalarinin ve

OSB'lerin ana sebekeye baglanmasi geregi ortaya gikmistir.
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ABSTRACT

Since 1950 because of the transportation policy based on roadway
transportation, the investment percentage of railway transportation has fallen
and cargo transportation percentage of railways has also decreased. With the
development regarding managerial issues and infrastructural investments in
railway transportation and the study of entegrated transportation network
including railways with a big amount in developed countries; the negative
impacts of existing inbound road transportation, railway transportation begins to
gain importance in Turkey. In addition to this, logistics sector having
transportation as most important component is improving fast both in Turkey
and in other countries. Today in transportation function, combine and
containerized cargo transportation is in demand, so the mess transportation is
coming foreground. The reality of having more cost advantage than roadways in
mess transportation, points out the importance of the share that railways should

take in logistics.

In this study the objective is to bring out the importance of monopoly
railway transportation for logistics in Turkey, looking and determining the
today’s and future’s problem and developments both from the aspect of logistics
sector and TCDD establishment. It seems that, having a regional potential, to
join the structure of integrated transportation network in Asia and Europe,
TCDD firstly and immediately must renew, repair and improve the rail, railway
sleeper, curve radii and gradiants of existing railway network . Beside this: The
study of legislating “Railway law” that protect TCDD against to political
interventions, and ‘make the management more autonomous and more
commercial, must be accelerated. For adaptation to time regarding to block,
combine and containerized cargo transportation, manufactories and especially
Organized Industrial Zones must be connected to the main railway network. The
demand of private enterprise in railway transportation is the issue that have a
positive response from TCDD in April 2005.
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TANIM LISTESI

Ana hat; Manevra alanlan ve istasyonlar arasinda uzanan demiryolu hattidir.
Antrepo: Gumriklere gelen ticari esyanin konuldugu, korundugu yer, ardiye.
Blok Tren: Yalnizca bir kurumun yGkani tagimasi igin ihdas edilen bir tren katandir.

Boji: Lokomotif ve vagonun tekeriek grubu olup sasinin lizerine oturup hareket ettigi
kisimdir.

Cer: Cekme
Cer Motoru: Elektrikli motor

Dar Hat: Paralel iki ray arasindaki icten ice acikhgin 1435 mm’den kiigik olmasi
halidir. Dar hatlar 1050 mm ve 1067 mm olabilmektedir.

DE L okomotif: Dizel Elektrikli Lokomotif
Desired Response Time: Istenen cevap siiresi - Misterinin mali elde etmek istedigi

sire.
DH Lokomotif: Dizel Hidrolik Lokomotif

Dingil: Tekerleklerin merkezinden gecen ve tasitin altina enlemesine yerlestirilmis mil,
aks.

Dizel Motor: Sikistinimis hava icine puskirtilen yakitla galigan motor.

Fiziksel Dagifim: Bitmis Grunlerin,dretim noktalarindan son alici veya tiiketicilere
kadar gétirulmesiyle ilgili etkinklikleri kapsar.

Gabari: Demiryolu vasitalarinin serbestge gecebilmesi icin demiryolunun iki yaninda ve
Ustinde birakilan bogluga denir.

Gantry Crane: Ray lizerinde hareketli nhtim konteyner vinci.

Tasima gabarisi: L okomotif ve vagonlarin imalat élcileridir.

Yiik gabarisi: Kopril, tlinel ve hat {izerindeki yapilarin minimum &igtleridir.

Genis Hat: Paralel iki ray arasindaki igten ice agikhigin 1435 mm’'den biyiik olmasi
halidir. Genig hatlar 1524 mm ve 1676 mm olabilmektedir.

Hat acikligi (Hat genisligi): Demiryolu hattinin diz kisminda, paralel iki ray arasindaki
icten ice aciklig! ifade eder.

Hemzemin gecit: Demir yolunun karayolu ile ayni seviyede kesistigi bariyerli ve
bariyersiz gecitlere denir.
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Kilometre Garantisi: Yabanci sirketler tarafindan yapilan ya da bir anlagmayla
sirketlere birakilan demiryollari igin, hikimetin yabancilarin istedigi geliri getiremeyen
hatlarda, her bir kilometre igin belirli miktarda geliri 6demeyi taahhit etmesidir.

Kobi: Kelime anlami “klgik ve orta blydklikte isletme” dir. Kiglk Slgekli isletmelerde
calisan sayisi 1-49 kisi arasinda olup, orta blylklikteki isletmelerde 50-199 kigi
calismaktadir.

Kurp: Demiryolunda viraj

Normal Hat: Paralel iki ray arasindaki igten ige agikligin 1435 mm olmasi halidir.
Rotasyon: Bir vagonun iki kez dolumu arasinda gegen sdre.

Rémork: Bakiniz “Treyler”.

Tali hat (Yan hat): iki ugtaki makaslarla baglanan, ana hatta yardimci yoldur.

Tedarik Lojistigi: Hammadde,yardimci malzeme vb girdilerin tedarik kaynaklarindan
Uretim noktalarina kadar akisiyla ilgili faaliyetleri kapsar.

Treyler: Baska bir tasit tarafindan gekilen motorsuz tasit olup, treyler yatagi
(konteynerin (zerine oturdugu tekerlekli platform) ve konteynerin olusturdugu

kombinasyondur.

TREVLER

TREY.ER

Trayter o
T atag

Unite Tren : Bakiniz “Blok tren”.



GIRIS

“Tedarik zincirinin bir pargasi olarak, mallann, hizmetin ve bunlara iligkin
bilgilerin, baslangic noktasi ile tuketim noktasi arasinda musteri gereksinimlerini
karsilamak amaciyla, en etkin sekilde ileri ve geri akis ve depolanmasini planlayan,
uygulayan ve kontrol eden bir stire¢” olarak tanimianan lojistiin en énemli unsuru
tasimaciliktir. Zira tagimacilik insan ve esyanin, gereksinimleri karsilamak amaciyla
zaman ve mekan faydasi temin edecek sekilde yer degistirmesini saglayan hizmettir.
Tasimaciigin alt bilesenlerinden demiryolu tasimaciligi, ortaya cikigi ve geligimi
bakimindan diinya tarihine, ekonomisine ve kalkinma diizeyine yén veren ve 1sik tutan

nitelige sahiptir.

Dunya capinda yasanan hizli teknolojik ve ekonomik gelismeler globaliesme
olgusunu beraberinde getirmekte ve rekabeti global dizeye yaymaktadir. Uretim
maliyetlerinin birbirine yaklagik diizeyde olmasi, firmalar agisindan lojistik hizmetleri bir
rekabet unsuru olarak kullanma fikrini cazip hale getirmistir. Zira tretilen mallarin hedef
pazara gecikmeden ve rekabet edebilir fiyatlarla arzini temin etme noktasinda lojistik
hizmetier devreye girmektedir. Bu durum, lojistik ve tagimacilik sektérinde hizli bir

blylimeyi beraberinde getirmektedir.

Gerek demiryolu tasimaciigi ve tasimacilik tirlerinin kombinasyonu
noktasinda Asya ve Avrupa llkelerinde yasanan gelismeler ve artan yatinmlar, gerekse
lojistik sektériinin Avrupa’da %7-10’luk, Asya’da %20’k ve Amerika’da %15’lik
biiylime hizina sahip bir sektér olmasi; hem lojistik hizmetlerin hem de bu hizmetlerden
demiryolu tagimaciliinin llkemizde de gelismesi noktasinda tetikleyici rol

oynamaktadir.

Demiryolu yuk tasimaciliginin ve lojistik agisindan éneminin incelendigi bu

calisma bes bélimden olugsmaktadir.

Birinci bolumde 6ncelikle tagimaciligin tanimi yapiimis, tasima tirleri ayn ayn
ele alinarak, demiryolu tagimaciliyi bu baslik altinda aynntih olarak incelenmistir.
Cesitli tasima tarlerinin kombinasyonundan olugsan kombine tagimacilik kavrami ve
ozellikleri; tagima tlrlerinin birbilerine karsi gcli ve zayif yonleri ortaya koyulmustur.



Ikinci bélim iki kisimdan olugmaktadir. Birinci kisimda lojistigin dinyada ve
Tirkiye’'de tarihsel gelisimi, Osmanli Imparatoriugu ve Cumhuriyet dénemi olmak tizere
iki béluimde incelenmis; onceleri askeri bir kavram olarak ortaya ¢ikan lojistigin sivil
(ticari) alana gegisi Gzerinde durulmustur. Ikinci kisimda ise demiryollarinin diinyada ve
Turkiye'de ortaya cikigi anlatiimig; glnimiize kadar ki slreg igerisinde demiryolu
gelisimi, Osmanl Imparatorluju ve Cumhuriyet dénemi oimak Uzere iki bolumde,

yapilan kalkinma planlan gergevesinde ayrintili olarak incelenmistir.

Uctincli kisimda Turkiye’de sirasiyla lojistik sektori ve demiryollarinin mevcut
durumu incelenmistir. Turkiye'’deki mevcut durum analizi, diinya lojistik ve demiryolu
sektérel durumlan da ele alinarak (mukayeseli olarak) yapilmistir. Lojistik sektértiiniin
mevcut durumu bashgi altinda, tagima tirlerinin meveut durumu da ayn ayn bagliklar
halinde incelenmistir. Demiryollaninin mevcut durum analizi, demiryollannin mevcut
fiziki 6zellikleri ve bunlann yik tasimaciigina etkisi ortaya koyulmak suretiyle

yapiimistir.

Dérdunch bolum, Tirkiye’de demiryolarinin lojistik bakimindan énemine iligkin
arastirma boélumil olup, iki kisimdan olusmaktadir. Birinci kisimda lojistik hizmet veren
kuruluslann, Tarkiye'de tekel niteligindeki demiryolu tasimaciligina iligkin gincel ve
gelecege yonelik sorunlarn, gelisimi ve dnemine yoénelik (anket verilerinden olusan)
degeriendirmeleri yer almaktadir. Ikinci kisimda ise demiryollarinin lojistikteki 6nemi;
arastrmanin hem demiryolu tasimacilii yapmakia beraber lojistik hizmet veren
firmalar acgisindan, hem de demiryollan isletmesi (TCDD) agisindan ele alinmasi
gereginden yola gikilarak, TCDD'yi temsilen TCDD Genel Mudir Yardimcist Sn. Veysi
Kurt ile yapilan derinlemesine milakat neticesinde elde edilen verilerle ortaya

koyulmustur.

Besinci ve son bolim énceki bélimlerde sunulan bilgiler ve dérdiincii bdlimde
elde edilen arastirma verileri dogrultusunda olusturulan sonug, degerlendirme ve

oneriler bélumidar.



1 TASIMACILIK VE LOJiSTiIK HAKKINDA TEMEL BILGILER

1.1 TASIMACILIK

1.1.1 Tasimacihk Tanim

Tasima, insan ve esyanin, gereksinimleri karsilamak amaciyla zaman ve
mekan faydasi salayacak sekilde yer degistirmesini, hizmetin géranir olmasini

saglayan faaliyettir.

Eger insanlar birbirleriyle galigmak durumundaysalar, birbirleriyle kisisel
gérigme yapmalari hala 6nemini korumaktadir. Bu gercek “teknolojik haberlesme
olanaklarindaki artisin seyahati gereksiz kildigi’na dair disiincenin yanlig oldugunu
ortaya koymaktadir. Ekonominin  globallesmesi, mallarin diinya c¢apinda
taginabilmesine baglidir. Bu sebepler biraraya getirildiginde tagimanin, global bir kéy
yaratmak igin gok 6nemli bir faaliyet oldugu gercegi ortaya ¢ikmaktadir.

Tasimanin génderici ve tasiyci agisindan tanimlanmasi ya da yorumlanmasi
farklidir; zira gondericiler genellikle, tasiyicilarin nasil yénetildigi konusunda fazla
detaya inmezler, sadece kargonun zamaninda taginmasini isterler. (Long , 2003, sf 17)

1.1.2 Temel Tagima Tiirleri
1.1.21 Yasal Tagimacilik Tiirleri
(Longford , 1995 ,sf 343-346)

Yasal tagimacilik tirleri, kamu tagimaciligi (kiralik) ve ézel tagimacilik olmak
tzere ikiye ayrilir. Kamu tagimaciliginda yatinmlar, génderici tarafindan dedil, tasiyici
tarafindan yapilir ve tagima faaliyetlerine ve yénetimine iligkin olugabilecek problemler
tasiyici tarafindan stlenilir. Ozel tagimacilikta ise, taginan malin tasiyicisi ve sahibi
ayni firmadir ve tasiyici, herhangibir dig organizasyon tarafindan yasal olarak

kiralanamaz.

Bu iki tagima turi de sahip oldugu ozellikler itibanyla birbirine karsi
stunlikleri olan tarlerdir. Oregin kamu tagimaciliginda tastyici; sadece bir firmaya ait

olmamasi, birden fazla gonderici tarafindan kiralanmasi dolayisiyla sundugu hizmette



daha da profesyonellesmistir, daha genis cografyaya hitap eder, “6lcek ekonomisi” ve
“‘mallarin birlestiriimesi” gibi kullanilan yéntemler sayesinde rekabet edebilecek kadar
ekonomik fiyatlara sahiptir, kombine tagimacilik' yénetimi sayesinde daha genis gaph

bir hizmet sunabilmektedir.

Bunun yanisira 6zel tasimacilik ise; hizmet ve trinde daha fazia kontrol
imkanina sahip olmasi, tasinan mallarnn baska firma mallariyla kanigmasi gibi bir durum
sbézkonusu olmadigi icin daha az kayip ve hasar oraninin olmast, hizmet ve kullanilan
arac-gerecte esneklie ve istege bagl olma, daha ucuz paketieme ve transit (gecis)
suresinin gelistirimesi dolayisiyla daha az stok olmasi, musteriyle daha yakin iligki
kurulabilmesi gibi sahip oldugu birtakim o&zellikler dolayisiyla “kamu tasimaciigr”

karstsinda avantajli konumdadir.
1.1.2.2 Iglevsel Tagimacilik Tiirleri

Bir ulagim sistemi, farkl 6zellikiere sahip karayolu, demiryolu, denizyolu,
havayolu ve boru hatti gibi cesitli alt tasima tirlerinden olusur ve bunlarin her biri ayn

avantaj ve dezavantajlara sahiptir.

Tablo 1'de islevsel tasima tidrlerinin karsilastirmal olarak &zellikleri
belirtimektedir :

' Bakiniz Konu 1.1.3: Kombine Tasimacilik, Sf 15.



Tablo 1: iglevsel Tagima Tiirlerinin Kargilagtirmah Ozellikleri

Tiird Yasal Maliyet yapisi Hizmet 6zelligi
* %50-%60 sabit
Demiryolu Kamu o %40-%50 degisken | ® Kitlesel ve uzun mesafeli tagimacilik
« Dustk birim maliyet | ® Genis ve kapsamli yedek parga hizmeti
¢ Her tiir mal tasimasina uygunluk
o %10-%15 sabit
o Kamu .
Karayolu « %85%830 degigken » Kapidan kapiya hizmet
o Ozel
o Yiiksek birim maliyet | « Genig cografyaya hitap edebilme
* %15-%25 sabit ) . - .
« D&kme mallarin en distk birim maliyetie kitlesel
suyolu | °F®™ | . %759%85 degisken | 29T
e Ozel « En diistik birim ¢ Yilkleme ve bosaltmada ileri teknoloji
maliyet
o %20-%25 sabit = Sigortali hizmet
e Kamu
Havayolu o %75-%80 degisken ¢ Daha az paketleme ve ellegleme gereksinimi
e Ozel
» Yiiksek birim maliyet | ® Diger lojistik bilegenlerin maliyetlerinin daha
distk olmasi
¢ %85-%95 sabit o Sivi ve gazlan cok disiik maliyetie kitlesel
tagimast
Boru hatt * %5-%15 degigken
Kamu « Yiiksek gavenilirlik
o Cok disiik birim
maliyet » Fiyatta esneklik

Kaynak: Longford, 1995, sf 347
11.2.21 Demiryolu Tagimaciligi ‘

Demiryolu tasimaciliginda fiziksel tesisler; hatlar, raylar, tuneller, képriller,
elektrifikasyon ve sinyalizasyon sistemleri, geken ve ¢ekilen araglardan olusur.

Demiryolu tasimaciigi, sabit maliyetlerin toplam maliyetler icindeki payi

yiksek oldugu icin, genellikle birim degeri az olan kitlesel mallarin taginmasinda en



ekonomik ve etkin tagima seklidir (Tek, 1999, sf 679). 300-5600 kilometreden daha uzun
mesafelere hizmet eder (Yildiztekin, 2002).

Ayrica yatinmi sermaye yogun ve pahall oldugu igin, demiryollar genellikle
devlet tarafindan insa edilmekte ve isletiimektedir. Fakat demiryollarinin igletme ve
iyeliinde meydana gelen degisimler sézkonusudur. Hikumet tarafindan igletilen
demiryollan 6zellikle Latin Amerika ve Avrupa’da 6zellestiriimektedir. Brezilya, Latin
Amerika'daki en kiymetli tren yolunu elden c¢ikarmig, Meksika da demiryollarini
6zeliestirmeye devam etmektedir. Aimanya’'nin rayli sistemi, Avrupa’daki birgogu gibi,
ozellestiriimektedir (Long, 2003, sf 140).

Demiryolu tasimaciiginin diger avantajlan; cevreyi kirletmemesi, petrol
disindaki enerji tarlerini kullanabilmesi (elektrikli lokomotif ve trenler), altyapisinin
faydali kullanim siresinin uzuniugu yani yatinm tutan/faydali émir oranindaki verimi®
ve glvenli olmasidir. Yainiz, demiryollarinda gabari bakimindan kisitlar vardir. Trenler,
tunel ve képrillerden gegtidi icin tren yiku, trenin tagima gabarisini tagmayacak sekilde

yUklenmelidir.

Demiryollarinda iistyapi elemanlari:

(Tuncer, 27.04.2005)

Demiryollarinda Ustyapi elemanlan balast tabakasi, traversler, ray ve baglanti
elemanlarindan meydana gelir. Arabalarin tekerlekleri ‘ray’ denen sirekli iki sira
metalik cubuk Uzerinde yuvarlanma hareketi yapariar. Raylar da travers adi verilen ve
raylarin aitinda onlara dik yénde belirli araliklarla yer alan mesnetlere oturtularak tespit
edilirler. Boylece raylarla traversler bir ¢erceve olustururlar. Traversler ise ‘balast’
denen bir kirmatas tabakasi igine Ust ylzeylerine kadar gémilmiglerdir. Balast
tabakasi altyapi platformu Gzerine serilmigtir. Ayrica gerek raylarin birbirine baglantisi
ve gerekse raylarin traverslere tesbiti icin ‘kiigik malzeme’ adi verilen birtakim baglanti
ve tespit malzemesi kullanilir (Evren, 1998, sf 56).

2 Bakiniz Tablo 7, sf 67



Traversler yol eksenine dik yonde ve belirli araliklarla, balast tabakasi igine
goémiili olarak désenen enine kirisler olup; raylara, iki ray sirasi arasindaki mesafeyi
sabit tutmak suretiyle mesnet gérevi yapar ve ayni zamanda elektrik yahtimini saglar;
raylardan aldiklari yuki balast tabakasina iletirler. Ginimuzde ahsap, celik, betonarme

ve plastik olmak tzere dort tip travers kullanilimaktadir.

Baglanti elemanlari, raylardan gelen kuvveti traverslere aktaran ray-travers

arasinda ve raylari uc uca getiren ray-ray arasindaki elemanlardir.

Balast tabakasi, raylarla traverslerin baglanti elemanlariyla birlestirimesiyle
olusan yapinin altina désenen; caplari genellikle 20-70 mm arasinda olan, granit,
bazalt gibi volkanik kayaglar ile silisli kireg tasl, sert kalker ve sert kum taslarinin belirli
caplarda kirilmasiyla elde edilen taslardan olusur. Balast tabakasi travers tarafindan
iletilen yilkii tabana dengeli bir sekilde yaymakla ve Ustyapiya gelen sulari stzip

altyapiya aktarmakla yukamiadar.

Demiryollarinda ceken-cekilen araclar:

Demiryollarinda geken araglar, anahat tasimaciligi ya da manevra islemi icin
kullanilan ve treni geken buharli, dizel veya elektrikli tirdeki lokomotifler; dizelli veya

elektrikli dizilerdir.
Cekilen araglar ise vagonlardir. Vagon turleri;

- Kapali (Habis tipi) vagon: Her tirli ev ve mutfak esyasi, giyecek, yiyecek, igecek,
torbali gimento, giibre, canli hayvan, paletli esya vb tasimalarin yapildigi vagondur.

Sekil 1:Kapali vagon Sekil 2:Kayar yan duvarli kapal vagon

Kaynak: www.tcdd.gov.tr Kaynak: www.tulomsas.com.tr



- Normal tip yilksek kenarli acik vagon: Kémdr, her turli maden cevheri, tugla,

kiremit, demir, boru, kum ve pancar tasimasinin yapildigi vagondur.

Sekil 3: Normal tip yiiksek kenarh acik vagon

¥

Kaynak: www.tcdd.gov.tr

- Ozel tip yiiksek kenarli vagon: Kémir ve her tirli maden cevheri tasimasinin
yapildigi vagon, Ustten doldurulur ve bosaltmasi vagonun altindan otomatik olarak

yapilir.
Sekil 4: Ozel tip yiiksek kenarli vagon

Kaynak: www.tcdd.gov.tr

- Tahil vagonu: Dékme halinde tahil tasimasinda kullanilir. Vagon tstten doldurulur

ve bosaltmasi vagonun altindan otomatik olarak yapilir.

Sekil 5: Tahil vagonu

Kaynak: www.tcdd.gov.tr



- Sarnich vagon: Sivi tasimaya mahsustur, her tirli akaryakit tagimasinda kullanilir.

Sekil 6: Sarnich vagon

Kaynak: www.tcdd.gov.tr

- Adir yiik vagonu: 120 ton, 180 ton ve 250 ton tasima kapasitesine sahip olan bu
vagonla trafo, jenerator, reaktor gibi agir yikler ve havaleli yikler tasinir.

Sekil 7: Agir yiik vagonu

Kaynak: www.tcdd.gov.tr

- Normal tip platform vagon: Otomobil, pikap, kamyon, otobls, is ve tarim makinalari,

beton, demir ve agagc direklerin tasinmasinda kullanilir.

Sekil 8: Normal tip platform vagon

Kaynak: www.tcdd.gov.tr



- Ozel tip platform vagon: Konteyner, tank, agir is makinalari, tir vb tasimalarda

kullanilir.

Sekil 9: Ozel tip platform vagon

Kaynak: www.tcdd.gov.tr

- Cepli vagon: Platform vagonlarin 6zel bir tipi de “cepli vagon” (well cars) olarak
tabir edilen Sekil 10’da gésterilen vagonlardir. Bu vagonlarin “cepli vagon” diye
tabir olunmasindaki sebep, bunlarin igine koyulan konteynerlerin tabaninin
oturdugu cebin, vagon tekerleklerinin en Ust seviyesinin altinda kalmasidir.

Sekil 10: Cepli vagon

Kaynak: www.railfan.ca

- Akill vagon: Siemens’in irettigi bir “kargo-mover” olarak adlandirilan arag, Uzerinde
calisilan ve gelecege yonelik bir Griindir. Esasen halihazirda bu aragla ilgili bGttin
calismalar tamamlanmis durumdadir. Fakat altyapi her tarafa yayginlasamadigr igin
su an tam kullanilamamaktadir. Vagonun herhangibir lokomotife, makiniste ihtiyact
yoktur, kendi motoru vardir ve yola gikmadan evvel gidecegi yer programlanip,
uydudan takip edilerek GPS (Global Konumlandirma Sistemi) ve GPRS (Paket
Anahtarlamali Radyo Hizmetleri) sistemiyle nerede oldugu tespit edilebilmektedir.
Gerektiginde ara noktalarda durarak, gegis énceliklerine uyarak, 6ntne bir engel
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¢iktiginda akilli bir sekilde durarak, yol vererek, son noktaya kadar gider. Kamyon

tasimaciligina alternatif olabilecek bir galismadir.

Sekil 11: Siemens akilli vagon goériiniimleri

Kaynak: www.worldcargonews.com Kaynak: www.networks.siemens.com

1.1.2.2.2 Karayolu Tasimaciligi

Karayolu tasimaciliginda fiziksel tesis, tim karayollari sebekesidir; once
hikiimet tarafindan yapilir; sonra altyapi maliyetleri, genel vergiler, Ucretli gegisler,
akaryakit vergisi, plaka tescil vb. ile motorlu tasit araglari endistrisine ve kullanicilarina
Odetilir (Tek , 1999, sf 678).

Karayolu tasimaciliginin her tir mal tasimasina uygunlugu, kapidan kapiya
hizmet sunmaya elverisli olmasi, genis cografyaya hitab etmesi, hizli ve esnek olusu vb
ozellikleri, kapsadigi pazar alani bakimindan Ustiin olmasini saglamaktadir. Bu gibi
avantajlarinin yaninda, iklim kosullarindan diger tagima tlrlerine nazaran daha kolay
etkilenmesi ve dolayisiyla kaza, mal ve can kaybi oranlarinin yiiksek olmasi; trafik

sikisikliginin sorun teskil etmesi gibi sakincall taraflari da mevcuttur.

Karayolu tasimaciligi farkli bir yapiya sahiptir. Oyle ki bir kamyon elde
edebilen harhangibir kisi (ki bu kiralama yoluyla da olabilir) kara tagimacilik hizmeti
sunabilir. Ayrica karayolu tasimaciligl, diger bitiin tasima tirlerinden daha disuk girig
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maliyetine sahip olmasi ve kamu ulastirma yatinmindan aldigi paylann giderek
artmas® dolayisiyla rekabetin en yodun oldugu nakliye turidur.

Kombine tasimacilik bakimindan ele alindiginda, karayollari, kombine
tagimacilik zincirinin gok 6nemli bir parcasi olup, okyanus limanlarini demiryolarina

baglama rolinu ustlenir.

Karayolu tasimaciligi génderici tarafindan bizzat yapilabilecegi gibi, tamamen
bagimsiz bir firma tarafindan yapilabilir. Ornegin, bir hava kargo firmasi, havaalanindan
yerel teslimati yapabilmak icin kendi kara tasit filosunu kurup kullanabilir. Ayrica
bununla da yetinmeyip, durgunluk zamanlarinda veya ekstra gelir elde etmek
maksadiyla mevcut filosu ile baska firmalara da tagimacilik hizmeti verebilir.

1.1.2.23 Deniz Tagimacihgi

Deniz tagimacilidi uluslararasi tasimada en yaygin kullanilan tasima seklidir.
Hiz faktérintn ¢ok 6nemli olmadigi, dskme mallarin (Ornegin cok biiyiik miktarda kuru
yuk, likit ve gaz, konteynerlenebilen malzemelerin) en disik birim maliyetle kitlesel

taginmasinda kullaniimaktadir.

Denizyoluyla taginan mallarin yiiklenmesi ve bosaltiimasinda gesitli ézelliklere
sahip ving, forklift gibi ileri teknoloji Uriinlerinden faydalaniimaktadir. Denizyolu
tagimaciliginin, yavas olmasina ragmen, gavenilirli§i yiksektir. ilk yatirimi pahali
olmasina karsin uzun yillar, birim tasima maliyeti en dustuk tasima tari olarak

kullanilabilmektedir.
1.1.2.2.4 i¢ suyolu Tagimacilig:

Akarsu, gél ve kanal tagimaciligini iceren i¢ su yolu tagimaciligl, yurt igine

yoneliktir.

Bu tur tasimacilikta kullanilan gemiler genellikle okyanus tasimaciliginda

kullanilan gemilerden daha kuiguktar.

3 Bakiniz EK 3: Tablo 27
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Cografya ve iklime iligkin kosullardan dolayi g6l ve akarsularda gemi
tasimaciligina iliskin birtakim problemler ortaya cikabilmektedir. Akarsularin ¢ok sig
olmasi, su seviyesinin yagmurdan dolayi ¢ok yikselmesi ve dolayisiyla gemilerin képrii
altlarindan gegememesi, kuzey su yollaninin buzla kaplanmasi karsilasilan
problemlerden bazilaridir. I¢ su yolu tagimaciligi tzerinde cografyanin etkisine bir
o6mek olarak, Amerika Buyuk Goller verilebilir (Long, 2003, sf 145): Burada su
seviyesinin 1 foot diusmesi gemi tasimacilik endustrisi icin ¢ok ciddi sonuglar
dogurmustur. Bélgedeki en buytk ticari mallar, demir madeni, kémur ve kirectasi olup,
¢ok blyuk miktarda tasinmaktadir ve dusitk tasima maliyetine sahiptir. Sudaki 1
foot'luk disls, tasinan yukin %5 ya da 2.500 tondan 3.000 tona varan agirlikta

azaltilmasi zorunlulugunu beraberinde getirir.
1.122'5 Havayolu Tagimaciligi

Havayolu tasimaciligi terminaller arasinda yapilan, hizli ve zamana bagl bir
nakliye turadur. Degerli Grunlerin, kuglk boyutlarda ve paketlenmis bicimde
tasinmasina uygundur. 500 kilometreden daha uzak mesafeler igin elveriglidir. ilk
yatinm ve isletme giderleri yuksektir (Yidiztekin, 2002). Havayolu tasimaciligi,
nisbeten daha hizli olmasi dolayisiyla depolama maliyetlerini azaltmasi ve daha az
paketleme, ellegcleme gerektirmesi gibi birtakim avantajlarindan 6turti, diger lojistik

bilesenlerin maliyetini azaltmaktadir.
1.1.2.2.6 Boru Hatti Tagimacilhigi

Boru hatti vasitasiyla tasinabilen mallar ¢ok simirhidir; dogal gaz, ham petrol,
petrol drtnleri, su ve kimyasallar gibi sivi ve gazlan dusik maliyetle tasimak

mumkindar.

Boru hatti ¢ok bilyik yatinm gerektirir, fakat degisken maliyetleri dusuktar;
bunun yaninda az bakim gerektirir ve hava kosullarindan etkilenmedigi icin ¢ok

guvenilirdir.

Petrol, boru yoluyla tasinan dékme mallar arasinda birinci sirada gelmektedir.
Diger petrol trtinlerine ek olarak, en az on bes cins ham petrol vardir. Farkl cinsler
birbiri pesine boru hattina koyulabilir, bunlarin kanigsmasi o kadar buyiik bir problem
teskil etmez, ¢uinki farkl cinste (farkl yogunlukta) olduklari icin ayn kalabilmektedirler.

Bir karisma olsa bile, az miktarda olur. Petrol disinda Amerika’da uygulanan bir
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yéntemle kémir de boru hattiyla tasinabilmektedir. Séyle ki; ezilmis komur suyla
kanstirilip, sonradan varis yerinde ayriimak suretiyle boru hattiyla taginir. Fakat
sbézkonusu bu kémir tasimaciligi ok 6zeldir ve cok su gerektirir (Long, 2003, sf 146)

Boru hatti tasimaciigi dogal bir tekel yapi arzeder. Cunku birbirine paralel
borularin higbir etkinligi olmaz. Esas rekabet, ayni maliyet ézelliklerine sahip olan, su

yolu tasiyicilariyla olan rekabettir. (Long, 2003, sf 147).
1123 Yiik Tagimaciliginda Tiir Se¢imini Etkileyen Faktorler

Bir tasima turaniin tercihi, bircok karar degiskeninin en iyi kombinasyonu

esasina dayanmaktadir.

Yik tagimaciliginda tur tercihindeki karar degiskenleri “toplam maliyet ve birim
tagimacilik maliyeti, tagimacilik suresi guvenilirligi, nakliye sikhg, mesafe, hiz,
esneklik, mevcut ekipman, tasit 6zellikleri, stok 6zellikleri, kayip ve hasarlar, Grin
ozellikleri, tasima firmasinin yillik islem hacmi, nakliyenin izlenebilirligi ve eski
tecriibeler’” degiskenlerinden olusmaktadir. Bu degiskenler arasinda bilimsel
arastirmalarda en ¢ok kullanilan ilk besi sirasiyla, “tasima siresi gavenilifigi, hiz,

maliyet, kayip/hasar orani ve tasima kapasitesi” degiskenleridir (Erel ve Ay, 2005).

Yapilan arastirmalar sonucunda, yik tasimaciliginda tir tercihini etkileyen
faktorler konusunda Tirkiye'de ¢ok fazla calisma olmadigi gérulmistir. Yapilan en son
calismalardan birinde tekstil sekt6rii icin karar degiskenleri 6nem derecelerine gore
siraslyla: Tasimacilik stresi, maliyet, givenilifik ve erisilebilirlik (kapidan kapiya
tasima) degiskenleridir (Gursoy, 2003, sf 80-97)

Maliyet unsuru, tasima turinin secgiminde en 6nemli faktérlerden biridir.
Cunku yiksek deger tasiyan Uranlerde dahi (her ne kadar bunlarda tasima, satis
fiyatinin kiigik bir yizdesini olustursa da) tagima giderleri, tim dénemin maliyetleri
(yani toplam maliyetler) agisindan bakildiginda 6nem tasir ve genellikle tedarik ve
dagitim maliyetlerinin Grtin maliyetindeki pay! arttikga, etkili bir tasima yénetimi firmalar
icin 6nemli hale gelmektedir®. (Lambert ve digerleri, 1998, sf 217). Tasima maliyetleri,

* Nitekim tagima maliyetleri, turine bagl olarak, rinin pazardaki fiyatinin iginde

6nemli bir orani olusturmaktadir. Ornegin kum ve cakil gibi distik degerli Granlerin tasima
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aranle ilgili (agirlik, hacim, istiflenebiime o6zelligi, ellecleme, tasiyicinin Gstlendigi
sorumluluk diizeyi vb) faktorlere, pazarla ilgili (rekabet kosullari, ulagim yerinin uzaklgi,
tasima yapilan Ulkedeki yasal altyapi, tasimanin yapildigi sezon, tasimanin
ulusal/uluslararasi olmasi vb) faktorlere ve ayrica tagima turane (kara, hava, su, demir

yolu, boru hatti) bagh olarak farklilik arzeder.

1.1.3 Kombine Tagimacilik

Gerek ulkelerin farklilik arzeden sosyo-ekonomik durumlari, teknolojik ve
cografi altyapilar ve sahip olduklari enerji kaynaklari dolayisiyla; gerek iktisadi iliskiler
icinde oldugu diger ulkelerin tasima sistemleri dolayisiyla ve gerekse yukarida bahsi
gecen islevsel tasima tdrlerinin birbirlerine karsi sahip olduklan avantaj ve
dezavantajlar dolayisiyla, tlke ¢apinda ideal bir tasima sisteminin olusturulmasi ¢ok
boyutlu bir sorundur. Bu sorun ancak, tasima alt sistemlerinin birbirlerine karsi sahip
olduklari Ustunlukleri, birbirlerini tamamlayacak sekilde kullanmak ya da bir baska

ifadeyle “kombine tasimacilik” sistemi olusturmak suretiyle ¢ozulebilir.

Kombine tasimacilik; ayni tasima kabiyla® birden fazla tasima taranan
kullanildigi tasima seklidir. Ornegin, bir konteynerin demiryolu vagonundan konteyner
gemisine yuklenmesinde, icindeki esya elleglenmeksizin, sadece konteyner, uygun
ellecleme araclariyla® gemiye yerlestirilir ve boylece ayni tasima kabiyla iki tasima tart
kullaniimis olur. Burada 6nemli olan degisik tasima turlerinin kullaniliyor olmasi degil;
seyahatin bir ayaginin, kendisinden sonra gelen tarafindan koordine edilmesidir.
Dolayisiyla, kombine tasimacilik sistemi icindeki zincirin teknolojik, yasal ve

maliyeti, Grintin pazar fiyatinin %55'ini; demir cevherinde %20’sini; gidada %8'ini; kimyasal
urin ve plastiklerde %6'sini; cesitli fabrika makinelerinde  %4’'tn(; elektronik ekipmanda
%3'tinu ve ilagta %1'ini olusturabilmektedir (Canci ve Erdal , 2003, sf-30).

2 Tasima kaplarina érnek olarak; konteyner ve hareketli kasa (swap body) verilebilir. Tagima
kaplarn hakkinda ayrintili bilgi igin bakiniz Konu 1.1.3.3: Kombine tagimacilikta kullanilan tagima
kaplari, sf 17

8 Ellecleme teghizati igin bakiniz Konu: 1.1.3.6: Kombine tasimacilikta kullanilan ellecleme
techizati, sf 27
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organizasyonel agidan birbiriyle uyumlu olmasi gerekmektedir. Ornegin, demiryolunun
ulastigr bir nhtimda, vagondan gemiye konteyner aktarmaya yarayan uygun ellecleme
mekanizmasi ve yasal dizenlemeler yoksa, bir demiryolu-denizyolu kombinasyonu

saglanamaz.
1.1.31 Kombine Tasimaciligin Amaclan
Kombine tasimalarda amag;

e Tedarik zinciri’ igerisindeki stirecleri verimli bir sekilde butiinlestirmek ve kapidan

kapiya hizmet sunmak suretiyle hizmet kalitesini artirmak,
e Maliyetleri azaltmak,

e Yakit tuketimini ve gevre kirliligine sebebiyet veren unsurlart mamkin olan en az

seviyeye indirmek,
e Teknik aletlerin yardimiyla hizmeti kolaylastirmak,

e Trafik gtvenligini artirmak, olarak sayilabilir.

Ayrica, kombine tagimacilik sayesinde, tasima tirleri arasinda hem kargo hem
de bilgi akisinin etkinligi artar. Cunkiu tasima tarleri birbirinden ayn olarak
uygulandiginda, yani aralarinda bir butunlesme sézkonusu olmadiginda, bunlar
arasindaki veri akisi sinirli olmaktadir. Bu agidan bakildiginda, terminal igletmecileri ve
kombine tasimacilik yapanlar, tasima tarleri arasindaki bilgi akisinin kesiksiz olmasi
noktasinda ¢ok 6nemli bir rol oynar. Cunku terminal noktalari, kombine tasima
sisteminin gegcis (aktarma) noktalaridir.

Kombine tasimacilik; UIC (Uluslararasi Demiryollan Birligi), UBAK (Ulastirma
Bakanligi) ve BM (Birlesmis Milletler) biinyesinde giindemde olan ve gelisimi yéniinde
yatinm kararlan alinan tasima seklidir. Halihazirda kara ulasiminin %77’sini
karayolunun olusturdugu Avrupa’da, karayolu tasimaciligi trafik, kirlilik, kazalar vb

7 Tedarik Zinciri: Malzemelerin tedarik edilmesi, tedarik edilen malzemelerin yart mamul veya
nihai Grinlere dontsturalmesi ve nihai Granlerin musterilere dagitimi fonksiyonlarini yerine

getiren tedarikgiler, fabrikalar, depolar, dagitim merkezleri ve perakendeciler agidir.
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riskleri de beraberinde getirmektedir. Bu nedenle AB, hikiimetler, tasiticilar, demiryolu
kuruluslari devinimi korumak adina en uygun yéntemin kombine tasimacilik oldugu
konusunda gérus birligi icindedirler. Hakim dusince; uzun mesafe tasimaciiginin
karayolu disindaki diger sistemlerle, demiryolu, denizyolu ve i¢ suyolu tasimaciligina
aktariimasi yonandedir (UBAK, 1998, sf 12).

1432 Kombine ve Coklu (Multimodal) Tagimacilik Arasindaki Fark

Coklu tasimacilikta birden fazla tagima taranan kullaniimasi mumkundur, fakat
farkh turler arasinda koordinasyon yoktur. Mesela mali génderen, bir kara tasima
firmasiyla birtakim anlasmalar yapabilir ve anlasmasini deniz tasima firmasiyla
paylasabilir. Fakat kara ve deniz tasima firmalar faaliyetlerini koordine edemezler. Bu

“coklu tagimacilik (multimodalizm)” olarak bilinir.

Kombine tasimacilikta ise tasima tirleri arasinda, puriizstuz ve etkin bir akisi
saglayabilmek icin bir koordinasyon vardir. Ayrica kombine tasimaciigi c¢oklu

tasimaciliktan ayiran en 6nemli nokta, standart konteynerlerle tasima yapiimasidir.
1.1.3.3 Kombine Tagimacilikta Kullanilan Tagima Kaplan

Kombine tasimacilikta tasima kaplarinin bir tasima turinden digerine
aktarilabilmesi icin, her bir tasima turine uyumlu olmasi gerekmektedir. Bu da
beraberinde standardizasyonu getirir ve dolayisiyla Uluslararasi Standartlar Orgiiti

(ISO) tarafindan tespit edilen standart tasima kaplari kullanilir.

Konteynerler, 6zellikle kombine tasimacilikta sikga kullanilan ve hatta kombine
tasimacilik ile 6zdeslesmis, tasima kaplan arasinda en yaygin olan turddr. Zira
ginuimuizde, “kapll tasimacilik” olarak adlandirilan konteyner tasimaciligi, ulasim
sistemleri arasinda yuk transferini kolaylastirmasindan 6turt, kombine tasimacilik
sistemini tetikleyici rol oynamistir. Kargolari kendi kutular iginde tasimak yerine, butin

farkh boyuttaki yukler konteynerlerin icine koyulur.
Mevcut konteyner tiirleri:

a) Boyutlarina gére:

Uluslararasi ticarette en ¢ok kullanilan konteynerler 20 ft, 28 ft, 40 ft, and 48 ft

uzunlugundaki konteynerlerdir. Digerleri ise; 10 ft'lik (6zellikle Avrupa’da ve askeri

17



hizmetlerde kullanilir), 24 ft, 44 ft, 45 ft, 46 ft, 53 ft, 56 ftlik olanlardir

(http://www.robl.w1.com)

Sekil 12: 40 ft’lik konteyner Sekil 13: 20 ft’'lik konteyner

Kaynak:www.omsan.com.tr Kaynak:www.omsan.com.tr

Duinyadaki birkag milyon konteynerin byiik ¢ogunlugu ya 20 ft ya da 40 ft
uzunlugundadir. Bunlar 8 ft genisliginde, 8,6 ft yiiksekligindedir. 45 ft, 48 ft vb uzunlukta
olanlar ise 6zel olup, evrensel standartlara (ISO standartlarina) uymamaktadir.
Konteyner boyutlari, teknolojisi Amerika'da gelistirildigi icin metrik degildir ve ayrica
metrik standartlara gegmek ¢ok da pratik bir tercih degildir.® Her bir konteynerin
kosesinde birbirleri (izerine veya bir gemi, kamyon, tren ya da ayni boyutlara sahip bir
baska sey (izerine istif edilebilmeleri i¢in baglanti noktalari bulunur. Maksimum agirlik
miktari 20 ft'likler igin 20 ton; 40 ft'likler igin 25 ton civarindadir (Long, 2003, sf 130)

Tasimacilikta konteyner kapasitesi “20 ft esdeger birim : TEU” (TEU; twenty
feet equivalent units) ile 6lglir. Bir TEU, bir adet standart 20 ftlik (yani 20 ft
uzunlugunda, 8 ft genisliginde ve 8,5 ft yilksekliginde ve yaklasik 40,92 m? hacmindeki)
konteynere sigan kargo miktaridir. Dolayisiyla 40 ft'lik konteyner de 2 TEU'ya (FEU;

Forty feet equivalent unit) denktir.

40 ftlik konteyner hacim olarak 2x20 konteyner ylkl alabilse de, tasima
agifigr olarak gok fazla farketmemektedir (Biri 20 tonluk, digeri 25 tonluk kapasiteye

8 1 foot=30,48 cm'dir. Dolayisyla érnegin standart bir 40 feet'lik konteynerin metrik ifadesi

12,192 metre gibi kiisuratl bir rakam olmaktadir.



sahiptir). Bu nedenle daha ¢ok havaleli, fakat havalesine oranla agirhgi az olan (Beyaz

esya, tiitiin, tekstil, gida vb) tasimalarda kullanilir (www.denizasiri.com.tr)

b) Kullanim amaglarina gére:

Konteynerlerin herbirinde ayri materyaller ve &zel kullanim tarzlari vardir.

Genel konteyner turleri:

o Kuru yiik konteyneri: Kuru yuklerin tasindigi ana konteyner tipidir:

Sekil 14: Kuru yiik konteyneri

!ﬂ

Kaynak: Long, 2003, sf 132

o Tank tipi konteyner: Kendi boyutlarinda bir yapiyla gevrelenmistir. ~Bunlar

kimyasal, yiyecek, petrol driinii vb herhangibir sivi Griiniin tasinmasinda kullanilir.

Sekil 15: Tank tipi konteyner

Pl

Kaynak: www.denizasiri.com.tr

Sekil 16: Cepli vagon Ustiinde 20 ft'lik konteyner ve tank tipi konteyner

Kaynak: www.railfan.ca
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e Acik tavanli (open-top) konteyner: Uzeri aglk ve branda ile értalidar. Mermer,
makine, makine aksami ve arag tasimalarinda, kapidan yikin giremedigi ve
gogunlukla yikun konteyner yiksekliginden fazla oldugu durumlarda tecih

edilen ekipmandir (www.denizasiri.com)

e Diiz raf konteyner: Tavani ve yanlari yoktur. Sadece taban ve 6n-arka uglar

vardir. Bu da tasinmasi zor olan kargolar igin uygundur:

Sekil 17: Diiz raf konteyner

Kaynak: Long, 2003, sf132

e Platform konteyner: Sadece tabani vardir. Tasinmasi zor olan kargolar igin
idealdir.

Sekil 18: Platform konteyner

Kaynak: Long, 2003, sf132
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o Sogutuculu konteyner: Sogutma (nitesi konteyner icindedir ve dizel bir
jeneratérle galisir ya da bir dis kaynaktan enerji almak suretiyle calisir. Bu tdr

kargolar en hizli gelisen ve tasimada en karl alanlardan biridir.

Sekil 19: Sogutuculu konteyner

Kaynak: Long, 2003, sf132

e Canli hayvan konteyneri: Canli hayvanlar igin ¢ok gesitli konteynerler imal
edilmistir. Ornegin at tasimak Gzere kullanilan konteynerlerin, atlarin tasinma
siiresince baslarini disari ¢ikarabilmeleri igin camlari vardir. Daha klcuk

hayvanlar igin konteyner iginde goklu bolmeler yapilmistir.

o Dokme yiik konteyneri: Kapisi bir ucunda degil de tavanindadir. Béylece dokme

Urtinler buradan konteynerin igine dokulebilir.

Sekil 20: D6kme yiik konteyneri

Kaynak: Long, 2003, sf132

Bunlar disinda konteynerlerin birgok 6zelligine sahip olan fakat ISO konteyneri
olmayan, “hareketli kasa (swap body)” olarak tabir edilen konteyner tirleri vardir. 96,5
m®lilk hacmiyle standart bir konteynerden daha genis i¢ hacme ve metal bir iskelete
sahiptir. Yanlar kayar tentelidir, fakat istiflenmesi mimkin degildir, sadece gerekli
ellegleme aletiyle tabanindan kavranarak kaldirilabilir. Arka tarafinda kapisi bulunup,
yiikleme ve bosaltmalarda kolaylik saglamak amaciyla 30 cm kadar yikselen hareketli
tavana sahiptir. Kendisine yari konteyner 6zelligi kazandiran dayanikli tabani, bir
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karayolu treyler yatagina veya demiryolu vagonuna koyulabilecek 6l¢tdedir. Bunlar
Fransa ve ispanya'da 6zel olarak Uretilmektedir. Avrupa’da ve dinyanin diger bazi

bolgelerinde kombine hizmette gokga kullaniimaktadir. (www.roblw1.com)

Sekil 21: Tir Gizerinde hareketli kasa Sekil 22: Vagon lizerinde hareketli kasa

Kaynak: www.omsan.com.tr

Hareketli kasalar ayni zamanda “ayakli konteyner” olarak da tabir olunur.
Ornegin demiryoluyla getirilen hareketli kasalar vingle ayaklarinin Usttine birakilir. Dtz
sasesi olan kamyon bu ayaklarin arasina girer ve daha sonra ayaklari icine cekilen

konteyner, kamyon sasesi (izerine koyularak tasinir.

Konteynerlerin bu kadar cesitli olmasinin nedenleri:

Konteynerle tasinan mallarin tizerine koyuldugu paletlerin ok cesitli olmasi®;
bazi bolgelerde treyler uzunluguna birtakim kisitlamalar getiriimis olmasi; ytk
tasitanlarin farkl ihtiyaglara sahip olmasi; tasinacak mallarin farkli karakteristiklere

sahip olmasi seklinde siralanabilir. Ornegin dusiik degere sahip ve disiik yogunluktaki

9 Hatta farkli palet biiytikliklerinden dolay! Avrupa'da 8,5 ft genisliginde 1ISO 2002 konteyneri
yapilmistir. Bunda amag, Avrupa standartlarindaki 2 paletin konteynere yanyana koyulmasini
saglamaktir. Giinkii mevcut konteynerler Kuzey Amerika’'nin palet boyutlarina gore yapilmistir.
Fakat gerek uluslarasi deniz taslyicilarninin mevcut teghizata ok buyik yatinm yapip,
tamamiyla mevcut konteyner ebatlarina gore yeni gemiler insa etmeleri ve gerekse
konteynerlerin en az 15 yillik kullanim siresine sahip olmasi dolayisiyla ISO 2002

standardindaki konteyner, uygulama alani bulamamistir (www.roblw1.com ).
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(kagit havlu, plastik vb) kargolarin, maliyeti azaltmak igin 40 ftlik konteynerde
tasinmasi tercih edilir. Yilksek degerli kargolar ise dogal olarak daha az yer kaplamaya
musaittir, dolayisiyla 20 ftlik konteynerler bunlar igin daha uygundur. Agir kargolar
20'liklerde tasinir glnki bunlar kapsadigi alan limitinden 6nce agirlik limitini asar
(Long, 2003, sf 131)

Omegin Sekil 23'te kiigiik konteynerlerin altta olmasi'®, cogunlukla kiigiik
konteynerlere daha agir yik yiiklenmesi dolayisiyla, blyiklere nazaran daha agir

olmasi ve agirlik merkezinin tabana yakin olmasi geregidir.

Sekil 23: istiflenmis 20 ft’lik ve 40 ft'lik konteynerlerin vagonla tasinmasi

Kaynak: www.railfan.ca

Kombine tasimacilita konteyner ve hareketli kasalarin yanisira, treyler de
kendi basina bir tasima birimi olarak kullanilabilmektedir. Ornegin Sekil 24'deki'
diizenekte de gérildigu tzere; “platform vagon Ustiinde treyler dizenegi” kurulmak
suretiyle bir treyler yatagi tizerindeki konteyner, vagonla tasinabilmekte ve buradan bir
karayolu gekicisine baglanmak suretiyle karayoluna sevkedilebilmektedir.

' Bu tip tasimacilik, demiryolunda “cift kat konteyner (double stack container) tagimacihigr”

olarak tabir olunmaktadir. Bakiniz sf 25

"' Bakiniz sf 25
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Yiiklerin konteynerlestirilmesinin sagladig: faydalar: (Long, 2003, sf 128-130)

1.

Konteynerlestirilmis yiik glivenlidir: Zira bir konteynerin igindeki malin ne oldugunu
6grenmenin iki yolu vardir; ya konteynerin seri numarasini bilmek veya muhurli

mandalini kirararak konteyneri agmaktir.

Konteyner icindeki mal emniyetlidir: Bu emniyet; hem konteynerin dayanikli ve

kolay ezilmemesinden dolayi icindeki yiikii nisbeten daha iyi muhafaza etmesinden,
hem de konteyneri ellegleyenin insan degil, makina olmasindan kaynaklanmaktadir.
Zira modern konteyner terminallerinde, insanlari kamyon veya ving kabininin
disinda, koruyucu ve emniyetli olmayan bir yerde gérmek oldukga zor rastlanan bir

durumdur

Konteynerlestime tasima ve ellecleme hizini_artinr: Ornegin herbir konteyner

standart boyutlarda oldugundan, bu konteynerlerin elleglenmesi icin sadece onlara
6zel araglar dizayn edilmistir. Herbir konteyner birbirinin aynisi oldugundan, bunlari
diizenlemek veya uydurmak igin ayrica zaman harcamaya gerek yoktur. Boylece
coklu tasimada kullanilan (intermodal) bir konteynerin gemiye taginmasi, 10 tane
kuigiik konteynerin taginmasindan daha hizli olur.

Konteynerlestirme islemi_etkinligi atrinr: Konteynerlerin standart olmasi ve onlara

6zgi ellegleme teghizatinin varligi dolayisiyla bir yandan islem hizi artarken, 6te
yandan var olan kaynaklar ¢ok daha iyi degerlendirilir. Ornegin bir tahmine gére,
bir liman calisani saatte yarim tonluk karma yik ve saatte 2,45 tonluk konteyner
yikleme islemini yapabilir. Bunun anlami sudur: Bir limana kombine tagimacilik
geldiginde, 10 liman calisaninin 9'u issiz kalacaktir. Nitekim goklu tagimacilik New
York'a ilk geldiginde, iscilerle olan iliskiler kétilye gitmis hatta isciler gésteri
yapmaya bile baslamislardir.

1.1.34 Demiryolu Tagimaciligi ve Kombine Tagimacilik

Demiryollarinda tasinan diger kargolara nazaran, kombine kargolarin orani

gin gectikce artmaktadir. Zira kombine tasimacillk aginin bir parcasi olarak

demiryollari, uzun mesafeli kara seyahatinin énemli bir baglantisidir.

Demiryollarinda kullanilan tagima kombinasyonlari;
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e Demiryolu-karayolu kombine tasimaciligi,

e Demiryolu-denizyolu kombine tasimacihgidir.

Kombine konteyner ve treyler tasimaciligi:

Konteynerlesme, ¢oklu tasimacilik (multimodalizm) ile kombine tasimacilik
arasindaki farktir. Kombine tasimaciligin ayriimaz pargasi olan konteynerler Sekil
24'teki gibi, platform vagonun ustiine dogrudan yerlestirilebilir (Bu durum COFC;

container-on-flatcar olarak tabir edilir)

Sekil 24: Platform vagon iistiinde konteyner diizenegi

& 0

Kaynak: Long, 2003, sf 141

Demiryollarinda konteyner tasimaciliginin son zamanlarda 6zellikle Amerika’da
uygulama alani bulan cift kat konteyner (Double-stack container) tasimaciligi da

mevcuttur.

Sekil 25: Cepli vagon lizerinde ¢ift katli konteyner diizenekleri

Diizenek 1: 40’lik konteynerlerin istiflenmesi Diizenek 2 : 20'lik konteynerlerin Ustlinde
40'lik konteyner

Kaynak: Long, 2003, sf 141
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Sekil 26: Cift kat konteynerlerin platform vagon ve cepli vagonlarda tasindigi

katar

Kaynak: www.railfan.ca

Ayrica Sekil 27°deki gibi, treyler yataginin lizerinde de birakilabilir, ve treylerin
tamami platform vagon uUstlne yerlestirilir (bu durum TOFC; trailer-on-flatcar olarak
tabir edilir). TOFC daha hizli olabilir, ¢linkii treylerin ylklenmesi daha kolaydir.
COFC'de ise konteynerin kaldirilip bir treyler yatagi tizerine koyulmasi gerekir ki bu da

zaman alir.

Sekil 27: Platform vagon listiinde treyler diizenegi

-

Kaynak: Long, 2003, sf132

Demiryollarinda konteyner ve treylerin tasinmasi “piggyback tasimacilik”

olarak da tabir olunmaktadir.

Treylerin cekicisiyle birlikte demiryoluyla tasinmasi da mimkindir. Bu ayni

zamanda Ro-la' sistemi olarak da tabir olunmaktadir. Sekil 28'deki gibi tirrkamyon bir

'2 Refakatli veya refakatsiz kombine esya tagimaciligi

26



bitiin olarak (cgekici+treyler) platform vagon uzerinde tasinir, bu COFC ve TOFC ile
kiyaslandiginda yiiklenme kolayligi bakimindan daha avantajlidir. Fakat sadece
konteyner/treylerin demiryoluyla tasinmasina nazaran, bunlarin cekiciyle birlikte
tasinmasi halinde vagonun tasidig toplam yiik artmakta, yiksekligi dolayisiyla gabari
kisitlarina uyum saglamak daha da zorlagsmaktadir.

Sekil 28: Platform vagon lstiinde tir/kamyon (Ro-la tagimacilik)

Kaynak: LISKI- Ukrayna Devlet Merkezi Tasimacilik Kurulusu- Kitapgig

Treylerin gekicisiyle veya cekicisiz olarak demiryoluyla tasinmasi neticesinde
karayolunda 6nemli Olgide vyakit tasarrufu, trafik yogunlugunda azalma
saglanmaktadir.

1.1:3:5 Kombine Tasimacilikta Terminaller

Terminal; yiik, teghizat ve bilginin bir tasima turinden digerine aktarildigi,
tasima sisteminin araytizidur. Terminallerde ekipler arasindaki iletisim problemlerinden
veya belirsizliklerden kaynaklanan ve gunler siren gecikmeler yasanabilmektedir.

Terminal tirleri; deniz, hava, kara ve demiryolu terminalleridir.
1.1.3.6 Kombine Tasimacilikta Kullanilan Ellecleme Techizati

Kombine vingler, limanlarda konteynerleri kaldirmak ve tasimak igin kullanilan
ellegleme elemanlaridir. Gemilerin geleneksel olarak kendi kargolarini yukleyen ve
bosaltan kendi vingleri vardir. “Gantry crane” (ray lzerinde hareketli rintim konteyner
vinci) olarak bilinen vingler, hernekadar bazi demiryolu ve karayolu tersanelerinde olsa
da genellikle okyanus limanlarindadir. Bunlar yere sabitlenmistir ve kamyonlara ¢ok

kisa mesafede dururlar.

27



Demiryolu ve karayolu tersaneleri ise genellikle etrafta dolasan forklift tipi

makinelere sahiptir.

Sekil 29: Haraketli kasa (Swap body) tiiriindeki konteynerin ving yardimiyla

elleclenerek vagona yerlestirilmesi

Kaynak: www.omsan.com.tr

Kombine tasimacilikta kullanilan ellegleme techizati teknolojiyle baglantili
olarak gelismekte ve vyikleme-bosaltma islemlerini giin gectikge daha da
kolaylastirmaktadir.

1.1.4 Tasima Tirlerinin Karsilastiriimasi

3 Tasima yapilan bélgenin nifusu ve yuzolgimi dikkate alindiginda; genis ve
seyrek nifuslu bolgelerde (ki bu tip boélgelerde demiryollari gelismistir) karayolu
tasimaciigl daha gok yerel teslimat icin kullaniimakta ve uzun mesafe seyahatleri
demiryoluna birakiimaktadir. Demiryollarinin fazla gelismedigi alanlarda ya da yogun
niifusa sahip pazar alanlarinda ise karayolu kullaniimasi daha uygundur. Ornegin
Avrupa’da karayolu uluslararasi kargolar igin ana tasima tirini teskil etmektedir,
clink(i kargo tasimaciligi igin rayli sistem yeterince gelismemistir ve pazar cok

yogundur."® Rusya gok genistir, ok da uygun bir rayli sisteme sahiptir ve karayollari

'8 Fakat guintimiizde “Yeni demiryolu ¢agi “olarak adlandirilan ve devam etmekte olan stiregte,
Avrupa Birligi capinda ve hatta Avrupa sinirlarinin da 6tesinde demiryolu agi olusturulmaktadir.
Yeni diizenlemeler sayesinde demiryollarinin diger ulastirma tirleri arasinda (6zellikle
karayollan karsisinda) rekabet giicini kazanmasi saglanmaktadir. Bu konuda detayl bilgi icin
bakiniz Konu: 3.4.3, sf 98.
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ise zayiftir. Rusya’da kara tasitlari daha cok yerel trafikte kullanilir. Asya’da, kara cok
engebeli ve suyla pargalanmistir, karayolu yerel teslimatlar icin kullanilirken;
uluslararasi kargolar i¢in daha ziyade su tagimaciligi kullaniimaktadir. (Long, 2003, sf
136)

2. Tasima tarlerinin hepsi yasal duzenlemelerden etkilenir. Karayollari ise hiz
limiti diizenlemeleri gibi yerel kurallardan daha gok etkilenir. Deniz tagimaciigi gibi
diger tasima turleri ise yerel yollar kullanmadidi icin yerel kurallarla alakalari yoktur.
Dolayisiyla seyahat uzunlugu arttikca, yasal vazifelerden de bir o kadar uzak
durulabilir. Bu durum, uzun mesafede karayolunu desteklemeyen bir haldir.

3. Givenlik agisindan kiyaslandiginda, raya bagh olmasi ve genellikle iklim
kosullarindan nisbeten daha az etkilenmesinin, demiryolu givenligini, konfor ve
rahath@ini artirmakta oldugu ortaya cikmaktadir. Nitekim Uluslararasi Demiryollar
Birligi istatistiklerine gére demiryolu ve havayolunda km bagina élen yolcu sayisi,
karayolunun 1/30'u nispetindedir. Ulkemizde ise bu oran 1995 yilinda 1/18 olarak tespit

edilmistir. (www.uic.assofr.com)

4, Kombine tasimacilik agisindan degerlendirildiginde demiryolu hizmeti, tren
ancak ellegleme yapilabilen yere gidebildigi, sadece demiryolu istasyonunda durabildigi
ve tarifeye ¢ok az bagh kalabildigi icin esnek degildir. Oysa zamanlama kombine
tasimacilik agisindan ¢ok o6nemlidir. Ve zamaninda varis bakimindan kamyonun
performansi %95 iken, trenin performansi en iyi ihtimalle %70tir."* (Long, 2003, sf
141). Trenler tarifeye ¢cok az bagl kalabilmektedir. Bu genel performans dustklugu,
firmalarin kombine tagimaciligl desteklemesine ragmen, demiryollarinin kombine

tasimacilikta payinin artmasina engel olmaktadr."®

™ Trenin yavas olmasi yolun bozuklugundan kaynaklanabilir fakat en énemli nedeni trenin
duraklamasidir. Bir kamyon bulusma noktasina ulagir, birkag dakika iginde teslimati
gerceklestirir, treylerlere birkag dakika iginde baglanip, ayrlabilir. Trenler ise karmasik ve yavas
bir oyun olan yolun makas degistirmesi oyununu oynar, yolun bosalmasi ve yoluna devam

edebilmesi igin kargidan gelen treni bekler vs.

' Fakat glniimiizde trenlerinin zaman kaybini azaltmak amaciyla “Blok tren seferleri”

diizenlenmektedir. Ayrintili bilgi icin bakiniz: Konu 3.3.2.3, sf 96
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5. Ceuvre kirliligi bakimindan elektrikli demiryollarinin pay1 %5 iken, karayollarinin
payi ise %85'tir (Dengiz ve digerleri, 1997, sf 31-35)

6. Ayni kapasitede tagimacilik icin demiryollari, karayollarina ve denizyoluna gére
daha az araziye gereksinim duymaktadir. Nitekim Uluslararasi Demiryollar Birligi (UIC)
istatistiklerine gére demiryollarina gére karayollari 2,7 kat, denizyolu ise 4 kat daha
fazla arazi kullamimi gerektirmektedir. (Dengiz ve digerleri, 1997, sf 31-35)

7 Eneriji tilketimi agisindan degisik lkelerde yapilan aragtirmalar demiryollarinin
yik tagimaciiginda gok ekonomik oldugunu ortaya koymustur. Ornegin Almanya'da
yapilan bir arastirmada yik tasimaciiinda demiryolu eneriji tiketimi 1 birim kabul
edilirse, karayolu 3 birim ve denizyolu 1,3 birim olmaktadir. Japonya'da yapilan bir
arastirmaya gére, yuk tasimaciiinda demiryolu ve gemiler yaklagik ayni miktarda
enerji tilketirken, kamyonlar 7,5 kat daha fazla enerji tuketmektedir

Tablo 2: Gesitli Ulagim Sistemlerine Gore Enerji Tiiketim Oranlari

ULASIM TURLERI | A B (o

Yiik Trafigi

-Demiryollar (Kamu) | 271 409 151

-Kamyonlar 1.935 | 22.040 | 1.139
.Ticari 1.247 | 7.386 | 591
Ozel 688 14.674 | 2.132

-Gemiler (Ulke igi) 2.007 | 2.805 | 140

A: Trafik Hacmi (100 milyon yolcu-km)
B: Enerji Tuketimi (10 milyar kcal)
C: Enerji Tuketim Orani (kcal/yolcu-km)
Kaynak: Dengiz ve digerleri, 1997, sf 38.
Fransa’'da yapilan bir galigma sonucunda ise, kamyonlarda yuk arttikca enerji

tiketimi azalmasina ragmen, 38 tonluk kamyonda dahi kullanilan enerjinin, normal bir
blok trenin kullandigi enerjiden 4,3 kat daha fazla oldugu ortaya gikmistir :
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Tablo 3: Fransa’da Genig Kamyonlar ve Demiryollariyla Yapilan Yiik

Tasimalarindaki Enerji Tiiketiminin Karsilasgtiriimasi

A B c D

Karayolu
19 Tonluk Kamyon 24 29,1 |83 | 1,52
21 Tonluk Mafsalli Kamyon | 23,3 | 28,5 | 82 | 1,48
38 Tonluk Mafsalli Kamyon | 14,9 | 19,2 | 77 | 1

Demiryolu
Unite Trenler 35 |73 (48 | 0,38
Unite Tren Disindaki
VagonY ik
. Normal 4,7 11 43 | 0,57
- Hizh 79 21836 |1,14

A: Kapasite (ton-km) basina disen petrol esdegeri titketim (gr)
B: Tasinan yik (ton-km) basina disen petrol esdegeri tiketim (gr)
C: Kapasite kullanimi (%)

D: Tasinan ton-km basina disen petrol tiketimi (gr) (38 tonluk
mafsalli kamyon=1)

Kaynak: Dengiz- Kutay- Duman, 1997, sf 39

8. Yasal dizenlemeler ve politik etkiler tasima turleri arasindaki rekabeti
etkilemektedir. Ornegin, Amerika'da karayolu yik tasimaciigi agirlik olarak
siniflandinlmistir.  Cinkil  demiryollari endustrisi, hukumete karayollarinin  kargo
odlgustine limit getirmesi konusunda lobi yapmislardir. Avrupa'da ise daha etkin
olmasindan 6tiri, karayollan daha fazla yuk tasiyabilmektedir. Bir baska limit ise bir
kerede alinan treyler sayisidir. Kamyon-treyler verimliligi, 6 aks ile %21 oraninda
artinlabilmektedir ve 7 aks ile %48 oraninda artirlabilmektedir. Bu, Avrupa’da,
Kanada'da ve diger ulkelerde ¢ok yaygin bir uygulamadir, Amerika'da ise bu
uygulamayi yasaklayan tek eyalet Michigan'dir. Bu yasak dogal olarak karayollarinin
aleyhine olmaktadir (Long, 2003, sf 138).

9. Demiryollari diger tarlerin aksine bir standardizasyona sahip degildir, bunun
nedeni, ayr cografyalarda bulunan demiryollarinin birlestirilmesi gibi bir ¢aba olmayisi
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olabilir."® Demiryollarinda kullanilan farkli ray acikliklari vardir ve uluslararsi
baglantilarda bu farkhlik sorun teskil eder. Sézkonusu farkliiktan dolayi, birgok sinirda
kargolar trenden trene aktarilir. Avusturalya buna en mistesna émektir, ¢lnki her

boélgede farkli standartta demiryolu vardir.

10. Bazi tasima tarlerinin, lojistik maliyetlerine etkisi ele alindiginda ortaya cikan

sonug, Sekil 30'da gosteriidigi gibidir :

Sekil 30: Ulagtirma ve Lojistik Maliyetler

Maliyet
A
Ulastirma Maliyeti
Stok Bulundurma
Ulagtirma Tipi
Tren Tir Ucgak

Ulagtirma Tipi

v

(Daha hizli)

Kaynak: EK 2: Sekil 48 ve Sekil 49 ‘dan elde edilmigtir.

Buna gore; demiryolu tagimaciliinda hiz az, ulastirma maliyeti diistik ve fakat
stok bulundurma maliyeti ylksektir. Clink misterinin tasinan mali elde etmek istedigi
stirede (desired response time) bir azalma oldukg¢a, ya misteriye yakin yerlerde ve
herbirinin kapasitesi distrilmiis depolara gereksinim artar veya mevcut depolarin
kapasitesinin artinimasi suretiyle stok miktarini artirmak gerekir'’. Buna ilaveten,
mausterinin tasinan mali elde etmek istedigi strenin kisalmasi igin daha hizli tagima

'® Bakiniz “EK-1: Tulomsas gezisi notlari- sf 156-157".

"7 Bakiniz EK 2: Sekil 48, sf 159.
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turleri (Ormedin hizli tren yik tasimaciligi, karayolu ya da hava tagimaciligi)
kullaniimasi gerekir. Fakat bu durum stok maliyetlerini azalttidi gibi, ulagtirma
maliyetlerini artirdigs i¢in toplam lojistik maliyetlerinin artmasina sebebiyet verir'®. Bu
durumda bir lojistik yéneticisi, eger musterinin taginan mali elde etmek istedidi strenin
kisalmasindan kaynaklanan gelir artiginin, artan depo sayisindan kaynaklanan maliyet
artisindan fazla oldugundan emin ise, depo sayisini veya stok miktarini artirmahdir
(Chopra, 2003, sf-125-126).

1.2 LOJISTIK

1.2.1 Lojistik Tanimi

Lojistige iligkin, gcok genig bir sahasi olmasi ve farkll agilardan bakilabiimesi
dolayisiyla, birden fazla tanim bulunmaktadir.

Lojistik sektériinde yaygin olarak bilinen bir organizasyon olan Lojistik Yénetim
Konseyi'nin (The Council Of Logistics Management: CLM) yaphtidi tanim goyledir:
“Tedarik zincirinin bir pargasi olarak, mallarin, hizmetin ve bunlara iligskin bilgilerin,
baslangi¢ noktasi ile tiketim noktasi arasinda miigteri gereksinimlerini kargilamak
amaciyla, en etkin gekilde ileri ve geri akis ve depolanmasini planiayan, uygulayan ve
kontrol eden bir stregtir’. (hitp://www.clm1.org).

Bu tanim; lojistigin Yunanca'da “Logistikos” kelimesinden tlremis bir kelime
olarak, “hesap kitap yapma bilimi®, *hesapta becerikli® anlamlaryla birlikie
degerlendirildiginde, igletmelerin mal, hizmet ve bunlara dair bilgilerinin distnilerek
hareket ettiriimesi anlamini kazanmaktadir.

Ayrica bu tanim; lojistigin, fiziksel dagitim, depolama, bilgi aktarimi ve
planlama-uygulama-kontol strecinden olugsan yonetim bilesenlerini ifade ettigi icin
kapsamli ve iyi bir tanimdir. Bir lojistik firmasi, sayllan biitiin bu bilegenleri yerine
getirmek zorundadir. A bélgesinden B boélgesine sadece tagima yapan bir firma, bir
“lojistik firmasi” degil; “tagimacilik hizmeti sunan “ firmadir. (Berglund, 1997, sf 15).

'8 Bakiniz EK 2:Sekil 49, sf 159.
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“Yedi Dogru” (Seven Rights) olarak da bilinen bir bagka tanima gére lojistik;
dogru Griinin, dogru miktarda, dogru sartlarda, dogru yerde, dogru zamanda, dogru

tuketiciye, dogru fiyatla ulagmasidir.

Maliyet unsurunu vurgulayan bir tamma gére lojistik; ‘Isletmelerin kanni
encoklastirmak amaciyla madde ve malzemeleri, pargalarn ve tamamlanan mamulleri
stratejik bir sekilde depolayan, akisini saglayan ve kontrol eden; y6netsel sorumluluk
olusturmaya yarayan bir sistemdir. Basarili bir lojistik faaliyet maliyetieri azaltir, igleri
hizlandinr ve misteri hizmetini iyilestirir.” (Hacirustemoglu ve Sakrak, 2002, sf 95-96).

Bu tanimlar lojistiin, “Mal, hizmet ve fikirlerin gelistiriimesi, y&netiimesi,
fiyatlandinimasi, tanitimasi ve dagitimasina iligkin planlama ve uygulama sureci”
olarak tanimlanan Pazarlama’nin; “dagitim” alt bileseninin yanisira, tasima
maliyetierinin igletmenin toplam maliyetlerine etkisi ve misteri memnuniyetini
sadlamasi noktasindaki katkisi gézoniine alndiginda “fiyatlandirma” alt bilesenine
dogrudan hizmet ettigini ortaya ¢ikarmaktadir.

Lojistifin amaci; Grun, hammadde, ara mamul ve yardimci malzemelerin
intiya¢ duyuldugunda, en duslik maliyetle, ihtiya¢ duyulan yere teslimatini saglamaktir

(Bowersox ve digerleri, 1986, sf 3).

1.2.2 Lojistikte Dig Kaynak Kullanimi

“Dig kaynak kullamimi” kavrami, sirketlerin kendi ana faaliyetlerine daha fazla
odaklanmak, maliyetlerini azaltmak, ilgili tedarikginin yatinrm ve yaraticilik gictinden
yararlanmak, pazara erisim hizini yikseltmek amaclarindan bir veya birkagini
gerceklestirmek igin, mevcut faaliyet/faaliyetlerini ilgili varliklan ile birlikte bir bagka

sirkete devretmeleri strecini ifade eder.
1.2.21 Ugiincii Taraf Lojistik Hizmet Veren Firma

Lojistik faaliyetlerini etkili ve verimli olarak yénetmek isteyen firmalann Gg¢
segenedi vardir: Firma lojistik faaliyetleri; kendisi isletme iginde gerceklestirebilir, bir
lojistik firma satin almak veya bagh bir firma kurmak suretiyle gerceklestirebilir, lojistikte
dis kaynak kullanimina gidip hizmeti dig firmadan satin alabilir (Razzaque ve Sheng,
1998). Uglincli durumda, yani bir firma iginde geleneksel olarak gergeklestirilebilecek
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lojistik faaliyetlerin digsal bir firma kullanilarak gerceklestirimesi hali, Gglinca taraf
lojistigi (3PL: 3.Party Logistics) ifade eder (Dapiran ve digerleri, 1996).

Dis kaynak kullanimi, Avrupa’'da ilk kez 14 yy.’da Venedikli tlccarlann tiim
Avrupa’ya yonelik toplama ve dagitim hizmeti vermesiyle baglamigtir. 1950’li ve 1960°l
yillarda tasima ve depolama faaliyetierinde dis kaynak kullanimi kisa sureli kontratlarla
yayginlagsmigtir. 1970’lerden itibaren lojistikte verimlilik ve maliyet avantaji yaratmaya
yonelik gelismeler yaganmis ve béylece 6zellikle depolama alaninda uzun dénemli dig
kaynak kullanimi ortaya ¢ikmistir. 1980’li yillarin baginda ise paketleme, etiketleme,
sistem destedi, stok ybénetimi gibi katma degerli faaliyetler sunulmaya baslanmistir.
Boylelikle verilen faaliyetler karmasiklasmis ve bu durum lojistikte dis kaynak
kullaniminin 1990’ yillardan itibaren hizla artmasina vesile olmustur ve 3PL firmalarin

ortaya gcikmasina zemin hazirlamugtir (Lynch, 2002)

Uretici/ toptanci/ perakendeci ile bunlann musterileri arasinda bir k&pra
vazifesi gbren tglncl taraf lojistik firmasinin gerceklestirecegi islevler, lojistikle ilgili
tum suregler olabilecegi gibi stirecteki secilmis faaliyetler de olabilir. Yapilan faaliyetlere
gore degerlendirildiginde 3PL sektdrindeki firmalar agagidaki gibi siniflandirilabilir:

1.2.2.2 Uciincii Taraf Lojstik Hizmet Veren (3PL) Firmalarin Siniflandiriimasi

Lojistik sektériinde tagima ve depolama gibi geleneksel lojistik hizmetlerin
yaninda danigsmanlk ve bilgi teknolojisi hizmetlerinin sunulmasiyla hizmet
cesitlendirmesine giden 3PL firmalan Tablo 4’te gérildiigu lzere doért sinifta
toplanabilir. “Hizmet odakli” firmalar, 6rnegdin farkh yerlere dagitim hizmeti gibi, (bazen
ekstra ozellikler igceren) standart bir hizmet sunarlar ve kan artirmak amaciyla élgek
ekonomisinden faydalanirlar. Lojistigi temel bir faaliyet olarak kabul eden ve tedarik
zinciri y6énetimini kontrol altinda tutmak isteyen firmalar, hizmet odakli firmalara
yonelirler. Uzun dénem katma degeri olan ortaklik kurmak isteyen firmalar ise ¢6zim
odakl lojistik firmalanna yénelirler. “Cézum” odakll firmalar ise toplu bir hizmet sunar
ve musterilerine lojistik ¢é6ztmler teklif ederler. Bunlar birkag endUstriye odaklanmigtir

ve odaklandiklart misterilerine lojistik hizmetler geligtirirler.

“Temel lojistik” hizmet sunan firmalar, geleneksel depolama ve tagima
faaliyetlerini gergeklestirirler. “Katma degderli lojistik” hizmet sunan firmalar ise,
musterilerine ek deger sunabilmek adina bazi ilave faaliyetlerde bulunuriar.
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Tablo 4: 3PL Firmalann Siniflandiriimasi

Hizmet odakh Coziim odakli

Katma deger yaratan | A) Global 6igekli bitiniesik lojistik | C) Danismanhga dayall lojistik

lojistik hizmetleri ¢bzumier
Temel lojistik B) Geleneksel lojistik hizmetler D) Karmagik 3.kisim lojistik
cbzimler

Kaynak: (Appel, 2001, sf 21-22'de Berglund, 1999)

A Sinifi: Bu siniftaki firmalar, “Temel lojistik” hizmeti sunan firmalara nazaran
katma deger yaratan birtakim faaliyetler de sunarlar. Katma deger yaratan s6zkonusu
hizmetiere, depolama fonksiyonu igin yenilik¢i bilgi teknolojileri ya da tasima fonksiyonu
icin internet tabanli glizergah belirleme teknolojisi 6rek olarak verilebilir.

B_Sinifi: Geleneksel tasima ve depolama firmalari, hizmet odakli temel
lojistikciler grubuna girer. Bunlar musterilerine dusik fiyatla birkag¢ 6zel hizmet sunarlar
ve gelir elde etmek amaciyla da 6lgek ekonomisinden faydalaniriar.

C Sinifi: Bu siniftaki firmalar danismanliga yénelik tedarik zinciri ¢éziimleri
gelistiriler. Ornegin bir 3PL Yonetim Danigsmanlik firmasiyla veya Bilgi Teknolojisi
sa§layicisiyla ortaklik kurulur. Bu kategorideki lojistik firmalarinin misterileri, lojistigi
temel bir faaliyet olarak gormeyen ve tedarik zinciri yonetimi igini dig kaynaga
devretmek isteyen firmalardir.

D Sinifi: Geleneksel 3PL hizmet sunan firmalar bu kategoridedir. Bunlar
misterilerinin ihtiyaglarina binaen karmasik ve 6zgin lojistik gézimler gelistirirler.
Cogunlukla sézkonusu 3PL firmalar, bazi faaliyetlerini, “Temel lojistik™ hizmeti veren bir

firmaya - s6zlesme yapmak suretiyle — devreder.
1.2.23 Dis Kaynak Kullaniminin Faydalari

Lojistik faaliyetlerini lojistk hizmet sunucusuna yaptiran bir firmanin
kazanacag muhtemel avantajlar: Kendi ana faaliyetine odaklanmak; lojistik faaliyetler
icin katlanmasi gereken altyapi maliyetlerini distrmek; hizmet saglayicinin

uzmanhgindan ve oOlgek ekonomisinden faydalanmak suretiyle maliyet ve zaman
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avantajl kazanmak; malin bozulmasi, ¢alinmasi, yanmasi gibi risklerden bunlart hizmet
sunucuya yiuklemek suretiyle kurtulmak seklinde siralanabilir.

1.3 TASIMACILIGIN LOJISTIK iCINDEKIi YERI VE ONEMI

Lojistigin tanimi geregi kapsadigi faaliyetler; tasima, depolama, stok yonetimi,
malzeme aktarimi (ellegleme), belge ve bilgi aktarimi ve ydnetimi, paketleme,
ambalajlama, aynica talep tahmini, yedek parca servis ve destedi vb katma deger
yaratan hizmetler seklinde siralanabilir. Fakat bunlar arasinda temel olanlar tagima ve

depolama faaliyetleridir.

Uglinci taraf lojistik firmalarindan hangi hizmetlerin alindiina iligkin yapilan
aragtirmalardan, Sink ve Langley’in 1997 yilinda, Amerika ve Avrupa’da 100 lojistik
fimasi Uzerinde yapti§1 aragtirmada ve Boyson ve digerleri'nin 1999 yiinda yaptigi
calismadakine benzer sonuglar bulunmus ve “tasima® faaliyeti sunulan en yaygin

faaliyet olarak tespit edilmistir.

1993'te Laarhoven ve digerleri’'nin yaptigi bir arastirmaya gére lojistikte dig
kaynak kullaniminin en énemli 4 nedeni (Maliyetleri azaltmasi -yani yapilan yatinm
miktarini azaltmasi, hizmet gelistirme, stratejik esneklik, esas ise odaklanma) arasinda
“Maliyetlerin azaltiimasi® unsurunun %64’lik payla birinci sirada yer almasi dikkate
alindiginda, lojistik faaliyetlerin dnem derecelerinin belirenmesinde, her bir faaliyetin

toplam lojistik maliyetleri icindeki payr 6nem arzeder.

Lojistik faaliyetlerin maliyet dagihimina bakildiginda ise, “Tasima maliyetleri”
toplam lojistik maliyetlerinin %50-%65’ini olusturmasi dolayisiyla birinci sirada, “Stok
maliyetleri” ise toplam lojistik maliyetlerinin %20-%35’ini olugturmas| dolayisiyla ikinci
sirada yer almaktadir (Canci ve Erdal, 2003, sf-30). Dolayisiyla toplam lojistik
maliyetleri icinde en yiliksek paya sahip olan “tagsima” faaliyeti, yine lojistigin en énemli

bileseni olarak kargimiza ¢itkmaktadir.
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2 TARIHSEL GELISIM

21 LOJISTiIGIN TARIHSEL GELIiSIMI

2.1.1 Diinyada Lojistigin Tarihsel Geligimi

Esasen lojistik yénetiminin uygulandigi hizmetler; gerek insanoglunun gegim
kaynadinin “toprak” oldugu feodal dénemde topraktan saglanan gidalarin, avlanan
hayvanlarin tasinmasi ve depolanmasinda; gerekse sanayi devrimi déneminde
sunulmustur. Buhar giicliyle ortaya ¢ikan buharli gemi ve buharli lokomotifin ardindan;
elektrik motorunun kara, deniz ve rayh tasimacihga yaptigi katki ile, tagsima ve
depolama faaliyetlerinin hizi ve kapasitesinde dogal olarak artis gézlenmistir.

Lojistik kelimesi ilk kez 1905 yilinda “ordu” kelimesiyle birlikte askeri
problemlerde, Amerikali bir binbasinin lojistii “savas sanatinin, ordulann hareketi ve
gereksinimierinin tedariki ile ilgili dali” olarak tanimlamasiyla kullaniimigtir (Johnson ve
digerleri, 1999, sf 6). Dolayisiyla lojistik ilk kez ticari alanda degil, askeri alanda ortaya
cikmistir. Nitekim ordulann karmasik ve bazen celigkili birgok ihtiyaglan wvardir.
Sézkonusu gereksinimler iyi egitiimis, hareketli ve esnek savag kuvvetlerinin yanisira,
yogun destek hizmetlerine olan gereksinimier olup; tank, ugak ve cephaneden, firinci,
burokrat, marangoz, veznedar, cenaze levazimatgisi ve sosyal danismana kadar genig
bir yelpazeye yayllmaktadir. Butin bu gereksinimlere yénelik nakliye, stoklama,
ambalajlama vb faaliyetlerin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi ancak
lojistik stre¢ icinde yerine getirilebilmektedir. Tipki 1990-1991 Koérfez Savasg! gibi,
ginimiizde devam etmekte olan Amerika-lrak Savagr'nda da, savag bolgesinde
mihimmat, yakit, gida vb ihtiyaglann taginmasi, depolanmasi, dagitimi vs hizmetleri ve
gerekli eleman teminini kapsayan butunlesik bir lojistik sistemin dnemi tartigiimaz
boyuttadir. Kérfez Savasi'nin (1990-1991 yillan arasinda) Amerikan ordusunun lojistik
zaferi olarak tanimlanmasina kanit teskil edecek baz faaliyetler sunlardir (Pagonis,
2002, sf 1-8 ): Savasin ilk 30 giiniinde 38.000’den fazla asker ve 163.581 ton techizat
indirilmigtir. Yine bu harekatta 12.435 zirhli muharebe araci, 117.157 tekeriekli arag ve
(bir gemiyi bosaltmanin 3 giin, yluklemenin ise 5 gin aldifi dénemde) u¢ uca
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konuldugunda 188 mil uzuniuga ulasan 33.100 konteyner bosaltimistir'®. Savas
boyunca, malzeme ellegleme asamasinda forklift ve seyyar ving gibi gerekli
techizatlarin ve yanisira bu aletleri kullanacak bilgi ve donanima sahip ordu
mensuplarinin eksikligi gibi sorunlar (gerekli techizati satin almak, kiralamak veya ev
sahibi dlkelerin sivil ekonomisinde bulunmadidi hallerde harekat alanina getirmek,
kalifiye insanlar yetistirmek Gzere egitim vermek suretiyle) ¢6ziime kavusturulmamis
olsaydi 500 gemi, binlerce ugak ve tasidiklar milyonlarca ton techizatin, gerekli paket
acma araglari olmadigi ve sayillamadigi i¢in bir ise yaramayacadi ortaya ¢ikmisgtir.
Savas sonrasinda ordu hakkinda yapilan tenkitlerden biri ordunun barkod sistemidir.
Cunki barkodlama sistemindeki eksiklikler neticesinde, ordunun ¢ok sayida kansik
yuke ve tanimlanmayan konteynerlere sahip olmasi, tasinan mallarin listesinin
konteynerierin icindeki malzemeyle her zaman uyusmamasi dolayisiyla, 41.000
konteynerden yaklasik 28.000'ini limanda agip iclerinde ne var diye bakmak zorunda
kalinmigtir. Yine savas sonrasinda, ordu agisindan 40 feetllik (12,19 metrelik) bir
konteynere nazaran 20 feet’lik (8,06 metrelik) konteynerin daha elverigli oldugu yorumu
yapiimisgtir. Cinkli daha kiiclik bir konteyner kullanimi, tek bir alicinin konteyneri
doldurabilmesini saglayacaktir. 40 feet'likler (12,19 metrelikler) dolduruimazsa, gemiler
de dolu olmayacaktir. Bu da bir lojistikginin gemiye yilikleme fonksiyonunu gelistirerek
tim gérevin savunmasina katkida bulunmasina iyi bir érmektir (Pagonis, 2002, sf 119-
120).

1% 22 Destek Komutanhigi ve 1. ve 2. Kolordu Destek Komutanliklari'nca yaritilen cabalar
sayesinde ABD Silahli Kuvvetleri lgjistikgilerinin tedarik ettigi bazi ihtiyaclar : Yemek ihtiyaci:
122 milyondan fazla yemegi planlamig, sevk etmis ve sunmuslardir. Yakit ihtiyaci: 1,3 milyar
galon yakit saglamiglardir ki bu miktar ayni dénemde Washington DC’nin yakit tiiketiminin 7
katina tekabil eder. Arac kullanimi: Sézkonusu destek birikleri ve onlarin anlagmall strtcileri,
muharebe meydaninda neredeyse 52 milyon mil boyunca ara¢ kullanmiglardir ki bu mesafe,
aya yapilan 100 gidis-doénis yolculuguna esittir. Yol géstericiler. Savas sirasinda, Amerikan
askerlerinin ve Uglnch Glke vatandaglannin, goreceli olarak higbir 6zellii olmayan arazilerde
yollarim bulmaya yardim eden yaklasik 500 yeni trafik levhasi, Suudi Arabistan yol agina
yerlegtirilmistir. Posta islemleri: 31.800 ton posta nakledilmistir ki bu miktar, 28 Amerikan
futbolu sahasini 183 cm. yukarisina kadar kaplamaktadir (Pagonis, 2002, sf 1)
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Buradan askeri lojistigin “ihtiyaca ¢abuk cevap verme” ve “degisen kosullara
uyum saglamak icin esneklik® unsurlarina énem verdidi sonucuna varilabilir. Birgok
isletme, ‘“ihtiyaca cabuk cevap verme® ve “degisen kosullara uyum saglamak igin
esneklik’in ticari basarn kazanmada ¢ok o6nemli oldugu ortamlarda faaliyet
gbstermektedir. Askeri ve sivil (ticari) alandaki bu amag benzerligi dolayisiyla lojistik
yontem ve teknolojisi sivil hayatta da uygulanabilir niteliktedir. Fakat isletmeler ancak,
sanayi devrimini miteakip kitle Uretimi, arzin talebi agsmasi ve yeni pazar arayiglan
(dolayisiyla uzman pazarlamacilara olan gereksinimin basgdstermesi), yeni pazar
alanlannin kesfedilmesinin ardindan, 0rini migteriye ulastiramama sorunu ile karsi
karsiya kaldiklarinda lojistigin 6éneminin farkina varmiglardir. Bu da 1950'li yillara

tekabdl eder.

1950l yillara kadar fiziksel tedarik ve fiziksel dagitim faaliyetleri ayn ayr ele
alinmaktayken, klasik yénetim anlayisindan (bir sistem yaklasimi gerektiren) modern
yonetim anlayisina gecis slrecinin de etkisiyle ve maliyetleri azaltma cabastyla,
bittnlesik lojistik belirtileri ortaya ¢cikmistir. Bu da bir isletmenin pazarlama, yonetim ve
muhasebe bélimlerinin birbirini tamamlayan ciizler oldugu gergegini vurgular.

20. yazyilin ikinci yartyilinda dinyadaki politik ve teknolojik gelismeler, diinya
deniz ticaretini de etkileyerek yapisal degisimlere zorlamistir. Teknolojik gelismelere
paralel olarak gemilerin siratleri ve boyutlan artmis, dolayisiyla bu durum, uzaktaki
pazarlara daha kolay ulasiimasini saglamigtir. Kara, deniz ve hava tasimacilig:
butlinlesme egilimi géstermis ve yiiklerin kapidan kapiya tasinmasina olanak taniyan
“kombine tagimacilik® gelismeye baslamistir. Buna bagh olarak geligtirilen “birim yuk”
kavrami, 6zellikle konteynerlerin ortaya ¢cikmasi ile giderek artan bir 6nem kazanmistir.
Yuklerin konteynerlesmesi lojistikte ellegcleme fonksiyonu bakimindan devrim
niteligindedir. Konteynerlestirme; 1930 yihinda Malcolm MclLean adli Amerikali'nin,
kamyondan gemiye aktarma yapmak igin bekledigi kargosunu kamyondan bosaltip
gemiye yiiklemek yerine, Gzerinde bazi degisiklikler yapmak kaydiyla bizzat kamyonu
tasinan konteyner haline getirme fikriyle ortaya ¢ikmigtir. Béylece yik tagimaciliginda
elleclemede ve dolayisiyla tasima tarleri arasinda aktarma kolaylig1 saglanarak bir

devrim gergeklesmistir (www.bambooweb.com)

1956 yilina gelindijinde Amerikan McLean Trucking Firmasi “ldeal X’ adinda
Newark, New Jersey'den Houston, Texas’a 58 kara treylerini deneme niteliginde gezi
yapmak iizere tasimak icin, eski bir 2. Dinya Savasi gemisini onarmak suretiyle bir
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prototip gemi inga etmistir. 1958’de Matson adli bir deniz tagima firmasi, Amerika’nin
bati kiyllariyla Hawai arasinda kombine tasimacilik yapmaya baglamis; bir sonraki yil,
ilk kombine tagimacilik vinci Alameda’da, Oakland’in limaninda hizmete girmigtir.
Bundan sonra, kombine tagimacilik diinya ¢apinda bir patlama yapmistir (Long, 2003,
sf 126).

Yine Amerika’da 1984 yilinda demiryollarinda konteyner tagimacilidi, Gstlste
istiflenebilen (doublestack) konteyner ftrenlerinin gelisiyle birikte performans ve
ekonomik olarak degismis ve kombine trafigin gelismesinde tetikieyici rol oynamistir
(Long, 2003, sf 141).

1990’larda konteyneriesme sirecinde meydana gelen degisim (Long, 2003, sf
17): 20 ft'lik konteynerlerin kullanim orani%44’'ten % 35’e diismis ve 40 ft'lik konteyner
kullanimi artmigtir. Bunun nedeni pek de agik degildir, fakat toplam ticaretin artmasi
dolayisiyla konteynerlestiriimis mallarini tasitan firmalann, 40 ft'lik konteynerierin
kullanimiyla maliyetlerini daha da azaltabilmis olmalan, nedenlerden biri olarak
gbsterilebilir.

Lojistik fonksiyonunun igletme icindeki énemi, 1990’l yillara gelindiginde iyice
artmistir. Bunun nedenleri; nakliye maliyetlerinin (1970’lerde petrol fiyatlarinin asin
artmasi nedeniyle) cok hizli yiikselmesi ve yonetimlerin maliyetleri daha iyi kontrol
etmeleri gerektigini anlamalan; stok felsefesinde meydana gelen radikal degisiklikler
(Stoklanan Uriinlerin yansini perakendeciler, diger yansini Gretici ve toptancilar
tamamiliyorlardi. 1950’lerin basinda o6zellikle yas sebze-meyve alaninda ¢ok daha
karmastk stoklama yéntemleri gelistiriimis ve oranlar %10 perakendeci, %90 dagitici ve
Ureticiler olarak deg@ismistir); “musterinin istedigi Grin{ istedidi anda verme” prensibine
dayali pazarlama anlayigi gergevesinde stoklarda ve Urtin hatlannda stoklanan riin
sayisinda arttg; bilgisayar kullaniminin artmasi ve bdylece karmasik ve kapsamii bircok
islemin yapiimasi (6zellikle stok kontroliine 6nemli bir katki saglamistir); uluslararasi
Uretim veya satis yapan firmalarin artmasi ve élgeklerinin buyimesidir (Johnson ve
digerleri, 1999, sf 7-8-9).
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2.1.2 Tiirkiye’de Lojistigin Tarihsel Geligimi

Tarih dncesi devirlerden bugline kadar bircok medeniyete besiklik etmis olan
Tirkiye cografyasinda lojistik faaliyetlerin tarihi ve stratejik dnemi, bu cografyanin tarihi

kadar eskidir.

Zira M.O 300l yillarda Bilyiik Iskender'in lojistik karsilama ydntemlerinden
biri; kiylya yakin yol alan ordusunu, denizden bir filotilla® ile izletmektir (Geng, 2003).
Bu vesileyle ordusunu karayolundan, mihimmatini ise denizyolundan tasima geklinde

bir yéntem segtigi ortaya ¢ikmaktadir.
21.21 Osmanl imparatorlugu Déneminde Lojistik

Osmanli imparatoriugu déneminde lojistikle ilgili faaliyetler nakliye odaklidir.
Osmanlilarda yol diisiincesi, yol bakim ve onanmi gibi fikirlerin mevcut oldugu; (yol ve
gecit emniyetini temin eden, gereken yerlerde yol tamir ve onarimi yapan) derbendcilik,
(filen yol yapan) képriictltk, (yollanin gelip dayandidi ve fakat képri insa edilmeyen
coskun nehir sulannda her turli gegisi saglayan) gemicilik ve kopruciluk
kurulusianndan belli olmaktadir (Orhonlu, 1984, sf 105).

Anadolu’nun 6tedenberi varolan “transit bélge” olma vasfina sahip olan
Osmanli Devleti'nde nakliye iglemleri, devrin uluslararasi ticaret yollarinin en énemli
parcasi niteligindeki guzergahlar (Ipek Yolu ve Baharat Yolu) Uzerinde ya deve
kervanlart araciigiyla ya da (6zellikle 16.yy'da) nehir tasimaciligi vasitasiyla
gerceklestiriimekteydi. Bu glizergahlardan Ipek Yolu; Orta Asya Uzerinden karayolu ile
Hazar Denizi'nin giiney ve kuzeyinden Trabzon ve Kinm’a ulagan ve Tirkler'in kontroli
altindaki yoldur. Baharat Yolu ise; Hindistandan baslayip bir kolu Basra Koérfezi'ne
ulasan, diger kolu ise Misir ve Suriye limanlarinda sona eren giizergahtir. Tlrk ve
Musliman tiiccarlarin bu yollan izleyerek Hindistan ve Cin'den getirdigi mallar, Venedik
ve Cenevizliler tarafindan Avrupa'ya ulastinimaktaydi. Nehir tagimacii§i sayesinde
ticari mallarin Birecik (Urfa), Diyarbakir ve Kerkik gibi nehir kiyisindaki yerlesim
yerlerinde inga edilen limanlardan hareket eden gemilerle Bagdat'a ve hatta Basra'ya
kadar tasinmasi ve Basra’dan deniz tagimaciligi vasitasiyla da Hindistan’a ve oradan

20 Filotilla: Torpidolardan (dtigman gemisini delip batirmaya yarayan mermilerden) kurulu filo.
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da Cin’e kadar ulagmasi mumkin olmaktayd: ve bu sevkiyat, tam ters istikamette de

yapilmaktaydi.

Osmanl devieti, ulasim agisindan, Dicle ve Firat Nehirleri’nden hem askeri
hem de sivil amacl yararlanmaktaydi. [ki nehir savag zamanlarinda askeri amach,
savasin olmadidi zamanlarda ise sivil amagclhi kullaniimaktaydi. 16. asrnn ikinci yarisinda
Basra ve civarini kontrol altinda tutmak icin Birecik ve Musul'da birer tersane kurulmus
ve burada gemiler yapilmigtir. Ornegin Birecik Tersanesi’'nde 250’si asker, 150’si zahire
nakli icin olmak Gzere 400 gemi insa edilmistir. Daha sonraki yillarda ihtiya¢ oldugunda
da nehir gemisi yapilmistir. Tersanede gemi yapimi igin gerekli malzemeler civar
bolgelerden temin edilmistir (www.birecik.gov.tr). Dolayisiyla bu devirde Osmani

Devleti'nin kendi lojistik faaliyetleri icin “kendine yeter® bir llke olma gayreti iginde
oldugdu; lojistigi ticari ve siyasi stratejisinin Gnemli bir pargasi olarak algiladigi kanaatine
varmak mimkinddir.

Tacirler mallanini degisik tagsima kombinasyonlari kullanmak suretiyle
istedikleri yere ulastirmaktaydilar. Ornedin; Halep'ten Birecik’e kervanlarla gelen
mallar, buradan Bagdat'a veya Basra'ya Firat Nehri lizerinden gemiyle taginmakta;
Basra'’dan deniz yoluyla uzakdogu limanlarina ulastinimaktaydi. Nakliye, nehir veya
deniz yolu kullaniimaksizin sadece kervan yollariyla da Halep-Bagdat-iran-
Turkmenistan-Ozbekistan-Kirgizistan-Cin  giizergahini  yani Ipek Yolu'nu izlemek
suretiyle Uzakdogu’ya yapilabilmekteydi.

15.yy’da Portekiz ve Ispanyol kasiflerinin Amerika'yt ve Umit Burnu'nu
kesfetmelerinin ardindan, dodu ticaret yollarina “Ispanya ve Portekiz dnciliginde,
Hindistan’dan okyanus yoluyla Umit Burnu izerinden Avrupa’ya mal nakli” alternatifinin
sahneye g¢ikmasi, Osmanli ticaret yollarinin etkinligini ve ticari gelirlerini etkiledigi
kadar, Avrupa'nin ticari ve sinai merkezi olan ltalya ve Kuzey Almanya’nin Hansa
sehirlerini de etkilemigtir. Fakat doguya giden sézkonusu altematif ticaret yolunun kesfi,
Akdeniz’in ticari 6neminin hemen kaybolmasi anlamina gelmemelidir, zira cografi
kesiflerin etkileri yavas olmustur ve Osmanl’nin 16. yy'da Kizildeniz ve Basra
Korfezi'nin 6nemli noktalarina hakim olusu ve Venedik'in Stveys'ten Kizildeniz'e kanal
acma gibi cesitli tegebblsleri sayesinde Baharat yolu tekrar canlanmigtir. Ayrca tagima
isleminin mali boyutu ele alindiginda, Hindistan-Portekiz mesafesinin Umit Burnu
yoluyla yaklasik 9000 mil, Kizildeniz yoluyla ise yaklasik 5000 mil oldugu gercegi,
Baharat Yolu’nu cazip kilmaktadir. (Akgiindiiz ve Oztiirk, 1999, sf 452-464).
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Osmanlilar, Misir, Bagdat, Basra, Aden ve Umman’in fethi ve Hint Denizi'ne
diizenledigi seferlerle, kesifler nedeniyle diinya ticaret yollanndaki degismenin
Yakindogu Uzerindeki yikici etkilerini ortadan kaldirmak gayesiyle uzun siire miicadele
etmis ve transit ticareti tekrar canlandirmig; Osmanli hakimiyeti'ndeki limanlardan
(Basra, Cidde, Iskenderiye, Suveys, Istanbul) elde edilen gelireri eski seviyesine
getirebilmistir. Fakat Osmanh tim c¢abalarina ragmen, Portekiz’in Hint deniz yolu
Uzerindeki ticari faaliyetleriyle sirekli rekabet halinde olmustur. Fas {izerindeki
hakimiyetini Osmanlr'ya birakmasinin ardindan Portekiz, Hint deniz yolu {zerindeki
etkinligini Ingiltere ve Hollanda’ya kaptirmistir. ingiltere ve Hollanda’nin 17.yy’da Hint
Okyanusu’'na girmesi Uzerine, Osmanli’'nin transit ticareti blyik bir darbe almistir.
Fakat, Osmanli Devleti’'nin o devirde hakim oldugu Basra ve Kizildeniz ugrakl transit
ticaretin Ustunldgi; gerek tarih boyunca ¢ok defa tesebbis edilmesine ragmen her
defasinda proje agsamasinda kalan ve en nihayetinde Akdeniz'i Kizildeniz’'e baglayan
Siiveys Kanal'nin acilimasindan, gerekse sanayi devrimi déneminde Osmanh
Devletinden, Hicaz ve Anadolu demiryollarini insa etme imtiyazimi koparma
noktasinda, Avrupa Devletleri arasinda ortaya c¢ikan kiyastya rekabetten de

anlasiimaktadir.

Tarihteki 6nemli lojistik faaliyetlerden biri olan kervan yollan ve kervan
ticaretinin en énemli drnedi olan tarihi Ipek Yolu, kervan ticaretinin tlkemiz acgisindan
6nemli noktalarindan biridir. Fakat kervan ticaretinin etkinligi, 18.yy’da buharli gemilerin
isletiimesi, 1869°da Siiveys Kanal’'nin agilmasi, motorlu ulagim araclarinin develerin
yerine gecmesi ve baz bélgelerde -6rmmedin 1856'dan sonra Anadolu’da-
demiryollannin devreye girmesi®' dolayisiyla giderek zayiflamistir.

Lojistikte “depolama” faaliyeti cephesinden bakildiginda; Osmanh ordusunda
“stok alanlarina dayal planlama” anlayisinin hakim oldugu ortaya ¢ikmaktadir.
Soézkonusu stok yéntemi geregdi, ordu bir sefere gittiginde erzaklarini, tlkenin Kkilit
noktalarinda kurulan erzak depolarindan temin etmekteydi. Cinki aksi taktirde
ordunun her sefere gidisinde, erzaklarini tagimasi igin yaninda bulundurmasi gereken
araba sayisi 27.750 olacaktl. (www.ekol.com / “Alaatteen karakteri’). Dolayisiyla

# «“Osmanli Devieti déneminde demiryollarinin gelisimi” konusuna sf 47°den itibaren yer

verilmigtir.
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Osmanh Devleti'nin, lojistik faaliyetleri sadece siyasi ve ekonomik olarak degil, askeri
acidan da bir strateji unsuru olarak gérdigu kanaatine vanlabilir.

21.2.2 Cumbhuriyet'ten Giiniimiize Kadar ki Siiregte Lojistik

Cumhuriyet sonrasi donem lojistik tasimacilik faaliyeti bakimindan ele
alindi§inda; demiryollan gelisimi 1950 yilina kadar artarak devam etmis ve fakat 1950
sonrasinda ulastirma altyapisinda karayollarina verilen agirlik nedeniyle azalmistir.
Karayollarinin durumu ise, cumhuriyetin ilk yillarinda Osmanh Devletinden kalan
13.885 km bozuk satihli dar sose ve 4.450 km toprak yol olmak lzere toplam 18.335

km’lik yol ve 94 adet kdpriden ibarettir (www.tcdd.gov.tr). Karayollarinin asil geligmi
Il.Danya Savasi’'ndan giinimize kadar ki strece tekabdl etmektedir.?®

Cumhuriyet sonrasi deniz tasimaciliindaki gelismeler ise g6yledir. 1913
yilinda limanlanmizdan 500.000 ton yik elleglenmigken, 1960ta 2,2 milyon ton
yiiklenen ve 3,3 milyon ton indirilen yiik olmak tizere toplam yik ellegleme kapasitesi
5,5 milyon tona gikmistir. 1962'de askeri amagl olmayan Turk tersanelerinin gemi
yapim kapasitesi yilda 10.200 DWT'ye* gikmistir. 1995 yili itibartyla, Turk deniz ticaret
filosu tonaji 300 grostonun Gzerindeki gemilerde 9,6 milyon DWT'ye ulagmig ve Tlrk
Bayrakli gemilerin dig ticaret tagimalarindan aldi§i pay %41,8 olarak gerceklesmistir.
(www.denizcilik.gov.tr). 2002 yili itibanyla Tirkiye limanlarinda 150 milyon ton yik

islem gdrmekte ve bunun %30'u Turk gemileri tarafindan gergeklestiriimektedir. Ayni
yilda deniz filo kapasitesi ise 8 milyon DWT'ye digmustir (www.hurriyetim.com.tr)

1960’1 yiltara dogru Turkiye'nin ilk sipermarketi Gima, Ankara’da kurulmustur.
Diger yandan sojuk hava depolannin olmamasi nedeniyle soguk tutulmasi gereken
mallar, Urglp'teki magaralarda bekletilmisti. Bu dogal sojuk hava depolarindan
giniimiizde hala faydalaniimakta, hatta bundan esinlenen Mersin’'in Silifke ilgesine

2 Demiryollarinin gelisimi hususunda aynntili bilgi i¢in bakimiz Konu:2.2.3.1, sf 55.

% 1950 sonrast dénemde karayollannin geligimini tetikleyen unsurlar igin bakiniz Konu:2.2.3.2,
Sf 61.

4 DWT (Dead Weight Tone): Bir geminin tasiyabilecedi maksimum y(ik kapasitesini gosterir.
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bagh Kirobasi Kéyt'nde kéyluler dagi oymak suretiyle elektrikten tasarruf ettikleri suni
sojuk hava depolan olusturmaktadiriar (www.mersin.gov.tr). 1970°li yillarda ise

tasimaciigin yaninda ambalaj sektdri de gelisme kaydetmistir.

1980 sonrasi serbest pazar ekonomisi ve kiresel rekabet ortaminda,
ulastirma alaninda, otoyol yapimlarina baslanmasi miinasebetiyle biyik bir gelisme
kaydedilmigtir. 1990’ yillardaki en 6nemli gelismelerden biri de igletmelerde depolama,
mal-alim satim faaliyetlerinin sistemli bir sekilde yurutilmesi adina yapilan en énemli

buluslardan biri olan ve 1950’li yillarda icad edilen barkod sisteminin yayginlagmasidir.
2.2 DEMIRYOLLARININ TARIHGESI

2.2.1 Diinyada ilk Rayh Tagimacilik Sistemleri ve Ortaya Cikis Nedenleri

Demiryollarinin yeni bir ulagtirma sistemi olarak 19 yy'in ortalarindan itibaren
diinyada ilk defa kullaniimaya baglanmast, Avrupa ve Amerika'da biylk bir gelisme
g6stermesi ve bir déneme adini vererek "demiryolu ¢cagi” olarak aniimasina yol agacak
kadar 6nem kazanmasi; sanayilesme slrecinde, pazar igin kitlesel Uretimin
yayginlagsmaya basladigi, mal ve insan dolasiminin genigledigi ve kitlesel ulagtirma
bicimlerine gereksinim duyuldugu bir déneme tekabdl eder.

Avrupa’da modemn demiryolcuiuk, 1820’lerde sanayi inkilabini tamamlayip,
Napolyon Savaslan sonunda Avrupa'da rakipsiz gii¢ haline gelen Ingiltere’de, 1830
yllinda igletmeye acilan Liverpool-Manchester hattiyla baglamigtir. Bunu 1832'de
Fransa ve 1835te Almanya'da yapimlarina baslanan diger demiryollar izlemistir.
Amerika’da 1830'dan, Rusya’da ise 1855'ten itibaren demiryolu tagimaciliyi ortaya

ctkmigtir.

Sanayi devriminin ivme kazandigi yillarda yeni bir ulagtirma bicimi olarak
ortaya gikan demiryollari, bir yandan yarattigi pazarla demir-gelik sanayisinin gelisimine
ciddi katkilarda bulunurken, diger yandan da 6zellikle kémir, demir ve celik gibi agir ve
hacimli mallarin tasimaciliinin daha ucuz, daha hizi ve daha dizenli bir gekilde
gergeklesmesini saglamigtir. (Kaynak, 1996 ). Dolayisiyla, demiryolu tagimaciligina
verilen agirhgin géstergelerinden biri olarak, ilgili Glkenin sanayi Grinlerine ve Gretim

miktan géstergelerine bakmak yanhig bir ydntem olmayacaktir.
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Tasima maliyetleri bakimindan ele alindiginda; demiryollan ulagtirma
hizmetlerinde verimliliin artmasina yol acarken, tasimacilik maliyetlerinin de 19. yy'in
ilk yanisimin sonunda, &megin, Ingiltere'de %50 ve Fransa ‘' da %60 dizeyinde

dusmesini saglamistir. (Kaynak, 2001).

2.2.2 Osmanh Devleti’nde Demiryollarn Geligimi

2.2.21 ll.Abdiilhamit Dénemine Kadar Osmanh Devleti’nde Demiryolu

Geligimi

Osmanl Devletinde demiryolu insasina dair ilk teklifler, Avrupa’da modern
manada demiryollannin ortaya ¢ikmaya basladigi 1830 tarihinden kisa bir stre sonra
ingiliz sirketleri tarafindan yapiimaya baslanmigtr. O tarihlerde Imparatoriugun
demiryolu yatinmlarini finanse edecek sermaye birikimi olmadid: gibi, inga igin gerekli
ve yeterli deneyime sahip teknik kadrolar da bulunmamaktaydi. Sézkonusu ilk
demiryolu 6énerilerinin 6zelligi, Avrupa’da 18. yy'in sonlariyla 19. yy'in baglarinda
meydana gelen ekonomik ve siyasi geligmelerie yakindan iligkili oimasidir: Bilindigi gibi
18.yy buhar makinasinin icadi ve bunun sanayiye tatbik asridir. Béylece Uretim hacmi
buyuk 6lgide artmis, ancak biiylk captaki Gretim icin gerekli hammaddenin ucuza
maledilmesi icin ydntemler aranmaya baglanmigtir. 19. yy'in ilk yansinda sanayi
devrimini tamamlayan Ingiltere’nin ticaret ve sanayi sermayesi, diger Avrupa Ulkelerinin
kendi sanayi kalkinmalarini desteklemek amaciyla birtakim korumaci éniemlerle®
ingiliz Griinlerinin kendi pazarlarina girmesini engellemeleri Gizerine, Avrupa digindaki
tlkelere yénelmis ve ingiliz hikkiimeti hem hizla artan tuketim fazlasi triinlerini satacak
yeni pazarlar bulmak, hem de Sark Ulkelerinin zengin hammadde kaynaklarindan
azami 6lgiide yararlanmak amaciyla, 1820-1840 tarihleri arasinda Latin Amerika'dan
Cin’e kadar pek ¢ok llkeyle anlagarak veya zor kullanarak serbest ticaret anlagmasi
imzalamigtir. Bu tlkelerden biri de, Avrupa devletlerinin sanayi devrimini dogal bir
siire¢ halinde yasamalarina seyirci kalip, Avrupa mallarina agik bir pazar haline gelen
ve 1838 yilinda Ingiltere ile Balta Limani Ticaret Anlagmasi’ni imzalamak durumunda

kalan Osmanli Devleti'dir.

% Ormegin Fransa tekstil ithalatini yasaklamig; Almanya ise yabanci dreticileri vergilendirmistir
(Ozdemir, 1999, sf 351)
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Ingiltere’nin sézkonusu planinin gergeklesmesi, herseyden 6énce, basta
Hindistan olmak iizere, Asya ile ucuz, siratli ve emniyetli bir ulagim képriistiniin
kurulmasini zorunlu kilmaktaydi ve béyle énemli bir iglevi gorecek en uygun vasita da,
cagin yeni icadi demiryollariydi. Nitekim o tarihlerde kullanilan buharl gemiler bilhassa
uzun yolculuklar igin oldukga riskliydi. Mesela, Ingilizler Hindistan’a ulagabilmek igin
Umit Burnu’nu, biiyiik tehlikeleri géze alarak dolasmak zorunda kalmaktaydilar. Ustelik,
buharlt gemilerin fazla yakit ve suya muhta¢ olmalan dolayisiyla, bunlara fazla mal
yuklenemiyor, bu da kar nisbetini distriyordu. Bundan dolayi, 6zellikle Hindistan'a
gitmek igin demiryollannin devreye sokulmasi c¢ok daha avantaji olacakti.
(Kitikoglu,1974, sf 74-78).

ingiltere’nin ilk tesebbist, Firat vadisinden Bagdata ve oradan da Basra
Korfezine uzanacak bir demiryolunun itk kesfini yapmak minasebetiyle bir ingiliz
sermaye grubu tarafindan 1836’da gerceklestiriimis ve fakat Babiali'den demiryolu igin
gerekli izni alamadigt icin bu grup Firat Nehrinde gemi igletme izniyle yetinmek
durumunda kalmisti.?® (Ozyiiksel, 1988, sf 8) Ingilizlerin ikinci tesebbust ise 1850'li
ylllarda Fransa’nin Siiveys Kanali agma hususunda diplomatik girsimleri tizerine olmus,
en bilylk sémirgesi olan Hindistan’a olan baglantisini -Fransizlarin Siveys Kanal
vasitasiyla Hint yolunu tehtit etme ihtimalinin 6nianli tikayarak- saglayacakken bu kez

de sermaye yetersizligi nedeniyle proje uygulanamamigtir. (Ozyiiksel, 1988, sf 27)

Avrupall giglerin  Osmanli Imparatorluu Gzerinde ekonomik ustiinlik
saglamasinda tek unsur olmadigi gibi, Osmanli ekonomisinin ¢oklsliniin de tek
aciklamasi olmayan ve fakat bunda gok 6nemli bir etkiye sahip olan 1838 Balta Limani
Ticaret Anlagmasi”, akabinde gelen diger Avrupa devletleriyle yapilan ticari anlasmalar

% Fratta yapilan buharli gemi ulagim denemelerinde kullanilan iki gemiden biri batmis, digeri
ise Bagdat'a ulagtigi halde tayfalar tarafindan terkedilmisti. Dolayisiyla nehir lizerinde gemi
ulagiminin teknik agidan bazi sakincalar dogurabilecedi ortaya gikmigtir. (Khttkoglu, 1974,
sf 78)

# By anlagsmayla birlikte yabancilardan, Osmanl Devleti sinirlan iginde naklettikleri mallardan
alinan %8 oranindaki vergi alinmamaya baslanmig; yabanci tiiccarlara Osmanh topraklannda
yetigtirilen veya iglenen her cins mali satin alma hakki taninmighir. (Ktitikoglu, 1974, sf 109).
Ayrica toplam ithalat harglart %5 olurken, toplam ihracat harglar %12'ye yikselmigtir. Ingiliz

48



ve 1856 Islahat Fermani?®, Avrupal sirketleri Osmanl topraklarinda ticaret ve yatirm

yapmaya tesvik eden unsurlardir.

Ote yandan, Osmanli ybneticilerinin demiryollarina duyduklarn ilgi,
demiryollarinin mali bunalimin hafiflemesine yardimci olacagl, ulasim sorununun
gozllmesiyle birlikte asar vergilerinin de artacagi umudu®, demiryollarini yénetsel ve
askeri stratejinin dnemli bir pargasi olarak gérmeleri, 6rmegin (lkenin ic ve dis
kanisikliklannin®® demiryoluyla strekli asker sevkiyati saglanarak azalacag inancina
sahip olmalari, demiryollari yatinminin diger tetikleyici unsurandir.

Osmanh Devleti sinirlan icinde yapilan ik demiryolu, Ingiltere’ye verilen
imtiyaz ile -Ingilizler'in Osmanl topraklan tizerinden Hindistan yolunu kisaltma ugraslari
sonucu- Iskenderiye-Kahire hatti olmus ve bu hat 1856 yilinda tamamlanarak isletmeye
acllmistir. Ancak insa edildigi tarihlerde biylk bir stratejik ve ekonomik 6nem tasidigi
halde 1869 yilinda Siuveys Kanali'nin agilarak iki deniz arasinda aktarmasiz gemi
nakliyatinin miimkin olmasi ile eski 6nemini kaybetmistir.

Yine 1856’da, ayni zamanda Tiirkiye sinirlan iginde yapilan ilk demiryolu olma
niteligini tagiyan lzmir-Aydin hatti, Rumeli'de Késtence-Cernova hatti, ardindan 1861
ve 1863'te Ruscuk-Varna ve lzmir-Kasaba hatlan da Ingilizler tarafindan yapilmistir

toccarlar Osmanh topraklianinda serbestge ticaret izni almakla kalmamig, aynm zamanda dahili
vergilerden de muaf tutulmustur. (Ozdemir, 1999, sf 352). Béylelikie yabanci tiiccarlar, yerli
thccarlara gére daha avantajli konuma gegmistir.

% Maddeleri Avrupall elcilerin istekleri dogrultusunda hazirlanan bu fermania, Osmanh Devleti,
tlkenin iman ve iktisaden kalkindiriimasi konusunda Avrupa'nin bilgi, teknik ve sermayesinden
yararlanacagini taahhiit etmis, 6zellikle tlkede yetigtirilen Griinlerin kolaylikla nakli icin gerekli
yollarin yapiminda batihlarla igbirligine gidilmesi gerektigini kabul etmigtir.

% Nitekim 1889-1891 arasinda tanmsal dretim Osmanli Imparatoriugu’'nun bitiininde %63
artmigken, demiryollannin gectigi bélgelerde bu artis %114’ bulmustur (Eldem, 1970, sf 153)

% Bati Anadolu'da Rum, Yahudi ve Ermeni toplulukiar arasindaki anlagsmazhklar bir yana kirsal
kesimde érgutlenmig Zeybek, Yorik ve Cerkez cetelerine kars! bolgeye hizla asker sevketmek
icab etmekteydi (Kurmus, 1977, sf 73)
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(Ozyuksel, 1999, sf 664-665). imtiyazi Ingilizlere verilen Osmanl topraklarindaki bu ilk
hatlann ortak ézelligi, sinirh bir bélgenin ticari potansiyelini harekete gegirmeye yonelik
kisa mesafeli hatlar olmasidir.®' Zira Ingilizler demiryollannin gegecegi giizergahlar
belirderken; niifus yogunlugu fazla, topraklan bereketli ve Avrupa ile temasi kolay olan
zengin bolgeleri tercih etmistir®. Béylece i¢ kesimlerde yetisen tarim Grinlerinin ve
degerli madenlerin, demiryollan vasitasiyla limanlara ve oradan da kendi lkelerine

kolaylikla ulagtinimasini saglamiglardir®.

Demiryolu yapimlarinin bir imtiyaz olarak verilmesi Osmanli Devleti'nin
demiryolu politikasinin en 6nemli 6zelliidir. Kilometre garantisi denilen sistemle
sirketlerin karlar, Osmanli Devietince garanti altina alinmakta®; yabanci sermayeli
demiryolu sirketlerinin garanti edilen karin altinda kar etmeleri halinde aradaki farki
devlet 6demekte, dogacak farki ddemek igin karsilik olarak gésterilen bir veya birkac
vilayetin osirlerinin yetmedigi zamanda ise, mali bakimdan ¢ok zor durumda olan
Osmanli Devleti, bu farki 6demek icin borglanmak zorunda kalmaktaydi. Bunlarla
birlikte hattin gecgecedi devlet arazisi sirkete bedelsiz devredilmekte; sirket, hat

8 izmir-Aydin hattinin gegtigi bélgelerden toplanan tarimsal vergiler 1856-1909 arasinda 13
misli artmistir (Kurmus, 1977, sf 174-175)

2 Hatlarin 6zellikle lzmir civarinda odakianmasi bosuna degildir. Zira lzmir o dénemde
dianyanin sayil “serbest bolge [imanlarindan® biri olma yolunda hizla gelisme gdstermekieydi.
Ozellikle pamuk, tzdm, incir ve titin ihracatinda biylk artig vardi. Izmirde, demiryolu
yapimina baslanmadan evvel 1061 Ingiliz tlccarin bulunmasi dahi bu kentin Osmanli
ticaretindeki 6nemini ifade etmeye yeteridir (Kurmus, 1977, sf 57)

% Yapilan 1838 Ticaret Anlagmas! ve verilen imtiyazlar geregi, hem “yed-i vahid” olarak anilan
bazi drtnler Gzerindeki deviet tekeli ve yabancilann ihrag mallan icin devletten izin alma
zorunlulugu kaldinimig, hem de liman sehrinde gecerli olan ihrag vergisi orani %3 gibi disiik bir
oran olmasi (Kitikoglu, 1999, sf 329-339) sayesinde Osmanll pazarlarina girmek ve oradan
hammadde ithal edebilmek i¢in hukuki bir engel kalmamisti.

% Baz! hatlarda ise kilometre garantisi yerine, kurulan yabanci sirketlerin sermayelerinin belli
yuzdeleri garanti altina alinmistir. Ornegin Izmir-Aydin hatti igin kurulan sirkete sermayesinin
%6'sI kadar garanti verilmigtir (Kurmus, 1977, sf 59)
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boyundaki devlet ormanlarini ve tas ocaklarini higbir bedel 6demeden kullanabilmekte;
demiryolu yapimi, bakimi ve igletiimesi igin gereken malzemeyi gimriiksiz olarak ithal
etmekte, demiryolunun kenarlarinda bazen 40, bazen 45 km’lik seritler igcindeki petrol
de dahil biitin madenlerin igletme hakkina sahip olmaktaydi (Ortayh, 1981, sf 74-79).
Nitekim gerek Izmir-Aydin, gerek Izmir-Kasaba demiryollarini yapan sirketin sahip
olduju bu ayrcaliklar, Bati Anadolu béigesinde Ingiliz ntfuzunun, Ingilizlerin
madencilik ve belediye hizmetleri gibi diger sektérlerdeki yatinmlarinin artmasina ve
hatta Ingiliz sanayisine hammadde ihrag edecek kapitalist ciftlikler olusturmayi
denemelerine sebebiyet vermistir (Ozyiiksel, 1999, sf 665) .

Sultan Abdulaziz (1861-1876) donemine gelindijinde, o&zellikle tanzimat
taraftarlarinin, Istanbul ile Avrupa sehirerini demiryoluyla baglamak suretiyle, Avrupa
ile batiinlesmeye yo6nelik bir demiryolu yapilanma g¢abasi géze carpmaktadir. Bunun
icin 1869 yilinda Yahudi asilli Avusturyall bir banker, yine kilometre garantisi verilmek
suretiyle, imtiyaz almigtir. Fakat Imparatorlugu Avrupa’ya baglayan projenin sorumlusu
olan bankerin kétli niyeti, Balkan daglannin asilmasini gerektiren hatlarin yapiminin
cok daha maliyetli ve giic olmasindan kaynaklanan pirizler dolayisiyla gecikmeler
olmus, devlet cok masraf yapmis ve neticede 1.279 km’'lik hat yapilabilmistir.
(Engin,1999, sf 692-697). Bunca maddi zarara ve probleme ragmen Sultan
Abdulaziz'in demiryolunun saray bahgesinden gecmesine izin vermesinin yaninda
“Memleketime demiryolu yapilsin da isterse sirtimdan gegsin, raziyim” sézii, Osmanh
yoéneticilerinin demiryoluna verdikleri 6nemin bir g&stergesidir. Ancak bu dénemde
yapilan hatlar Avusturya sebekesiyle birlesmedigi icin proje amacina ulagamamigtir.
Istanbul; Paris,Viyana ve Berlin’e ancak 1890'h yillarda, bir Fransiz bankere verilen
imtiyaz ile yapilan Istanbul-Selanik iltisak (baglanti) hattiyla saglanmistir.

Rumeli demiryollan insasinda karsilastigi biyik maddi zararlar dolayisiyla
Osmanli Devletinin o6zel girisime kargl glvensizligi artmig ve fakat bu durum
demiryoluna verilen 6nemi etkilememigtir. Haydarpasa-lzmit ve Mudanya-Bursa
demiryollarinin devlet eiiyle yapilmasina karar verilmig, fakat bu hatlann yapimi
1871°'de baslayip, bir ara kesintiye ugradiktan sonra ancak 1874’te bitmig ve teknik
yetersizlikler dolayisiyla maliyeti yiiksek olmustur. Bundan dolay: bir Alman mithendisin
uzmanhgindan faydalanilmigtir. Bu mihendisin yaptigi projeye gbre, demiryolu hatti
padisahin  isteklerine uygun olarak Haydarpaga-Ankara-Sivas-Musul-Bagdat
glizergahini takip ederek Basra'ya ulasmaktaydi (Ozyiiksel, 1999, sf 666)
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1875 tarihinde Osmanh Devleti’nin moratoryum ilan ederek dis borg
ddemelerini erteledigini, bes yil streyle faiz borglarnnin ancak yarisini éddeyecegini
belitmesi ve 1976’da ise higbirini 6demeyecegini duyurmasi Uzerine (Akgindiz ve
Ozturk, 1999, sf 452-464), Batili devletierin Osmanli topraklarinda demiryolu ingasi igin
imtiyaz talepleri kesintiye ugramigtir. Fakat 1881'de Duyun-u Umumiye Idaresi'nin
kurulmasiyla bu talepler canlanmistir. Zira Duyun-u Umumiye’nin gérevlerinden biri de
km garantilerine ayrilan gelir kalemlerini tahsil ederek, demiryolu sirketlerine 6demekti.
(Ozyiiksel, 1999, sf 667)

2222 Il. Abdiilhamit Doneminde (1876-1909) Osmanl Devleti’nde Demiryolu

Gelisimi

Il. Abdulhamit déneminde, oGzellikie 1877-1878 Osmanh Rus Harbi'nden
sonraki siyasi gelismeler Osmanli Devleti'ni Aimanya’ya yaklastirmigtir. Nitekim artan
demiryolu imtiyaz basvurular karsisinda karar vermek durumunda olan Il. Abdulhamit
Almanlar diger tehdit unsuru tlkelere nazaran daha az tehlikeli buldugunu, sadece
ekonomik ve maii ¢ikar pesinde olduklarini ifade etmekteydi (Yiimaz , 1999, sf 292).

Projesi Abdillaziz doéneminde vyapilan Anadolu demiryolu hattinin
tamamlanmasi ll.Abdulhamit dénemine tekabiil eder. Alman Deutsche Bank'in iginde
bulundugu konsorsiyum, Anadolu demiryolu hatti imtiyazini (kilometre garantisi ile),
Selanik-Manastir hatti imtiyazini aimigtir ve kurulan Anadolu Demiryolu $irketi bu hatti
1894'de isletmeye acmistir; 1890°’da Izmit-Adapazan hattini, 1896'da Eskisehir-Ankara
hattini tamamlamistir (Ozyiiksel,1999, sf 667-669)

Il.LAbdulhamit déneminde baslatilan bir diger énemli demiryolu projesi de
imtiyazi yine Alman Deutsche Bank'a verilen Bagdat demiryolu projesidir. Alman
girisimciler bu hattin gececedi glizergahta potansiyel zenginliklerin varligindan
heberdardi. Henliz sdzlesme imzalanmadan bolgedeki tanmsal kapasiteyi, Kerkik
bélgesinin petrol bakimindan =zenginlii Alman arastirmacilar trafindan rapor
edilmekteydi (Ortayl, 1981, sf 92-93). 1903 yilinda yapilan sézlesmeyle baglayan bu
hat, Konya-Bulgurlu hattinin 1904’te bitmesinin ardindan kesintiye ugramus®, finansal

» Bagdat demiryolu tahvillerinin faiz ve itfa bedelleri dolayisiyla sikintiya digsen Osmanli
maliyesi, en nihayetinde Deutsche Bank'tan kredi almigtir. Dénemin Jén Tarkleri, Osmanli
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sikintilarin borglanma neticesinde gideriimesiyle yapima devam eden sirket, 1.Diinya
Savasi'na kadar Konya-Bagdat hattinin 887 km’sini tamamlamigtir. Hattin yapimi
I.Dinya Savasi sirasinda da stirmils ve ancak 1918’de Bagdat'a varilabilmistir. Bagdat
demiryolu hattinin Aimanlar'a verilmemesi hususunda Rusya’nin gayretleri, hattin Sivas
tizerinden Kuzeydogu Anadolu’ya gitmemesi seklinde sonug vermistir.

IlLAbdilhamit Almanya diginda, dzellikle Kuzey Suriye ve Filistin bélgesindeki
demiryolu yapim imtiyazini Fransizlara vermistir. Fakat Fransizlarin imtiyazindaki
Beyrut-Sam-Havran hatti “dar hat” olarak insa edilmistir. Franzilar'in dar hat olarak inga
etmeleri, kasti oldugu kuvvetie muhtemeldir: “Cezayir vb sémurge olmus Ulkelerde ray
acikhigl hakim devlet tarafindan ézellikie farkl inga edilmisti. Ornegin Fransizlar'in
Cezayir demiryollarini bu sekilde inga etmis olmasi, Tarkiye’nin Cezayir icin demiryolu
techizat! Gretmesni zorlagtirmakta ve Cezayir de demiryolu ihtiyacini Fransa’dan temin

etmektedir *.%

Ingiltere’ye verilen demiryolu ihale miktan ise, Ingilizlerin politik gikarlarindan
dolay ¢ok simirh kalmistir. Nisbeten daha az stratejik 6neme sahip olan Mersin-Adana

hatti verilmistir.

Abdiilhamit dénemi denince akla gelen en énemli gelismelerden biri Hicaz
demiryollandir. Bu hat, plana goére Sam’dan baslayarak Medine-Mekke-Cidde-
Yemen’e ulasacak ve hatta uzun vadede Orta Arabistan lzerinden Bagdat ve Basra’ya

dogru géturtlecekti.

Calismalarina 1900 yilinda baslanan hattin toplam uzuniugu 1464 km'dir ve
1908'de Medine’ye ulagmigtir. En 6nemli 6zelligi ise; yabanci sirketlere ihale ediimeyip,
ic kaynaklar ve mislimanlardan toplanan bagiglarla karsilanmasidir. (Yiimaz, 1999, sf
290-292). Hicaz demiryollarinin bagislarla ayakta kalmasinda, demiryolunun hac

Devleti’ndeki yabanci demiryolu sirketlerinin finansman sorununu, gergekte Osmanl
huktumetinin borglandigi parayla ¢6zdugini gézlemlemislerdi (Ozyuksel, 1999, sf 670-671)

% Bknz “EK-1: Tillomsas gezisi notlan”.
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yolculugunu kisa ve emniyetli oimasini saglamasi 6zelli§i gelmektedir. Nitekim bu hat
sayesinde bolgeye daha ¢ok haci ve ziyaretginin gelmesi tesvik edilmistir®’.

Hicaz demiryolu hatti “dar hat olarak inga edilmistir, bunun sebeplerinden biri
yapiminin daha kolay ve ucuz olmasi, dieri ise hat igin yurt disindan getirilecek
lokomotiflerin® naklinde kullanilacak olan (Fransizlar tarafindan yapilmig) Beyrut-Sam-
Havran hattinin dar hatli olmasiydi.

Yabanci devletlerin kigkirtmalan neticesinde karsilasilan birgok gugluge
ragmen®® tamamlanmis olan hattin sagladi§i mali ve ticari avantajlari kaydadegerdir.
Ornegin, Hayfa-Sam, ve Sam-Medine arasinda ticari esya sevkiyatinda buyuk artiglar
kaydedilmistir. Hayfa, kiiclik bir kasabayken demiryolu sayesinde ihracat ve ithalat
limani oimustur. Ayrica Osmanli Devleti, Hicaz demiryolu hattinin Hayfa Limanrna
baglanmasiyla birlikte, ithal edilen demiryolu malzemelerin Fransizlara ait olan Beyrut
Rihtim Sirketi'ne gelmesi ve bu sirkete malzeme nakli icin édeme yapma kilfetinden
kurtulmustur. ( Gulsoy, 1994, sf 95-177)

Hicaz demiryolu hattinin, Abdilhamitin tim dinya Muaslumanlan géziinde
prestijini artirdigi da muhakkaktir. Nitekim bdlgenin hala eskisi gibi dimdik ayakta duran
en 6nemii istasyonlarindan Maan Tren Istasyonu’nun raylarinda, Osmanl’'nin imzasi
niteligindeki “MUminlerin emiri Sultan Abdilhamit Han” seklindeki muhar

bulunmaktadir. (Ayna Programi, 2004)

3 Nitekim Sam-Medine gtizergahini kullanan hacilarin daha 6nce 40 giin siiren yolculuklan 3
gun’e dusmistt ( Gllsoy, 1994, sf 177)

3 Lokomotifler (cogu Aimanya'dan), yolcu ve ytk vagonlar (gogu Belgika’dan), ray, gelik travers
civata, celik levha, simendifer makasi, teknik dlgimde kullanilan geometrik aletler, torna gibi
6nemli arag ve malzemeler Avrupa ve Amerika'dan ithal edilmekteydi. ( Gulsoy, 1994, sf 108)

% Omegin hattin, Urdun'den sonra bir hat ile Akabe'ye baglanmak (boylelikle Kizildeniz’e
ulasiimak) istenmesi, Ingilizler'in siddetli taarruzlarina sebep olmus ve Bedeviler'i tahrik etmeleri
sonucu AKABE MESELESI ortaya ¢ikmistir (Yilmaz, 1999, sf 291). Develerle nakliye yaparak
gecimlerini saglayan Bedeviler'in kars! gikmalarindaki temel etken, demiryollarinin kendi iglerini
gblgede birakacag diistincesidir.
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2.2.3 Cumbhuriyetten Giiniimiize Kadar ki Siiregte Demiryollan Geligimi

Cumhuriyet dénemi demiryolu ulagim politikasi, Cumhuriyet éncesi dénemin
aksine yabanci sermaye cikarlarinin degil, Glke ¢ikarinin 6n planda tutuldugu bir 6zellik
arzeder. O giinin kosullarinda demiryollar, ¢agin en ileri ulagtirma turi olmasi
dolayisiyla, karayoluna nazaran daha iyi durumdadir ve bu ustiinliik, milli gticimiizie
l.DUnya Savasrna kadar varhigini muhafaza etmistir. Savasla birlikte demiryolu
ulagtirmasinin  sektérel payr giderek azalma goéstermistir. Dolayisiyla Turkiye
Cumhuriyeti’nde ulastirmada demiryolu agirikli dénem 1923-1950 yillan arasindaki
dénemdir. Bu nedenle Cumhuriyet sonrasi demiryollarinin geligimi, 1950 oncesi ve

sonrasi olmak Gzere ele alinacaktir:
2.2.31 1923-1950 Doneminde Demiryoliar Geligimi

Cumhuriyet 6ncesi dénemde Alman, Fransiz ve Ingiliz sermayesiyle insa
edilen demiryolu hattinin yaklagik 4.000 km'’lik bélima, Cumhuriyet'in ilani ile belirienen
millf sinirar iginde kalmigtir. Osmanii Imparatorlugu’ndan geng Cumhuriyete, yabanci
sirketlere ait 2.282 km’lik normal hat ve 70 km uzunlugunda dar hat ile devletin
yoénetiminde olan 1.378 km’lik normal hat kalmistir.

Cumhuriyetin ilaninda var olan hatlar; % 58'i Bati Anadolu’da (ki bunlar ingiliz
sermayesiyle yapilmis olan [zmir-Aydin ve lzmir-Kasaba hatlandir), %33'0 Orta ve
Kuzey Anadolu'da, geri kalan %9 ‘luk kismi ise Dogu Anadolu’da olmak Uzere yurt
capinda dagiimistir (Barda, 1964, sf 192)*:

0 Bakiniz Sekil 31, sf 56.
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Bu dénemde demiryolu ulagim politikasinin amaglan genel olarak; “Ulkenin
dogal kaynaklarina ulagmak, tuketim ve Gretim merkezlerini birbirine baglamak,
ozellikie limanlarla i¢ bolgeler arasi iligkileri demiryoluyla saglamak, ekonomik
kalkinmay! tlkenin her bolgesine yaymak ve 6zellikle az gelismis bélgelere ulasmak,
Ulkede ekonomik kalkinmayla birlikte sosyal kalkinmayl da gerceklestirmek, milli
guvenligin gerektirdigi bicimde demiryolu agina sahip olmak” seklinde siralanbilir.
(Ergin, 1985, sf 72). Bu amaglara; Ergani bakir igletmelerine, Eregli kémir havzasina,
Karabiik demir cevheri yatagina, Adana tarim kaynaklarina demiryolunun ulagmasi,
Samsun ve Zonguldak gibi bazi limanlarnn Sivas-Samsun ve Irmak-Zonguldak
hatlariyla i¢c bdlgelere baglanmasi, 1930°lu yillarda demiryollarinin Orta, Dodu ve
Gineydogu Anadolu’da Erzurum, Kayseri, Sivas, Elazi§ ve Diyarbakir'a kadar varmasi
minasebetiyle kismen ulagiimistir. Bu dénemde TCDD yénetimine gegen limanlar ise;
Haydarpasa ve Derince Limanlar (1928), Mersin ve iskenderun Limanian (1942),
Samsun Limani (1944) ‘dir.

Ayrica, 1935-1945 yillant arasinda iltisak (baglanti) hatlar olusturulmaya
calisiimigtir. Cumhuriyetin baslangicindaki ag tipi demiryollarinin, “Manisa-Balikesir-
Kitahya-Afyon”; “Eskigehir-Ankara-Kayseri-Kardes  Gedigi-Afyon”;  “izmir-Denizli-
Karakuyu-Afyon-Manisa® ve “Kayseri-Kardes Gedigi-Adana-Narli-Malatya-Cetinkaya”
déngulerinin yapilmasi suretiyle iglerligi artmistir. Donguler iltisak hatlan ile
saglanmigtir. Bu iltisak hatlarinin yapiminda ayrica fiziki ve ekonomik uzakiigin
azaltimasi da amaclanmistir. Oregin; Cetinkaya-Malatya iltisak hatti ile Ankara-
Diyarbakir arasindaki uzakhdin 1.324 km'den 1.116 km'ye indirilerek 208 km'lik bir
azalma saglanmustir. Bu baglantilar ile; 19. Yuzyilda yan koloni ekonominin yarathigi
"agac¢" bicimindeki demiryollari artik milli ekonominin gereksinim duydugu "doéngl

yapan ad" sekline dénismustir (www.tcdd.gov.ir)

Osmanli Devletinden devralinan yaklagik 4.000 km’lik hatta 1923-1950
tarihleri arasinda 3.780 km eklenerek, ana hat uzunlugu 7671 km'ye ulagmis; yapilan
bu hatlanin %80°i 1923-1940 tarihleri arasinda insa edilmigtir (DPT,2001,sf10). Bu
nedenle 1923-1940 tarihleri arasi demiryollarinda atilim dénemini; 1940-1950 tarihleri
arasi da demiryollarinda duraklama dénemini ifade etmektedir:
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Cumbhuriyetin kurulmasindan itibaren izlenen, lzmir Iktisat Kongresi ile baglayan,
devlet yatinmciliyi ve devlet isletmeciligine dayanan ekonomik politika geregi;
Cumhuriyet dénemi demiryolu ulasim politikasini, Osmanli Devletinin demiryolu
politikasindan ayiran en belirgin farklardan biri olan “demiryollaninin devletlestiriimesi”
projesi de uygulamaya konulmustur.

Tablo 5: 1929-1948 Tarihleri Arasinda Deviete ve Yabancilara Ait Demiryolu
Hatlan Uzunlugu (km)

Villar isletilen Hatlar
Devlet | Yabanci Sirket | Toplam

1929 | 2766 2378 5144
1934 | 4733 1454 6187
1939 | 6890 434 7324
1941 | 7009 405 7414
1945 | 7110 405 7515
1948 | 7676 — 7676

Kaynak: DIE (www.die.gov.tr)

1948’e gelindiginde Tirkiye topraklarinda yabancilara ait tim demiryolu hatlar
(isletmesi de devlet tarafindan yapiimak kaydiyla) devlete maledilmistir.

Aynca 1923'te ¢ikarilan bir yasa ile sé6zkonusu tarihten itibaren Tirkiye'de insa
edilecek olan hatlann devlet eliyle igletimesi hilkme baglanmistir (Ergin,1985, sf 71).
Yabanci sirketlere ait demiryollarinin devletlestiriimesi, satin alma suretiyle yapimistir.
Ancak bu alimlar digardan borglanmak suretiyle gergeklestirildigi igin alinan borglar, o
dénemde Turkiye’'nin dig borglarinda 6nemli bir yer tutmustur (Yasa,1971, sf 70).
Devlet tarafindan insa edilen demiryollan ise i¢c kaynaklarla finanse edilmig, bunun igin
genellikle vergi gelirleri kullaniimigtir (Akbank, 1980, sf 275). Dolayisiyla, Cumhuriyet
sonrasi demiryolu politikasini Osmanli Devleti dénemindeki demiryolu politikasindan
ayiran belirgin farklardan biri de, demiryolu insasinda ulusal sermayenin kullaniimig

olmasidir.

Gerek yeni hatlarin yapilmasi, gerekse yabancilarin elindeki hatlarin
devletlestirimesiyle birlikte, 6zellikle lokomotif ve vagon gibi demiryolu araclarinda da
gelisme saglanmistir. 1940 verilerine gére 684 buharh lokomotif, 11 otoray ve %93'l
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yUk vagonu olmak izere 13.147 vagon ile demiryolu ulasimi saglanmigtir. 1950 yilinda
ise %92’si yilk vagonu olmak lizere 15.513 vagon ile demiryolu ulagimi stirdtrimastar.
(www. bayindirlik.gov.tr)

Ozellikle 1930-1940 déneminde Tirkiye Cumhuriyeti bir yandan sanayi
atiimlarinda bulunurken, diger yandan demiryollarini gelistirmisgtir. Tipki sanayi
devrimini miteakip demiryolu cadini acan Ingilizler ve onu takip eden diger devietler
gibi, Turkiye de 6zellikle sirasiyla 1932’de ve 1936’da hazirlanan 1. ve Il. Bes Yillik
Sanayilesme Planlan gercevesinde demir-gelik, kdmir ve makine gibi temel sanayilere
agirik verdigi dénemde; demiryollarinin bu tur kitlesel yukleri en ucuz bigimde
tasiyabilmesi ve ayni zamanda bu sekidrierin gelismesine katkida bulunabilmesi
nedeniyle demiryollarinda atilim yapmigtir. Zira demiryollarinin 1923-1950 yillarini
kapsayan parlak dénemi yik tasimaciligi istatistikleri bakimindan incelendiginde,
katedilen gelismenin 1930-1950 yillan arasinda doruk noktasina ulastigi tespiti yanls

olmayacaktir.

Tablo 6: 1923-1995 Yillan Arasinda Demiryollarinda Yiik Trafiginin Geligimi

Yillar Ton-km Yillar Ton-km

1923 207.000.000 | 1962 | 3.856.176.495

1933 430.732.234 | 1973 | 7.319.000.000

1943 | 2.546.754.326 | 1979 | 5.814.000.000

1953 | 4.088.070.312 | 1986 | 7.396.000.000

19567 | 5.521.876.960 | 1995 | 8.506.000.000

Kaynak: Evren ve Ogiit, 1997, sf 26

Fakat bu tarihler arasinda tasinan yuk agirigindaki artigta savas kosullannin
etkisi de gézardi edilmemelidir:

Il. Diinya Savaginda demiryollari Glkenin en énemli ulagim araci olmus ve
fakat fevkalade yipranmstir. Ithalat giiglikleri dolayisiyla donanimi eskimis ve tasima
kapasitesi azalmistir (Akbank, 1980, sf 289).
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Karayolu geligsimiyle birlikte ele alindiginda ise, karayollarinin 1950 yilina
kadar demiryollarini besleyecek ve butlnleyecek bir yaklagimla ele alindigi ortaya
cikar. Bu yaklasim, 26 Mayis 1934 tarih ve 2443 sayih "Nafia Vekaleti Tegkilat ve
Vazifeleri"ne dair Kanunun 9.Maddesinde Sose ve Képriler Reisligi'nin kurulmasi ve
gorevleri aciklanirken "Simendifer istasyonlarint ve limanlar birbirine baglamak,
simendifer hatlarini besleyecek yollar tertip etmek" seklinde ifade edilmigtir (Aktas,
1997, sf 83)

2.2.3.2 1950-2000 D6neminde Demiryollan Geligimi

1950 yilindan sonra, ulastirma sisteminin birbirini tamamlayan iki ana alt
sistemi olan demiryolu ve karayolu, yatinmlan arasinda dengeli bir kaynak dagiiminin
sadlanmamasi; karayollarinda yiik ve yolcu tasimaciigl hizmeti verenlerin ragbet
edecegi sekilde politikalar uygulanmasi neticesinde, demiryollari hem yol uzunlugu
hem de modemizasyon calismalan agisindan ulastirma sektéri igindeki payini
koruyamamuigtir.

1950 yihindan sonra demiryollarinin karayollan karsisinda etkisiz hale gelmesinin
baglica sebepleri:

1. 1950’lerden sonra kémir, demir ve celik gibi agir ve hacimli mallarin
tretimlerinin ciddi bir diizeyde gelismelerine meydan verebilecek sanayi devriminin
devamindan ziyade, tarim ve tliketim mallarina dayali bir sanayilegme siirecinin iktisadi
yaplya egemen olmasi, Uretim deseninin karayollasma lehinde geligmesine 6n ayak

olmustur.

Ulke ekonomisinin bitiininde tekstil gibi emek yodun Uretim dallarinin 6nem
kazanmasina paralel bir sekilde, tasimacilik sektérinde de gorece emek yodun
tasimaciik tari olan kamyon tasimaciligi geligmistir. Kamyon tagimaciigmnin
gelismesinde, demiryolu gibi ¢cok fazla sermaye gerektirmeyen bir sektér olmasinin da
etkili olmus olabilecegini belitmek gerekir. Bir bakima, Gretim yapisindaki tiketim
mallanina yonelik emek yodun sekillenme, tasimacilik sektdriinde de emek yogun
kamyon tagimaciligi tarafindan desteklenmistir.

Demiryolu tagimaciligi, gerek altyapi yatinmlan ve kullanilan ulagim araglar,
gerekse tasimacilik unsurlari bakimindan daha sermaye yodun bir sekt6rdar.

Turkiye’de demiryolu yatinmlarinin yogunlagtiyi dénem de, ekonomisinde gérece
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sermaye yodun uretim yapisinin olusturuimasinin 6ne c¢iktigt 1930’lardir. Tarkiye,
ekonomik yapida tanm ve tekstil gibi emek yogun Uretim mallarinin egemenliginden
kurtulmak tzere 1930’larda baslatti§i sanayi hamlesini ileriye gétiremedidi gibi, buna
paralel bir sekilde demiryollagsma hamlesini de devam ettirememistir (www.aso.org.tr )

2. 1974 yilina kadar -ki 1973'te ham petrol varil fiyati 3,5% iken 1974'te 9%'a
cikmistir ve petrol ambargosu basgostermistir (www.die.gov.tr) -petrol Gretimindeki hizli

artisa paralel olarak petrol fiyatlarinda énemli distsler meydana gelmesi, karayolu
ulagimina olan talebi artiran fakidrlerdendir. Zira karayolunda verimliligin
sadlanabilmesinin en 6nemli kosullarindan biri akaryakit fiyatlarinda istikrarin
korunmasidir. Bu durum o6zellikle enerji ithalatcisi konumundaki Ulkeler agisindan

bilyik 6nem arzeder.

3. I.DUnya Savasl sonrasinda Amerika’nin Marshall yardimiarnnin ulagimda
karayoluna yonelik olmasi ve karsiliksiz karayolu araci lastik ve yedek parga
yardiminda bulunmasi karayolu ulagimini gelistiren fakidrierin baginda gelmigtir
(Bayindirlik Bakanligi, 1973, sf 89).

l.DUnya Savasi sonrasinda “yeni pazarlar kazanarak egemenlik alanianni
genisletmeye calismak” gercevesindeki klasik sémira stratejisinin yerini “dig lkelerde
ic pazara doniik ve tuketim mallan Ureten bagimli bir montaj sanayi kurulmasi, yani
sadece tiiketim mallan degil, ayni zamanda ara mallar, yedek parc¢a, patent, techizat,
hammadde vs. satma’ya dayali modern sé6mirt yéntemine birakmasi neticesinde “ithal
ikameci sanayilesme” ortaya ¢ikmistir.

Il.DUnya Savasrnin ardindan stratejik bir kararla kendi icinde de demiryollan
yerine karayolu ve havayolu yapilanmasina hiz veren Amerika'nin yapmig oldugu
Marshall yardimlan da bu stratejinin bir pargasidir. Zira savasgtan ¢ikan A.B.D. sanayisi,
tank yerine is makineleri Uretmede baslamistt ve bunian satmak zorundaydi.
Detroitteki otomotiv sanayi cok gliglendigi gibi, petrol sirketlerinin bu sistemle
akrabaligi ve en bulyik sirketlerin bu gruba taginmasi, siyasi etkilerinin de artmasina
yol agmisti ve diinya pazarlarina yayllima dénemiydi (AU, 1998, sf 127). Ford, General
Motors ve petrol tekellerinin mimarligindaki Amerikan karayolu politikastyla, Ko¢'un
Il.DUnya Savasi sonrasinda Ford’un acentaligini almasi ve 1960’larda da Ford'un
Anadol adi altinda montajina baslamasi tesadiif degildir (Aktag, 1997, sf 86). Turkiye
bu acgidan bakildiginda, bir tarim tlkesi olarak, Amerika i¢in ¢cok misait ve miimbit bir

pazar konumunda olmustur.
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4. Karayolu tagimaciliginin, dretim noktasindan tiiketim noktasina aktarmasiz ve
hizh tagsima yapilmasina uygun olmasi, bir bagka ifadeyle kapidan kapiya teslimat
olanagini sunmas, yiksek tasima esnekligine*' ve kitlesel degil de daha kiigik
pargalar halinde tagima yapabilme 6zelligine sahip olmasi; kitlesel, esnek olmayan ve
nisbeten daha yavas olan demiryoluna gére daha fazla tercih edilmesinde etken

olmustur.*?

5. Karayollarinin ¢demeyip demiryollaninin 8dedigi nakliye vergisi; karayollan
tarafindan yeterince karsilanmayan altyapi yapim, bakim, onarim giderleri®®; personel
konusundaki yukumlialikler, demiryollarini “kendine yeter’ bir ulagim alt sistemi
olmaktan cikarmistir. Zira Turk Demiryollan Igletmesi 1959 yilina kadar gelirleri
giderlerini karsilayan bir kurulugken, bu tarihten sonra strekli igletme agigi vermeye
baslayan bir kurulus haline gelmistir. Bu haksiz rekabet baglamindaki yikumilulGkler ve
6demek zorunda kalinan faizlerin butce acigi icindeki payr %75’in Ustiine ¢ikmigtir
(Evren ve Ogut, 1997, sf 26). Omegin, karayollarinda ilkokul mezunu olan herkes
surlicli belgesi alabilmis, sermayesi olan herkes karayolu tasiti alarak yolcu veya ylk
tasimaciligi yapabilmistir. Yani tasima firmalan kigik sabit yatinmiarla sisteme dahil
olabilmiglerdir. Bu durum, milyonlarca kuglk burjuva nifusun (otobiis, kamyon,
kamyonet, taksi, minibis sahipleri s6férler, benzinciler, sanayi sitesi olarak organize
edilen tamirhane sahipleri, yedek pargacilar vs) ortaya cikmasini beraberinde

getirmigtir.

“ Karayolu ulasim sistemi her tirli araziye uyum saglayabilmesi nedeniyle ulagim agi kurma
yetenegi sinirsiz olan ve &zellikie engebeli boigelerde maksimum erigebiliriige ve ulagim agina

sahip olabilecek bir sistemdir.

“2 valniz, karayollarinin avantajlarinin yaninda dezavantajlannin da gézardi ediimemesi gerekir.
Zira cevre kirliligi, trafik ve kazalar, imalat maliyeti vb fakt6rler gézéninde bulunduruldunda,
birgok Avrupa ve Asya (lkesinde demiryolu yatinmlarina son yillarda énem verilmis ve
projelendirilmis ¢oklu ulagtirma aglarinda demiryollannin pay! artmistir.

2 Karayollarinda inga maliyetleri sonradan tagima maliyetlerine yansitilir. Bakiniz: “Karayolu
Tagimacihgr”, Sf 11.
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Ulasim politikasindaki karayolu agirlikli dénemin, idari alandaki degisimi de
beraberinde getirmesi kaydadegerdir. Amerikan Karayollari Genel Midir yardimeisinin
Onerisiyle karayollari, Ulagstirma Bakanhgrndan aynimig ve 1950 yilinda ayn bir
Karayollan Genel Madurlugi kurularak Bayindirlik Bakanhgrna baglanmistir. (Aktas,
1997, sf 86). Karayollannin baskin oldugu 1950 sonrasi dénemde karayollari
demiryollarina paralel olarak, yani onunla rekabet edecek sekilde inga edilmistir.
Halbuki dogru olani karayollaninin demiryollarina dik olarak yapilmasi ve limanlara

baglanmasidir.

1950'den baglayan karayolu agirlikh ulastirma bigimi; 1963’te baslayan
Kalkinma Planlar’'na dayal ulagtirma politikasi atilimi dolayisiyla, sadece teoride kalan
ve pratige yansimayan bir strecle giniimiize kadar devam etmistir.

A) 1950-1963 Ddnemi:

Bu ddénemde demiryollari adina atilan onemli adimlardan biri, 1953'te
¢ikarilan bir yasayla Deviet Demiryollari’'nin, “Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollan
Isletmesi Genel Mudurligl” adi altinda yeniden érgiitlenmesidir (TCDD Demiryol,
1984, sf 23). Her biri Bayindirlik Bakanligr'na bagl olan, Anadolu demiryollarinin satin
alinmasi icin 1924’te kurulan “Anadolu-Bagdat Demiryollan Mudiriyet-i Umumiyesi”,
“Demiryollari Insaat ve Isletme Umum Mudarligi® ve “Erzurum-Sarikamig-Kars ve
Suabat-1 Demiryollart Madurlagi”, 1927 yilinda “Devlet Demiryollar Limanlar [dare-i
Umumiyesi® adiyla biraraya getirilmis, kurumun ismi 1929°da “Devlet Demiryollan ve
Limanlari Umum MudarlGgld” olarak degistirilmistir (Akbank, 1980, sf 274). Ardindan
1953'te nihaf ismini almig ve katma biitgeli bir kurulug olmaktan ¢ikip, Kamu Iktisadi
Tesebblisti haviyetini kazanmigtir. Demiryolu igletmesinden (Ulagtirma Bakanhgrna
bagh olan) TCDD sorumiuyken, demiryolu ingési (Bayindirik Bakanhgrna bagh olan)
Demiryollan, Limanlar ve Hava Meydanlar ingaati Genel Mudirlagi’ne birakilmistir.

Ayrica gunimizde TCDD'ye bagh olarak (TCDD'nin bagh ortakhdi
statisiinde) faaliyet gosteren (¢ fabrikanin 1950-1963 dénemindeki faaliyetieri de su
sekildedir:

1939 yilinda buharli lokomotif ve ylk vagonlarinin tamirini yapmak amaci ile
"Sivas Cer Atblyesi" adi altinda kurulan TUDEMSAS'ta (Tirkiye Demiryolu Makineleri
Sanayi AS'de) yuk vagonu Gretimi 1953'te baslamis ve 1951'de Talagl imalat
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Fabrikasi, TCDD Servislerinin her tirli yeni yedek parga ihtiyacinin talagh Gretim
islemlerini yapmak ve dévulup preslenecek pargalarnn kalip Gretimlerini gergeklestirmek
lizere hizmete gimistir (www.tudemsas.gov.tr) 1950’li yillarda attlyede kapasite

artinmina gidilmigtir (Ergiin, 1985, sf 82).

TCDD'nin bagh ortaklarindan digeri TUVASAS (Turkiye Vagon Sanayi AS.) ise
1951 yilinda yilk ve yolcu vagonlarinin tamiri amaciyla “Adapazar Cer Atélyesi’ adi
altinda kurulmus, 10 yil sonra yolcu vagonu Uretmeye baglamistir (www.tuvasas.gov.tr)

1950’li yillarda atélyede kapasite artinmina gidilmigtir (Ergtin, 1985, sf 82).

1894 yiinda Almanlar tarafindan Anadolu-Bagdat demiryolu ile ilgili olarak
buharli lokomotif ve vagon tamiri ihtiyacini karsilamak Uzere Eskisehirde “Anadolu-
Osmanli Kumpanyasi” adiyla kigiik bir atélye olarak ilk temelleri atilan TULOMSAS*
(Turkiye Lokomotif ve Motor Sanayi AS.)in 1956 yilinda motor atblyesi faaliyete
gecmistir. 1958'de “Eskisehir Cer Atélyesi”, “Eskisehir Demiryolu Fabrikasi” olarak
yeniden organize edilmis; 1960ta, iki yil sliresince Gretilen Tirkiye'nin ilk yerli buharl
lokomotifi “Karakurt” hizmete girmig; 1961°'de ise bir diger ilk gergeklesmis, cesitli
otomobil yapilar sékillip incelenmek suretiyle Turkiye’nin ilk yerli otomobili “Devrim”
4,5 ayda Uretilmigtir (www.tulomsas.com.tr)

1950'de 7.671 km olan demiryolu uzuniugu 1960'ta -%2’lik bir artigla-7.895
km'ye cikmigtir. Oysa ayni tarihler arasinda karayollari, 47.080 km’den 61.542 km'ye
cikarak %30’luk bir artis géstermigtir (www.die.gov.tr). Bu dénemde yapilan demiryolu

hatlarindan Ruslardan kalma Erzurum-Sarikamis hatti, mevcut dar hattin yeni bir
glizergah izlenerek normal hatta cevrilmesi suretiyle yapiimig olmasi bakimindan
bahse degerdir. Ayrica Pendik-Gebze ve Sincan-Cebeci cift hatlannin yapimi ve
hizmete girmesi de bu tarihlerde gergeklesmistir (Bayindirlik Bakanhg, 1983, sf 10)

Demiryolu yapimindan ziyade, kullandan hat ve araglarin yenilenmesine
agirhk veren bir politikanin takip edilmesi neticesinde, trenlerin hiz yapmasina engel

olan makaslann degistirilmesi, koprulerin ve hatlarin onarilmas: gibi faaliyetier

44 Tulomsag hakkinda detayli bilgi icin bakiniz “EK-1: Ttlomsag Gezisi Notlan”
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gerceklestirilmistir (Ergtin, 1985, sf 82). 1960 yilina gelindiginde demiryollarinda ylk
tasima miktar, dénem basina nazaran %6’lik dugis gostermistir.*°

B) 1963 Sonrasi Kalkinma Planlarn Cercevesinde Baslayan Siirec:

Gunumizde sekizincisi cergevesinde planlama ve uygulamalarn
gerceklestirimeye cgalisildidi kalkinma planlarinin ilki 1963’te uygulamaya gegmistir.
Fakat ne yazik ki kalkinma planlan déneminde de, planlama 6ncesi dénemin ulagtirma
politikasi devam etmistir; gerek planlanan ve gerekse gergeklesen yatinrm oranlarina
bakildiginda karayollaninin demiryollan ve diger ulastirma tirlerine gére Gstinlagunt
artirarak korudugu ortaya ¢ikmaktadir. Aynica planl dénemde yatinmlardan ulagtirma
sektoriine ayrilan paylar, coguniukla planlanlanan yizdenin zerinde gerceklesmistir*®.
TCDD planli désnem boyunca igletme zararindan kendini koruyamamigtir .

Ayrica Halihazirda TCDD trafindan igletilen yedi limandan, bu dénem
dahilinde TCDD ydnetimine gegenler ise; 1960 yilinda Tirkiye Denizcilik Isletmeleri'ne
(TDl'ye) devredilip 1985'te TCDD yénetimine gegen lzmir Limani ve 1972'de alinan
Bandirma Limanir’dir.

Planli dénemde karayollar agirikli politika neticesinde, demiryollarinin yik
tasimaciifindaki payt -ginimiiz oranlarina bakildiginda- %4’e kadar dusmis;
karayollarnin payi ise yaklagik %95 olmustur.

Ulkemizde yapilmis tek ulusal ulastirma plani olan ve karayolu ulagim payinin
%72'den %36'ya dustrilmesini hedefleyen 1983-1993 Ulastirma Ana Planrndan,
pratife gecmeden 1986 yilindan sonra uygulamadan kaldinimasi nedeniyle somut bir
netice alinamamustir (Evren ve Ogat, 1997, sf 22-23)

Il.DUnya Savasi sonrasi baglayan ‘ithal ikameci sanayilesme”, 1980°den
itbaren yerini “ihracata déniuk sanayilesme®ye birakmig, fakat bu durum ulagtirma
politikalarinda bir degisiklik meydana getirmemistir. 1970’li yillarin ikinci yarnsindan

5 Bakiniz Tablo 6, sf 60.

48 Bakiniz EK 3:Tablo 27, sf 160.
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itibaren basglayan otoyol yapimlan, ginimize kadar artarak yatinm paylan icindeki
ylizdesini muhafaza etmigtir. Oysa maliyetler acisindan karsilagtinidiginda demiryolu

ve karayolu inga maliyetleri arasinda muazzam fark oldugu ortaya c¢ikacaktir:

Tablo 7: Yol Yapim Maliyetleri Agisindan Karayolu-Demiryolu Kargilagtirmasi

Demiryollari igin:

Yolucr; J?u;:ggraﬁk Yapl(rgl ;r:;liyeti FaydzaylllI )iijr T:‘:‘;’nglltgﬁgr/
($/yri-km)

1.00Z ARAZI
Cift hat+Sinyal.+Elekt | 1.356.873 30 45229
Tek hat+Sinyal.+Elekt | 894.678 30 29.823
2.ENGEBELI ARAZI
Cift hat+Sinyal.+Elekt | 2.961.117 30 98.704
Tek hat+Sinyal.+Elekt | 2.143.704 30 71.457
3.COK ENGEBELI ARAZI
Gift hat+Sinyal.+Elekt | 4.241.824 30 141.394
Tek hat+Sinyal.+Elekt | 3.127.069 30 104.236

Karayolu icin: TCK'dan alinan bilgiye gore, 1 km otoyolun maliyeti diz arazide 6
milyon $, engebeli arazide 12 milyon $, ortalama 8 milyon $'dir.

Kaynak: Dengiz ve digerleri, 1997, sf 40

Ayni hususta Almanlarin kabul ettifi bir esasa gére (Duman,1994, sf 84);
platform genigligi 13,7 m olan cift hatl elektrikli bir demiryolu altyapisi, kapasite
agisindan 37,5 m genisligindeki 6 seritli bir otobana egdegerdir. Tablo 7 verilerine gére
maliyetler karsilastinidiginda, 6 seritli otobanin maliyet ortalamasi 8 milyon dolar iken,
cift hatli elektrikli, sinyalizasyonlu demiryolunun ortalama maliyeti 2,853 milyon dolar
olmaktadir. Dolayisiyla yol yapim maliyetleri agisindan demiryolu daha avantajldir.
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3 LOJISTIK VE DEMIRYOLU YUK TASIMACILIGI (MEVCUT DURUM)

Mevcut durum de@eriendirmesi yapmadan once, lojistik faaliyetleri geleneksel
ve modern bakis acisiyla irdelemek yerinde olacaktir. Modern bakis acisiyla lojistik,
sadece birkag faaliyet dizisinden olusan bir stire¢ degildir ve firma, sistem yaklagimi
geregi, lojistik fonksiyonlarin tamaminda en iyi performansi elde etmeyi ve lojistik
faaliyetlerin tamamini dikkate alarak kan artirmayi ve maliyetleri azaltmayi amaglar®’.
Ornegin; depolama gelirlerini artirmak icin, geleneksel depolama yéneticisi tutabilecegi
en yiuksek miktarda stoju, mimkin olan en uzun sirede tutar. Bununla birlikte,
depolama fonksiyonu bir modem lojistik fonksiyonu olarak kabul edildiginde amag, stok
miktarini distrmek ve devir hizini artirmak olacaktir. Bir modern depolama yo&neticisi,
faaliyetlerini basit ve pasif bir depodan, kapsamh ve dinamik bir dagitim merkezine
cevirmeye cabalarken, ayni zamanda neredeyse sifir stok seviyesine ulagmaya caligir
ve bunu yaparken lojistik stirecin tamamini en iyilestirmeyi (optimizasyonu) gézetir.

Giunumuzde musterilerin beklentileri giderek artmaktadir (Langley ve digerleri,
2000): Firmalann, mallarinin sadece iki nokta arasinda taginmasini degil; depolanmasi,
gumriklenmesi, elleglenmesi, ambalajlanmasi ve gereksinimlere gére dagitiimas: gibi
islevsel faaliyetlerin yanisira, bu hizmetleri aldiklan firmadan stratejik bir ortak ve
problem ¢ézlich olmasini talep etmeleri, lojistigin dnemini artirmakla birlikte; bittnlesik
bir sistem yaklagimi cergevesinde alt sistemlerin ortak amaca yo6nelik olarak birbiriyle
uyumunu gozeten bir lojistik anlayisini 6n plana ¢ikarmaktadir. Ayrica yenilikgi ve
butunlesik bilgi teknolojileri, tedarik zincirinin etkin bir sekilde yoénetilmesi noktasinda
cok o6nemli bir rol Ustlenmektedir. Dolayisiyla masteriler 3PL hizmet aldikian
firmalardan, ihtiya¢ duyduklar bilgi teknolojisini sunmalan ve tedarik zincirinin etkin bir
sekilde yonetimi noktasinda da ¢6zim Uretmelerini beklemektedirier. Bu durumda
“Dérdiincli Taraf Lojistik (4PL: 4. Party Logistics)” hizmet veren firma kavrami yani
¢cdzim odakh bir yaklagim ortaya gikmistir. Zira hizmet sunmak ile misteriye 6zgu

¢6zum gelistirmek ayni anlama gelmez.

" Burada bahsi gecen geleneksel lojistik kavrami, Tablo 4'teki B grubuna tekabul etmektedir.
Bakiniz Tablo 4, sf 36
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Geleneksel nakliye anlayigi ile dis kaynak kullaniminin farklarinin goézier
6énine serildigi asagidaki tabloda, artan masteri ihtiyaglar dogrultusunda katma degerli
hizmetlerini gesitlendiren 3PL hizmet veren fimalar ile kurulan ortakliklara iligkin

ozellikler de belirtimektedir:

Tablo 8: Geleneksel tagima anlayisi ile dis kaynak kullanimi farklar

Geleneksel hizmetler Dis kaynak kullanimi

Standarttir Musteriye 6zeldir, uyarlanabilir.

Tasima, depolama, stok ydnetimi vb, hizmetier
lojistik zincir iginde birbirini tamamilar
(Batlinlesik sistem yaklasimi)

Genellikle tek boyutlu hizmet verilir (Ornegin
sadece tagima veya sadece depolama)

Amac: Daha esnek ve daha iyi hizmetin
Amag: Tasima maliyetierini dgtrmektir. yaninda, toplam tagima maliyetlerinin
dusaralmesidir.

Ust/ orta yénetim diizeyinde tartigilan daha

Sozlegmeier 1ya da 2 yillikr. uzun vadeli sbzlegmeler yapilir.

Daha kisitl bir alanda (6rnegin paketienen
malzemelerin taginmasinda) uzmaniik
gerektirir.

Daha genis kapsamli lojistik uzmanhigi ve
analitik yetenek gerektirir.

Sdzlesme gorismeleri pazariik yapildigindan

Sdzlesme gorugmeleri kisa surer. dolay! daha uzun sirer.

Firmalar arasindaki bag daha zayiftir, daha Firmalar arasindaki bag daha kuvvetlidir,
basit dizenlemeler vardir ve hizmet saglayici | hizmet saglayan firmay! degistimek,

firmayi degistirme maliyeti nisbeten daha dizenlemelerin karmasik oimasindan dolayi
dasiktar. daha maliyetlidir.

Kaynak: Razzaque-Sheng, 1998

Bir 4PL firmasi, musterilerine kapsamli tedarik zinciri ¢ézimleri sunmak igin
kendi organizasyonunun kaynaklarini, yeteneklerini ve teknolojisini, Gglincili taraf lojistik
sirketiyle biraraya getiren ve tim zincirin tasarimini ve yoénetimini Gstlenen sirkettir
(Bade ve Muller,1999). 4PL’'de kurumlar tedarik zincirindeki dis kaynak kullanim
ihtiyaclarini belirler, ki bunlar geleneksel ihtiyaglardir ve bunlan tek bir 4PL hizmet
saglayicisina devrederek, sorumlulugu 4PL saglayicisina aktarir. Ancak 4. taraf hizmet
saglayicisi da, kendisine alt yukleniciler olarak 3. taraf hizmet saglayicilar (3PL) bulup,
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kendi misterisiyle yapmis oldugu sézlesme yikimlalaklerinin benzerlerini 3PL hizmet
sa@layicilara yukleyerek; sorumlulugu onlarin sirtina aktarmak suretiyle bir araci gérevi
Ustlenmis olur. Burada hizmet saglayici (3PL firmalar) , stratejik bir ortak haline geldigi
icin, hizmeti alan firmayla ayni oranda riski paylasir (www.ekol.com)

3.1 TURKIYE’DE LOJISTIK SEKTORUNUN MEVCUT DURUMU *

Lojistigin “misteri tatmini’nin yaninda “diistk maliyetleri’ hedefleyen bir sistem
olmasindan kaynaklanan rekabetgi Ustlnlik saglayici etkisinin yanisira, firmalann “ana
faaliyetierine odaklanma” istekleri, lojistik pazarini diinya ¢apinda hizh bir gelisme
sirecine sokmaktadir.  Nitekim diinyaca Gnla lojistk gurusu Ricardo Emstin®
ifadesiyle, “Dinyada dretilen her 1 dolarin 25 cent'i lojistik yonetimi igin
harcanmaktadir, bu nedenle tedarik zinciri stratejilerine énem verilmesi gerekmektedir.”

(www.omsan.com)

Diunya genelinde lojistik ile ilgili harcamalarnin gayri safi milli hasila (GSMH)
icindeki pay1 %1,5-2 civarindadir. Lojistik sektdérii Turkiye’de %20’lik bir bityime hizina
sahiptir. Bu oran Avrupa’da %7-10, Kuzey Amerika'da %15 ve Asya'da %20’dir.
ABD’de lojistik sektdériniin GSMH icindeki payi %12 iken, Tiirkiye'de bu oran sadece
%1,5 civarindadir (Orhan, 2003, sf 94).

Lojistikte dig kaynak kullanimina zorlayan ve lojistik sektériiniin geligmesine
6nayak olan sebepler; kiresellesme ;“Tam zamaninda (JIT)” dretim ve teslimat
anlayisinin yayginlagmasi (Sheffi,1990; Byrne,1993; Sum-Teo,1999); farkh Ulkelerin
altyap! ve gumrik bilgilerinin eksikligi; 3PL hizmet sunan firmalarin sundukian hizmette
uzmanlagmalarindan 6tlril saglanan maliyet avantaji, sabit maliyetleri degisken
maliyetlere déniigtiirme imkani olarak sayilabilir.

Turkiye’'de lojistik sektdruntin hizli gelisimine katkida bulunan unsurlardan biri
olarak KOBIl'lerin varig! ve etkinligi gésterilebilir. Uluslararasi alanda bilyik sirketler

“* Bu baslik altinda Turkiye'deki lojistik sektériiniin meveut durumu, diinya lojistik sektdriiniin
halihazirdaki durumu da dikkate alinarak incelenecektir.

“® Amerika Georgetown Universitesi Lojistik Enstitiisii Yéneticisi.
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genellikle lojistik altyapi yatinmlarnini kendi binyelerinde olusturduklart birimlerle
gerceklestime ve gelismeleri takip etme imkanina sahiptirler. Béylelikle kendi lojistik
faaliyetlerini kendi biinyeleri iginde g¢bzebilmektedirler. Oysa DIE verilerine gore,
Turkiye'de Gretim sektérinde igletmelerin  %98,8'ini KOBller (Kugik ve Orta
Buytklukte Isletme) olusturmaktadir.®® KOBl'lerin hem biyik sirketlerin kaynak ve
imkanlarindan yoksun olduklan; hem de lojistik faaliyetlerle ilgilenmeleri durumunda,
kendi Uretim faaliyetlerine yogunlagsmakta ve rekabet¢i Ustlnluklerini strdirmekte
problem yasayacaklan igin, butin lojistk faaliyetleri kendi binyelerinde
gerceklestirmeleri olanaksizdir. Bu durum, KOBI'lerin lojistige talebinin, lojistik sektori
icin yarathigi pazar bakimindan énemini ortaya koymaktadir.

Tarkiye'de lojistik sektériintin hizh gelisimine katkida bulunan unsurlardan bir
digeri ise, Turkiye'nin stratejik bir noktada bulunmasi nedeniyle giderek artan yabanci
ilgisi olarak gosterilmektedir. Birlesmeler’' veya satin almalar yolu ile pazara giren
yabanci yatinmcilarin beraberinde sekiér uzmanhgr (know-how) getirmeleri hizli

gelismenin nedenleri arasinda sayilimaktadir. (www.referansgazetesi.com)

Lojistik sektorii, diinya gapinda hemekadar hizhi bir bliyiime gosterse de,
sektorel buyukluk dleimil s6zkonusu oldugunda, birtakim sebeplerden dolay! 6lgim
yapmak zorlagmaktadir. Genel olarak lojistik sektéruntin buytklagunun kesin olarak

Slglilemeyisinin sebepleri sunlardir (Appel, 2001, sf 7°de Berglund,1999):

® Bu durum, yani tim igletmeler arasinda KOBI'lerin payinin %90'dan fazla olusu, sadece
Turkiye icin degil, diger cogu yabanci tlke igin de s6zkonusudur (Sariaslan, 1996, sf 9)

' Bu birlesmelere 6rnek olarak; Almanya'da 18 noktada depolama ve tlke genelinde 600 aracla
hizmet veren Ulusoy’un, Almanya igerisinde en uzak noktaya 48 saatte yiikleme ya da bosaltma
yapabilen Emons firmasiyla birlesmesi ; hizmet kapsaminda karayolu, havayolu, denizyolu,
demiryolu, antrepo ydnetimi, gimriikleme, depo kiralama, stok yénetimi bulunan ve Istanbul igi
dagitim, yurtici dagitim, katmadeger servisler, proje tagimacihdi, fuar ve organizasyon lojistigi
ve tank-konteyner tagimaciligi olmak tizere 14 farkll hizmeti tek kaynaktan entegre olarak sunan
Schenker-Arkas biflesmesi verilebilir (www.referansgazetesi.com)
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1. Birgok 3PL hizmeti veren firma, biylk bir firmanin bagh kurulusu olarak faaliyet
gésterir ve dolayisiyla lojistik hizmetinden elde edilen gelirler, ana firmanin gelirleri

icerisinde gosterilir, ayrica beyan edilmez.

2. 3PL endustrisi ayn bir endustri olarak kabul edilene dek, deviet istatistiklerine

ulasilamamustir.

3. Terminolojide hala karmasiklik s6zkonudur. $éyle ki; herhangibir tagima firmasi,
kendisini bir lojistik firmasi veya tedarik zincirinin bir parcast olarak

tanimlayabilmektedir.*?

4. Bircok 3PL firmasinin faaliyetlerini daha disik dizeydeki tedarikgilerden temin
etmesi * (bir baska ifadeyle 3PL firmalarinin dis kaynak kullanmasi), elde edilen
gelirin iki kez hesaplanmasi riskini dogurabilmektedir.

Yukaridaki sebepler gerek Avrupa ve Amerika'da, gerekse Turkiye'de lojistik
sektéri buyuklugunin 6élglilmesinin 6ninde birer engel teskil etmektedir. $Soyle ki;
Turkiye'deki tagimacilik ve lojistik firmalarinin sayisinin, kesin olarak bilinmemekle
birlikte, yaklagik 1500 adet oldugu tahmin edilmektedir (www.und.org.tr,

www.utikad.org.tr, www.roder.org.tr, www.tnd.org.tr). Bu firmalar icerisinde gergek

manada (yukanda bahsi gegen modem anlamda) lojistik hizmet verenlerin sayisi
oldukca azdir. Zira istatistiki verilere gére (Orhan, 2003, sf 95); Turkiye’de lojistik
sektériinde faaliyetlerin yaklasik %25'i lojistik firmalar tarafindan gerceklestirilirken,
%75'i ise firmanin kendi imkanlarnyla veya her hizmet icin farkh firmalarla ¢alismasi

sonucu karsilanmaktadir.

Hernekadar zor olsa da, Turkiye'de lojistikie sektdrel bayukligin élgtimesi
hususunda yapilan birtakim arastirmalar mevcuttur. Bunlardan, lojistik hizmeti alan 250
firma tarafindan IBS Research adli arastirma kurulusuna 2002 yilinda yaptirilan bir

2 Halbuki, tasima ve depolama gibi faaliyetler lojistigin temel faaliyetleridir. Dolayisiyla sadece
tagima veya sadece depolama faaliyeti veren firmalar, 3PL hizmet veren firmalar icinde,
geleneksel lojistik hizmeti veren firma olmaktan 6teye gitmez. Bu konuda bakiniz Tablo:4, sf 36

% Bakiniz Tablo 4, D grubu, sf 36
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arastirma neticesinde, arastirmaya katilan 250 firmanin toplam lojistik harcamasinin
567 milyon dolar civarinda oldugu ortaya ¢ikmistir. Katihmcilarin Tirkiye ekonomisinin
ylizde 6'simi temsil ettigi dusanaldugunde® ise Turkiye ekonomisinin toplam lojistik
harcamalannin 10 milyar dolar buldugu gézlenmistir. Ote yandan aragtirmaya katiimig
olan lojistik musterilerinden alinan bigilere gére, toplam lojistik harcamalarinin %34'G
dis kaynaklarla saglanmaktadir. Dolayisiyla, 10 milyar dolarlik lojistik harcamasinin 3,4
milyar dolan lojistik hizmet saglayici pazar hacmi olarak kargimiza g¢ikmaktadir

(www.referansgazetesi.com).

2002 yilinda yapilan ve 71 lojistik hizmet saglayan firmanin bilgilerine ulagan
bir diger arastirmaya gére ise pazarnn tahmini bliyakligi 2.8 milyar dolar civarindadir.
Yine 2002 yilinda yapilan bir arastirma neticesinde, katilimcilarin %78'inin en az bir
alanda disandan lojistik hizmet aldiklan; buna gére, katiimci firmalann sadece
%22'sinin mevcut durumda tum lojistik faaliyetlerini kendi binyesinde sirdurdikleri

ortaya ctkmigtir. (www.referansgazetesi.com).

Turkiye’de bazi sektorlere gore dis kaynak kullanim oranlarina bakildiginda
tekstil (%83), otomotiv (%79), kimya (%75), makine (%73), bilgisayar-elekironik (%68),
temizlik Urunleri-kozmetik (%65) sektoérleri ilk siralarda yer almaktadir (IBS Research

&Consultancy : www.referansgazetesi.com)

Turkiye'de lojistik dis kaynak kullanimina iligkin cesitli havayolu, demiryolu,
denizyolu, karayolu lojistik hizmet saglayicisi, depolama sirketleri ve freight forwarder
(tasima isleri organizat6ri) ve 3PL’'den olugan 1.500 adet firma iginden 145'i lizerinde
yapilan bir aragtirmaya® gére su sonuglar tespit edilmistir (Baki, 2004, sf 202-228) :

5 Aragtirmaya gore, ortalama cirosu 45 milyon dolar civarinda olan 250 firmanin toplam yurtdigl
satiglar ise 4 milyar dolan bulmaktadir. Hem katiimcilarin toplam cirosunun GSMH'ya orani
acisindan, hem de katiimcilann toplam yuridigi satiglannin Olke yurtdigi satiglan icindeki
payina bakildi§i zaman, arastirmaya katilmig olan lojistik hizmet musterisi grubunun Turkiye
ekonomisinin yaklasik % 6'sini temsil ettigi ortaya ¢ikmaktadir.

* Bu aragtirmanin geri déniis orani %10,45tir. Bu oran diinya ¢apindaki benzer aragtirmalarin
geri dénus orani ortalamasinin altinda olmadigi igin, s6zkonusu aragtirmanin saglikli bir sekide
yapilabilmesi bakimindan yeterli veri toplandi§i sonucuna varilmigtir.
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e Firmalann en fazla hizmet verdigi ¢ sektér hizmet (%16,9), tekstil (%12,4) ve
gida sektdradir (%10,2).

e Fimalann %51,8'i 10 yildan daha uzun siiredir faaliyet gdstermektedir. 5 yildan
daha az slire faaliyet gosteren firma oraninin %20 olmasi, sektére son yillarda

bir giris oldugunun gostergesidir.
e Firmalarin %86,4’(1 tamamen yerli sermaye ile faaliyet géstermektedir.

e Firma caliganlannin %47,4’0 lojistik/nakliye sektoriyle ilgili higbir egitim

almamuigtir.

e Firmalann %85,5'i tlke ici; %80’i Avrupa’ya ve %34,5’i Turk Cumhuriyetleri’ne

hizmet vermektedir.

s Verilen hizmetlerin arasinda nakliye en yiksek paya sahiptir (%82,8), ardindan
sirasiyla giimriikleme (%38,6), gimriiksiiz depo (%37,2), komple ihracat/ithalat
(%36,6), konteyner tasimaciigi (%36,6) faaliyetleri gelmektedir. Coklu
(intermodal) tagimacilik ise %7,6 diizeyindedir. Temel hizmet alanlan nakliye ve

depolamadir.

Yine Turkiye'de lojistik dis kaynak kullamimina iligkin, 2002 yil igin ISO
(Istanbul Sanayi Odasi) tarafindan belirlenen ilk 500 firmanin 64'u Gzerinde yapilabilen

bir arastirmaya™ gére ise su sonuglar tespit edilmistir (Baki, 2004, sf 151-186) :

e En 6nemii dis kaynak kullanim sebebleri sirasiyla maliyetleri azaltmak (%4,25),
verimliligi artirmak (%3,94), rekabet avantaji saglamak (%3,81), temel

faaliyetlere odaklanmaktir (%3,59).

% Bu aragtimanin geri doniis orani %14,3'tir. Fakat dinya capinda benzer nitelikteki
arastirmalarda da buna yakin geri dénig orani oldugu igin, sézkonusu aragtirmann saglikl bir
sekide yapilabilmesi bakimindan yeterli veri toplandigi sonucuna variimigtir.
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o Imalatgilann lojistik hizmet aldiklar firmalar, lojistik firmadan ziyade nakliye,
gumriikleme ve sigorta sirketleridir. Yani gergek manada lojistik hizmet alma
anlayisi heniiz yerlesmemistir.

e Uretici firmalar, lojistik firmalarin bilgi teknolojisi bazli hizmetlerinden sadece

ulagim ydnetimi alaninda ve bu alanda da sinirli diizeyde yararlanmaktadiriar.

o Uretici firmalar agisindan lojistik faaliyetlerin daha ziyade nakliye odakli olmasi,
lojistikle ilgili problemlerin de nakliye ile ilgili olmasi sonucunu dogurmaktadir
(Ornegin sirasiyla su sorunlar tespit edilmisti. Mallarin hasar gérmesi, hatali
sevkiyat vs)

e Lojistik maliyetler icerisinde en o6nemli kalemi %49luk oranla “ulagim
maliyetleri” olusturmaktadir.

Gerek sektérel olcimlerdeki (yukarida sayilan sebeplerden oturil) zorluk,
gerekse tagimacilik ve lojistik kavramlarindaki mevcut karmasikiik dolayisiyla, agirlikh
olarak mevcut tasimacilik sektériinii ve bu sekitérin ne derece lojistik hizmet
sunabildiginin incelenmesi, Turkiye'nin lojistik sektdrinin degerlendiriimesinde blylk

bir 5neme sahiptir.

3.1.1 Tasimacilk Sektoriiniin Mevcut Durumu

Ulkemizde yuk tasimaciliginin mevcut durumu igin, tasima turlerinin yik
tasima paylanna bakildiginda, son on yil middetince en ¢ok payi karayollarinin aldig
gérilmektedir. 2005 yiinin tahmini degerlerine bakildiginda karayollarinin agirhgini
korudugu, (blytik bir farkla) ardindan demiryollarinin geldigi gérulmektedir.

Tablo 9: Tagima Tiirlerine Gore Yiik Tagimalan Yiizdesi

1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2005 (Tahmini)
Karayolu | 92,49 | 93,03 | 92,96 | 94,55 | 89,92 | 89,92 | 90,47 91,24
Demiryolu | 7,10 | 6,78 | 7,23 | 526 | 504 | 551 | 4,52 4,30
Denizyolu | 0,23 | 0,01 - 0,02 | 488 | 440 | 4,84 417
Havayolu | 0,19 | 0,18 | 0,20 | 0,17 | 0,17 | 0,147 | 0,17 0,28

Kaynak: EK3: Tablo 32 verilerine gére olusturulmustur

75



3.1.1.1 Karayolu Tagimacihginin Mevcut Durumu

Yik tasimaciliginda kapidan kapiya tasima ihtiyacinin kaginiimaz olmasi
dolayisiyla, tim olumsuzluklara ragmen karayoluna gereksinim bulunmaktadir.

Ulkemizde karayolu tasit filosunun Avrupa’nin ve bdlgesinin en biyiik filosu
olmasi, karayollarinin tagimacilikta artan payinin gostergesidir. Fakat karayollarinin
ozellikle yuk tasimaciligindaki payinin artisi ciddi olumsuz sonuglan da beraberinde
getirmistir. Karayolu trafiginde agir tagitlann payi gelismis Ulkelerde %10 dolayinda
iken, lilkemizde bu oran %60’lara kadar ¢ikmaktadir. Karayolu Uzerindeki agir tagit
oraninin bu derece yiliksek olusu, trafik givenliini azaltan en énemli hususlardan
biridir. Bunun olumsuz sonuglan; hizin dismesi, ara¢ kapasitelerindeki azalma,
yollarda daha fazla tahribatin olugmasi ve altyapinin zamanindan énce yipranmasi,
kullaniimaz duruma gelmesi ve en o6nemlisi artan trafik kazalar olarak kendini
g6stermektedir. Ulkemizdeki trafik kazalarinin neden oldugu &Slimlerin sayisi gelismis
tlkelere gére 3-10 kat fazladir (ITU, 2004).

Tirkiye'de karayolu agi uzunlugu 1950’den 2001’ e kadar 4,79 kat artmistir

(www.die.gov.tr)

Dunya yol istatistiklerine bakildiginda ise durumun ulkemizdekinden farkl
olmadig:, karayolu yik tasimaciliina talebin strekli arttigi gézlenmektedir (Tubitak,
2003, sf 9)

EK3 Tablo 27 verilerine gore; VII. Bes Yilllk Kalkinma Plani Déneminde
ulagtirma yatinmlari, toplam kamu yatinmlan igerisinde %17’lik pay almigtir. Alt
sektorler arasinda karayollari, aldigi %68’lik payla —her zaman oldugu gibi- birinci

sirada yer almisgtir.
3.1.1.2 Denizyolu Tagimaciliginin Mevcut Durumu

Ginimiizde dinya yuk tagimacithginin %80’'ini deniz tagimaciligi

olusturmaktadir.

2002 yili sonunda, sayisal olarak 1.185 adet gemiden olusan Tiirk deniz
ticaret filosunun kapasitesi 8,6 milyon DWT'ye ulagsmistir. Bunlarin sayisal olarak
%66’s1, DWT olarak ise %33'U ulusal sicile kayithdir (www.die.gov.tr). Ayrica filonun

DWT bazinda %57’sini dokme yiik gemileri, %16’sin1 petrol gemileri, %15’ini kuru ylk
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gemileri olusturmaktadir. Uluslararasi tagimaciliga uygun 1.500 DWT ve Gzerindeki
553 adet gemiden 211 tanesi ulusal sicile kayitlidir. %50’si 20 yasin Uzerinde olan
Deniz ticaret filosundaki gemiler, ekonomik yas sinin 15 olan Avrupa gemilerinden
yaslidir (DTO, 2003)

Ayrica uluslararasi ara¢g (Ro-Ro) tasimalan kapsaminda; lokomotifler,
vagonlar, kendi tekerlegiyle hareket edebilen veya ¢ekebilen bitin araglar, makineler,
nakil vasitalan yer aimaktadir. 1999 yil itibaryla filomuzda 29 adet Ro-Ro gemisi
mevcuttur. Ve bazi Ro-Ro gemileri kargo, paletli yik ve konteyner tagimalar igin de
elveriglidir. Karadeniz ile BDT (Bagimsiz Devietler Toplulugu) Glkeleri arasinda agirlikli
olarak 20.000'i askin Turk plakal tasitlara hizmet veren ve sadece 6zel sektdre ait
gemilerin ¢alistigi, 6 tane dizenli Ro-Ro hatti mevcuttur (DPT, 2001, sf 8)

Dunya g¢apinda denizyolu tagimaciligina bakildiginda, diinya deniz ticaretinin
her yil %3,9 artarak 2006 yilinda 5,67 milyar tona ulasacag: varsayllmaktadir. Kuru yik
talebinin her yil %4,9 artarak, dénem sonunda 1,95 milyar tona gikmasi, petrol tankeri
yUk talebinin ise ayni dénemde her yil %1,6 artarak 2,08 milyar tona ulagmasi
beklenmektedir. Konteyner ve diger genel yiklerin yillk %6,6 blyime oraniyla 1,6
milyar tona ulasacad tahmin edilmektedir. Dinya deniz ticaret filosunun, yillik %3,2
oraninda buyilyerek 2006 yilinda 880 milyon DWT rakamina ulagmasi beklenmektedir
(Tubitak, 2003, sf 11)

3.11.3 Havayolu Tagimacihiginin Mevcut Durumu

Havayolu ulasiminda 1999 yil itibariyla ugak sayis1 75'tir (www.dpt.gov.fr).

Turkiye genelinde 48 adet havaalani bulunmaktadir (www.ubak.gov.tr). 2002 yili

verilerine goére, toplamda (i¢ ve dis hatta) havaalanlarinda yapilan yiuk tagimacihgt
880.133 ton'dur. Bu tonaj, 1995 yilindan 2002'ye kadar % 50 oraninda artis
goOstermistir (www.dhmi.gov.ir)

Vill. Bes Yilik Kalkinma Planina gore, havayolu yatinmlan, yeni havaalani
yapmak yerine, mevcut havaalanlannin hizmet kapasite ve standartlarinin
~ yukseltilmesi ve havayolu kargo tagimaciliginin gelistiriimesi yoénindedir (DPT, 2001, sf
8-9).

Teknolojik degisimlerin hiziyla paralellik arzeden bir gelisme hizina sahip olan
havayolu tagimacilik sektériinin 6nce Amerika’da ve akabinde Avrupa’da gelismesinde
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Ozellegtirme c¢ok ©nemli bir rol oynamigtir. Dinyadaki hava limanlarinin buyik
goguniugu kamuya aittir ve hava limani yatinmlar devlet butgesinden karsilanmaktadir.
Cok pahall olan hava alani yatinmlar, bu yatinmlarin deviet kaynaklarindan
kargilanmasini  zorlagtirmaktadir. Bu nedenle hava limanlarinin ézellestirimesi
gindeme gelmigtir. Buglin diinyada en ¢ok karsilasilan 6zellestirme bicimleri olarak;
hava alani yénetiminin 6zel bir sirkete devredilmesi, hava alani sahipliginin deviette
kalmak sartiyla uzun dénem kiralanmasi ya da anlagmalar yoluyla 6zel isletmelerin
hava alanini finanse etmesi ve yénetmesi, hava alanlarinin hiikiimet tarafindan 6zel bir
isletmeye satiimasi ve son olarak da Yap-lglet-Devret modeli uygulanmaktadir
(Tubitak, 2003, sf 12)

3114 Boru Hatti Tagimacihiginin Mevcut Durumu

VIl. Bes Yillk Kalkinma Planina gére, rafineri Uriinlerinin karayoluyla
tasinmasina nazaran daha ekonomik ve guvenilir oldugundan, yeni Grlin boru hatti
yatinmina; tlkemizin petrol intiyacinin, deniz tagimalarina nazaran daha az fire oranina
sahip oldugu ve Ulkemizi dinyanin énemli enerji dagitim merkezi haline getirecegi icin
ham petrol ve dodal gaz boru hatti yatinmi 6n plandadir. Bu amac istikametinde,
Kazakistan, Tlrkmenistan ve Azerbaycan'da uretilen ham petroli boru hattiyla
Akdeniz’e ulagtirmak suretiyle buradan da diinya pazarlarina ulagimini mimkin
kilacak olan Baki-Tiflis-Ceyhan ham petrol boru hatti projesinin bu dénemde
bitirimesine dncelikli amag olarak belifenmistir (DPT, 2001, sf 19).%”

Boru hatlarina agirlik veriimesi ve Turkiye'nin transit (lke konumuna
getiriimesi, Turkiye’nin ham petrol ihracatini artiracaktir.

*" Nitekim Baki-Tiflis-Ceyhan petrol boru hatti 25.05.2005 tarihinde hizmete agilmistir.
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3.2 TURKIYE’DE DEMIRYOLLARININ MEVCUT DURUMU VE SORUNLARI %

Isletme ve inga bakimindan ele alindiginda; iilkemizde demiryollari devlet
tekelinde olup, demiryolu igletmesinden Ulastirma Bakanlgrna bagli olan TCDD
sorumluyken, demiryolu ing&si Bayindirlk Bakanhdr’na bagli olan Demiryollarn,
Limanlar ve Hava Meydanlar Insaati Genel Mudaringi’'ne birakilmistir.

TCDD kurumu, merkezde 18 ihtisas Daire Baskanligi, Hukuk Musavirligi,
Savunma Sekreterligi, Teftis Kurulu Baskanh@:, Basin-Yayin ve Halkla lligkiler
Musavirligi, tagrada ise 7 merkezde Boélge Muduriikieri bazinda érgiitlenmigtir.

Aynca U¢ Bagh Ortaklk (Tulomsas, Tivasas ve Tudemsas) ve bes Fabrika
Mudarlaga (Ankara demiryol fabrikasi, Ankara uzun ray kaynak ve yol mekanik araglari
onarim fabrikasi, Sivas yapi travers fabrikasi Afyon beton travers fabrikasi, Cankiri

makas fabrikasi) bulunmaktadir (www.tcdd.gov.tr).

3.2.1 Hat Durumu®

Ulkemizde mevcut demiryolu hatti, 2003 yili itibartyla anahat uzunlugu 8.697
kilometre ve tali hat uzunlugu (Istasyon hatlan, fabrika baglantilan vs) 2.287 kilometre
olmak Uzere toplam 10.984 kilometredir. 10.000 niifusa disen demiryolu uzunluguna
fliskin 2002 vyl istatistiklerine bakildiginda hat uzunluklan, nifuslan lkemizin
nufusuyla yaklagik ayni diizeyde olan italya’da 2,8 ; Ingiltere’de 2,9 ve Fransa’da 5 km
iken; tlkemizde 1,3 km’de kalmistir. Halbuki ylzolcimu itibartyla Tarkiye bu tlkelerin
sirastyla 2.6, 3.2, 1.4 kati ylzoélgimiine sahiptir. Ayrica sé6zkonusu hat uzunlugu, 15 AB
Ulkesinin hat ortalamasinin (5 km’nin) %26’s1 kadardir.

® Bu baglik atinda Turkiye'de demiryollarinin mevcut durumu, uluslararasi tagima sistemierinin
birbirleri Gzerindeki etkileri g6z6nine alinmak suretiyle, Glkemiz agisindan kiyaslamas! énem
arzeden bazi yabanci dlkelerin mevcut durumlanyla mukayeseli olarak incelenecektir.

Ayrica konu igerisinde gecen 1999-2003 istatistiki rakamlari, TCDD 1999-2003 Istatistik
Yiligi kitapgigindan alinmistir.

* Bu baglik altindaki 2002 yilina ait istatistiki veriler igin bakimiz EK3: Tablo 29
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Demiryolu hattinin karayolu ile kiyaslanmasi neticesinde, llkemizde 1 km
demiryoluna disen karayolu uzunlugunun 40,9 km oldugu ve bu uzuniugun 15 AB
ulkesine ait ortalamanin (32 km’nin) %127’si kadar oldugu tespit edilmigtir. Ulkemiz bu
bakimdan sirasiyla Irlanda (49,9), Yunanistan (49,1) ve Belgika’dan (42,1) sonra en
yiksek degere sahiptir.

Mevcut anahattimizin sadece Ankara-istanbul, istanbul-Edime ve Sivas
(Divrigi)- Iskenderun arasini kapsayan %20'lik kismi elektrikli hattir. Bu durumda AB
ortalamasinin (%51’in) altindadir. Kapikule-Sivas-Iskenderun arasi ise sinyalli hattir
(.0, 2005)*

Ote yandan TCDD anahat sebekesinin % 97’ sinde hala 19.yy’dan kalma tek
hat igletmeciligi strduraimektedir. AB ulkelerinde ise tek hat yok denecek kadar azdir.
Tek hatlihlk hem sefer sayisini sinirlandirmakta, hem de gecikme ve tren iptallerine

neden olmaktadir.

Aynca, 19. yyda yan koloni ekonominin yaratt§i "agag¢" bigimindeki
demiryollari agi, iki nokta arasindaki demiryolu uzunlugunun karayolu uzunlugundan
daha fazla olmasina ve dolayisiyla demiryolu ulagim hizinin diismesine sebebiyet

vermisgtir.

% Bakiniz Sekil 33 ve Sekil 34, sf81.
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Sekil 33: Elektrikli hatlar

KARADENIZ

EGEDENIZI

AKDENIZ , _

Sekil 34: Sinyalli hatlar

KARADENIZ

EGEDENIZT

Kaynak: TCDD
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3.2.2 Dingil Basinci ve Ray Durumu

Ulkemizde 2003 yili itibarlyla mevcut hattin %2,4't 20 ton/dingil'in altindaki
dingil basincina dayaniklidir ve mevcut hattin %63,2'si “49’luk” olarak tabir olunan,
metre basina agirhg 49,05 kg olan ve %38 20 yasin Ustiindeki raylardan
olusmaktadir.’’ Oysa AB lkelerinde raylarin dayanabilecegi dingil basinci standardi
minimum 20 ton/dingil ve raylarin %901 20 yasin altindadir; ayrica “60’lik” diye tabir
olunan, metre basina agirhg 60 kg olan ray kullanildigi icin raylarin kesitleri daha
buytktir ve ylksek basinca daha direnclidir. Avrupa'da trafigin fazla oldugu, yuk
tagimaciiginin da yapildigi, 6zellikle hizli trenlerin sefer yaptigi hatlarda ise basing 25

tonun tizerine gikmaktadir.®

Dingil basing dayanikliiginin az olmasi, agir yik tasimasina ve tren hizinin
artinlmasina imkan vermemekte; tren yukuntn ray dayanikliigindan daha fazla olmasi
halinde raylarda sik sik kirilmalar, tren hizinin diismesi ve dolayisiyla tren gecikmeleri

meydana gelmektedir.

Mevcut vagon saselerinin ancak 20 tonluk yik tasimaya misait olmasi bazi
durumlarda hacim misait oldugu halde daha fazla tasima yapilamamasina ve tasima
yapilamadigi icin de hacimlerin dustiriimesine sebebiyet vermektedir. Su halde
TCDD’nin hem vagon Urettigi fabrikalarinda revizyona giderek vagon saselerini 20
tonluk yuk tasimaya misait hale getirmesi, hem de ray dayanikihidini artirma
noktasinda anahatta yenilenmeye ihtiyag gésteren raylar yenilemesi gerekmektedir.
Oysa ki TCDD mevcut anahatta ray yenileme iglemini, ray ithali yapamadigi igin, son
10 yilda yerine getirememektedir.

" Bakiniz Sekil 35, sf 83.

52 Teknik olarak raylarin altindaki traversler ve kirma taslara binen tekerlek ve dingil yiki
yuksek hizda 1,5 kat artmaktadir.Yani normalde trenin tekerlek agirigi 10 ton ise, yiiksek hizda
gittigi durumlarda yola 15 tonluk basing uygulanmasina neden olmaktadir. Bu dinamik
carpmalar da rayin ve malzemelerin tahrip olmasina, mukavemetin azalmasina yol agar
(Gergek, 2004). Dolayisiyla trenin hizli olmasi, rayin basinca daha da dayanikli olmasini

gerektirir.
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3.2.3 Travers Durumu ve Balast Yapisi

Travers, raylardan gelen basinci balast tabakasina iletmesi ve raylar
arasindaki mesafeyi korumasi bakimindan demiryollari  Ustyapisinin onemli

bilesenlerindendir.

Ulkemizde 2003 yili itibariyla gelik travers orani %13,3, ahsap travers orani
%23,7 ve beton travers orani ise %63'tiir. Beton traversler AB standartlarina gére en iyi
travers tipi sayllmaktadir (Dengiz ve digerleri, 1997, sf 31-35). Dolaysiyla travers

agisindan hatlanimizin %37'si standart digidir. *

Balast tabakasi késeli taslarin biraraya geldiginde bosluk birakmalar ve o
bosluktan 6turi ortaya cikan elastikiyet bakimindan, demiryolu Gstyapi sisteminde
snemlidir. Séyle ki; tren gegerken butiin kuvvet raylara biner ve raylardan traverslere
gecen kuvvet balast sayesinde yere yayilir. Eger balast elastik olmazsa bu kuvvet yere

yayilmayip, vagona geri déner. Bu da arizalara sebebiyet verir.

Ulkemiz demiryollarinda son dénemde meydana gelen kazalar® nedeniyle
olusturulan heyetler tarafindan yapilan arastirmalar neticesinde, kaza bolgelerindeki
balast tabakasinin bazalt gibi belli sertlikteki taslardan degil de, darbeye dayanikl
olmayan kalker tasindan yapildigi ortaya cikmistir (Hurriyet Gazetesi, 28.07.2004;
Vatan Gazetesi 29.07.2004)

& Bakiniz Sekil 36, sf 85.

% Temmuz 2004'te meydana gelen Sakarya (Pamukova)daki hizlandinimis tren kazasi,
Agustos 2004'te Kocaeli'nde Ankara ve Ada Ekspreslerinin carpismasi.
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3.2.4 Kurp Yaricaplan

AB ilkelerinde standart kurp yaricapi 2500-3000 metre olmasina ragmen,
tlkemizde 2003 yili itibariyla mevcut hatlardaki kurplarin %35,5'i 2000 metrenin altinda,
%18,2'si ise 200-500 metre arasinda yarigapa sahiptir. Daha da vahimi, son on yil
icerisinde anahat kurp yarigaplarinin iyilestiriimesine iliskin bir calisma yapilmamisg
olmasidir.

Kurp yarcaplarinin dustk olmasi; trenlerin hizlarini dustrmelerine, asin
surtinmeden dolayi raylarin, lokomotif ve vagonlarin tekerlek fren sistemlerinin daha
cabuk asinmasina, kinetik enerjiden yararlanamamalarina, ayrca lokomotif ve

vagonlarin raydan cikmalarina, devrilmelerine yol agmaktadir.

3.2.5 Yol Egimleri

2003 yili itibariyla, mevcut hatlarda standart oran olan %0,10'un tsttinde
egime sahip yol uzunlugu, toplam yolun %25'ini olusturmaktadir. Anahatta yol egimi
hususunda da son on yil igerisinde herhangi bir iyilestirme ¢aligmasi yapilmamistir.

Yol egiminin ¢ok olmasi durumunda, trenlere ranfor adindaki ek lokomotifler
verilmek suretiyle gekis saglanabilmekte, bu da cekise ek maliyet getirmektedir; toplam
yik agirhigr egimden dolay! sinirlandiriimakta, trenlerin seyir hizi dismektedir. Ayrica
altyapi yetersiz oldugdu icin, e§imden asagi inerken trenin hizini azaltmak icin asin fren
yapmak zorunda kalinmakta, bu da potansiyel enerji kaybina neden olmasinin yanisira,
fren sabolarinin vaktinden énce asinmasina sebebiyet vermektedir (Girginer, 1997,
sf 69).

3.2.6 Lokomotif ve Vagonlarin Durumu

Ceken araglar (elektrikli ve dizelli lokomotif, elektrikli ve dizelli dizi) mevcudu
agisindan 2003 yili itibariyla Glkemizdeki toplam arag sayisi 769 adettir ve bunlardan
629'u dizelli ve elektrikli lokomotiflerden olusmaktadir. 2005 yilindaki lokomotif sayisi
ise 536'si anahat lokomotifi ve 73 manevra lokomotifi olmak tizere 609'dur ve
bunlarin toplam tasima kapasitesi yillik 22 milyon tondur (i.U., 2005). AB lkelerinde
2002’deki mevcut arag ortalamasi yaklasik olarak tlkemizin 2,7 katidir.
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2005 yili itibarlyla geken araglarin yas gruplarina bakildidinda, 30 yasin
ustundeki anahat lokomotifleri %3 dizeyinde, manevra lokomotifleri ise %51
dizeyindedir.

Tablo 10: 2005 yili vagon ve lokomotif durumu

ARAGC ADET
Lokomotif 609
Manevra 73
Anahat 536
Yiik vagonu 16.004
Acik 7.377
Kapali 4.458
Sarnigh 464
Platform 3.705
Sahis vagonu | 868

Kaynak: i.U., 2005

2005 yili itibariyla Gilkemizde yuk vagonu mevcudu 16.872 adet ve kapasitesi
yaklasik 20 milyon ton iken, bunlarin yaklasik 3.000 tanesi (%18') 30 yasin Uzerinde
olup ekonomik &mriinii tamamlamistir. Kapasite bakimindan 30 tonun Uzerinde
olanlarin orani ise tim yilk vagonlan iginde %64’luk paya sahiptir. Almanya'da ise
100.000 vagon bulunmaktadir (i.U., 2005). AB ulkelerinde 2002 yili verilerine gére
ortalama mevcut yiik vagonu sayisi ise yaklasik 20.200 adettir.®®

Ulkemizde Tulomsas tarafindan yilda ortalama 500 adet bojili yik vagonu
tiretimi ve 250 adet vagon onarimi yapilmaktadir. Ayrica yilda ortalama 60 adet cesitli
tipte (DE Anahat, Elektrikli Anahat, Manevra lokomotifi olmak Uzere) lokomotif Gretimi
ve 30 adet lokomotif onarimi yapilmaktadir ®® . Tiidemsag'ta ise yilda ortalama 1.500
adet yilk vagonu imal edilmektedir®”

% AB lkelerinin 2002 yili yilk vagonu kapasite tonajlarina, eksik bilgi oldugu igin yer

verilmemistir.
% Bknz “EK-1: Tulomsas gezisi notlari- sf 151-153".

®7 Bakiniz “EK-3: Tablo 28 ve Tablo 34
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"88 olarak tabir olunan

ihracatta en ok kullanilan vagon tipi “Habis Vagon
kayar yan duvarll kapal tip vagondur.”® Dolayisiyla bu tip vagon dretimine agirlik

verilmektedir.

Bazi kuruluslar kendilerine ait vagonlarla tasimacilik yapmakta, bazilariysa
TCDD’den veya yabanci uilkelerden kiralama yontemini segcmektedirler.

3.2.7 Yiik Tagimalan

2003 yili itibariyla Ulkemizde yurtici ve uluslararasi toplam yik tasimaciligi
15.760.000 tondur. 2002 yili istatistiklerine gére AB ulkelerinin yaklasik olarak ortalama
yitk tasima miktar 62.165.500 ton olup, ayni yilda Glkemiz tasimacilik degeri bu
miktarin %23’ kadardir’®. Bu oran 1994 yilindan bu yana %10 azalis gostermistir.

TCDD'nin 10.984 km'lik hattinin toplam tasima kapasitesi 32 milyon tondur.
2004 yilinda tasinan toplam yuk miktari ise 18 milyon ton olmustur. Demiryolu yiik
tasimacilik orani, diger tasima tirleri icerisinde yaklasik %4’luk paya sahiptir. AB
tilkelerinin ortalamasi ise %8'dir (1.U.,2005).

Madde cinslerine gére tagimacilik oranlarina bakildiginda sirasiyla cevherler
(demir cevheri, manyezit boraks, krom), kati yakitlar (linyit, maden kémuri, kok) toplam
yiiklerin yaklasik yarisini olusturmaktadir. 1999 yilinda sirasiyla cevherler, kati yakitlar
ve insaat malzemeleri ilk tgte yer almis; bu siralama 2004’e dek bozulmamistir. 2003
yili itibariyla cevherlerden demir cevheri % 24'lik payla birinci sirada yer almakta, kati

yakitlardan linyit ise %14'luk payla ikinci sirada yer almaktadir.

Sahibine ait vagonlarla yapilan tasimacilik miktar ise 2003 yili itibariyla
1.036.000 ton olup, toplam igerisindeki payi % 6,5tir.

% Bakiniz Sekil 1 ve Sekil 2, sf 7

& Ornegin Kéln (Almanya) -Késekoy (Izmit) arasinda blok tren tasimaciligiyla, Gélcuk'teki Ford

otosan fabrikasinin yedek parcalari, sézkonusu Habis tipi vagonlarla taginmaktadir.

" Bakiniz EK 3: Tablo 29 ve Tablo 33
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Ulusal tasimacilik hususunda 2003'te yapilan yasal diizenleme neticesinde,
yluk tasimaciligina getirilen “asgari 500 ton” simirlamasiyla, sézkonusu dizenleme
6ncesinde yuk bir vagon da olsa tasinirken, sonrasinda 500 tondan az olan yiiklerin
6zel izinle tasinmasi gerekmektedir. Boylece yik tasimalarinda mevcut rotasyon
probleminin ¢éztimi noktasinda énemli bir adim atilmistir. S6yle ki; ortalama 11-12 gin
olan vagon rotasyonlarinin, bu uygulama neticesinde 5,7 giine dismesi planlanmistir.
Vagonun kullanim sikhgr arttikca, rotasyon ve maliyetler azalmaktadir.” (Tuncer,
27.04.2005).

Uluslararasi yik tasimaciligi kapsamindaki ihracat tasimalan 692.000 ton;
ithalat tagimalan 1.006.000 ton; transit tagimalar ise 17.000 ton’dur. 1999'dan 2003’e
kadar ithal yik tasimasi birinciligini korumus, transit tasimacilik ise hep son sirada yer
almistir. Oysa ulkemiz, cogdrafi ve stratejik konumu itibariyla transit tasimacilikta

merkezi bir konuma sahiptir.

3.2.8 TCDD Limanlarinin Durumu ve Demiryolu Baglantilan™

TCDD Isletmesi yolcu ve yilk ulastirmasinin yanisira liman isletmeciligi de
yapmaktadir. Tarkiye'de rihtim uzunluklan toplami yaklasik 17,3 km olan Haydarpasa,
Derince, Bandirma, izmir, Mersin, iskenderun ve Samsun Limanlari TCDD tarafindan
isletilmektedir.” Bu limanlarin tamaminda liman igi vagon aktarma ve manevra isleri ile,

limanin i¢ bolgelerle baglantisini saglayan demiryolu agi mevcuttur.

i Ornegin Istanbul'dan Kars'a net 500 tonluk esya tasiyan bir tren, ekspres gibi higbir yerde
durmadan, dolayisiyla bos yere beklemeden ve vagonun bos kalmasi nedeniyle ek maliyete
sebebiyet vermeden, yakit ihtiyaci varsa oldugu yerde karsilanarak, 3 giinde gider, bosaltir, 1
gunde Erzurum’a gelir, tekrar yukleme yapilir. Dolayisiyla 2 dolum arasi sure (rotasyon) 3+1=4
gin’e diser.Yani mevcut kapasitenin daha verimli kullaniimasi sonucu tasarruf saglanmis

olmaktadir.
2 Bu baslik altindaki istatistiki veriler i¢in bakiniz EK 3: Tablo 30

2 Diger kamu limanlari ise Tarkiye Denizcilik Isletmeleri (TDI) tarafindan isletiimektedir.
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Limanlar arasinda Mersin Limani; yillk gemi kabul kapasitesi (4.069 ad),
rihtim uzunlugu (4.605 m), su derinligi (-15 m) ve liman alani (994.000 m?) bakimindan
birinci sirada yer almaktadir. Rihtim kapasitesi en yiksek olan izmir Limanidir
(11.100.000 ton/yil).

2003’ten 2005'e kadar limanlarin yik ellegleme kapasitelerine bakildiginda;
toplam yik ellecleme kapasitesi % 10 artmistir. Bu artis, Haydarpasa Limaninda (%8)
ve Mersin Limanindaki (%40) artistan kaynaklanmistir. Toplam konteyner ellecleme
kapasitesi %34’luk artis gostermis; bu artis Haydarpasa Limaninda (%15’lik), Mersin
Limaninda (%72'lik), Derince-Samsun ve Bandirma Limanlarinda (%40’lik) ve
iskenderun Limanindaki (%20'lik) artigtan kaynaklanmistir.

2003'ten 2005’ kadar limanlarda elleglenen toplam yik miktan ise
(iskenderun Limani disindaki tum limanlarda meydana gelen artisla) %12 artmistir. En
cok artis Mersin Limanindadir (%11) ve kapasitesini buyik oranda asmistir. Konteyner
elleglemesinde de %17’lik bir artis kaydedilmis, bu artisin da blyidk ¢ogunlugu
Haydarpasa Limanindaki artistan (%30) kaynaklanmistir.

Limanlarnin tasimacilikta ve lojistikte etkin bir rol Ustlenebilmesi arka planda,
ekonomik etki alani igerisindeki boélgelerle kurulan karayolu ya da demiryolu
baglantilanyla ve depolama alanlar (konteyner terminalleri) ve ellecleme techizat ve
teknolojisiyle mumkindir. Bu baglamda dunya limanlan arasinda en iyi érneklerden
biri, 2002 yili itibariyla Uluslararasi Limanlar Birligi (International Association of Ports
and Harbours) tarafindan dinya capinda en islek 4. liman olarak tespit edilen (UND,
2002) ve 2003 yil itibaryla Avrupa’nin en biyik konteyner limanina (7.107.000 TEU)
sahip olan Rotterdam (Hollanda) Limanrdir.”* Limandan, mevcut ulastirma altyapisi
vasitasiyla Bati Avrupa’daki her kilit ekonomi merkezine havayoluyla 2 saatte ya da
karayoluyla 1 gun iginde ulasilabilmektedir. Ayrica 2005'te Betuwe hattinin
tamamlanmasiyla, Rotterdam’dan Alman sinirina (Dogu Avrupa’ya kadar) uzanacak
bir demiryolu tasimacilik hatti, Avrupa’nin baslica ulastirma merkezlerini  birbirine

baglayacaktir (www.portofrotterdam.com)

™ Dunya capinda en bilyik konteyner limanina sahip olan liman ise 20.449.000 TEU'luk
kapasitesiyle Hong Kong'tur.
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TCDD'nin igletmesindeki tim limanlarin demiryolu baglantili olusu bir
avantajdir. Ornegdin Haydarpasa Limani ile Sirkeci arasindaki feribot seferleriyle, Asya-
Avrupa arasindaki transit tren tagimaciligi yapiimaktadir: Avrupa ya da Asya yakasinda
vagonlar aynlarak rayh feribotlara yuklenip karsi rihtima varildiginda yine ayni
yontemle feribottan indirilerek demiryoluna iletiimektedir. Bu hatta calisan tren
feribotlan icin iki feribot istasyonu mevcut olup, her bir feribotun kapasitesi 480 tondur.
Ayrica liman sahasi disinda, bos konteynerlerin istiflendigi 55.000 m?lik ve 52.800
TEU'luk kapasiteye sahip Goztepe'de kara konteyner terminali mevcuttur (TCDD
Limanlan, 2005). Limana has en énemli 6zelliklerden biri de, tim limancilik iglemlerinin
bilgisayar ortaminda yapiliyor olmasidir: Haydarpasa tim limancilik igslemlerini online
sistemde ve bilgisayar ortaminda yaptidi icin musteriler limanda konteyner takibi icin
eleman gérevlendirmek zorunda kalmamaktadir. Limanda hareket géren konteynerler
24 saatte bir musteriye elektronik postayla bildiriimekte ve musteri de bu yolla kendi

konteynerini secip bilgisayarina isleyebilmektedir.

Limanlarimizdan yapilan tagimalarda demiryolu tasimaciliginin arttirimasi ve
yillar itibariyle artis gésteren uluslararasi konteyner tagimaciliginda geleneksel olarak
limanlarda verilmekte olan "gumrikleme, ellegleme vb." hizmetlerin dretim
merkezlerine kaydirilarak limanlarda yasanan sikintiyi hafifletmek, énemli dis ticaret
sanayi merkezlerinde giderek artan konteyner ihtiyaclarina cevap verebilmek igin
Denizli, Balikesir, Konya, Kayseri, Kahramanmaras, Gaziantep ve Ankara'da konteyner
ellecleme sahasi yapilabilecedi sonucuna variimistir (www.tcdd.gov.tr).

Mersin Limaninda ise 1984'te insa edilen, 253 m uzunlugunda ve arkasinda
10 km’lik vagon manevra hatti bulunan feribot rihtimi ve ayrica limana bitisik ve
776.800 m? alani kaplayan Serbest Ticaret Bélgesi mevcuttur. Samsun Limani
Samsun-Kostence (Romanya) feribot seferlerinin yapildigi feribot terminaline sahiptir,
liman bitisiginde ise 71.000 m?lik Serbest Ticaret Bolgesi mevcuttur. Ellegleme
techizatlan arasinda gok &nemli bir yeri olan hareketli rhtim konteyner vinci’®
makinalarindan Haydarpasa Limaninda 4 adet, izmir Limaninda 5 adet ve Mersin
Limaninda 3 adet bulunmaktadir. (TCDD Limanlari, 2005).

& Gantry crane (Hareketli nhtim konteyner vinci) i¢in bakiniz Konu: 1.1.3.6, sf 27-28
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3.29 Gelir-Gider Durumu

Demiryollari 1959 yilindan itibaren isletme acigi vermeye baslamig; gelirin
gideri karsilama orani son 10 yilda hizla gerilemistir.”® Karayolunun gelisimi karsisinda
rekabet guciind yitiren demiryollar, ticari kaygi gitmekten ziyade kamu hizmeti veren
bir kurulus olarak, artan maliyetleriyle paralel bir gelir artigi saglayamadigi icin olusan
acigini hemen hemen tim KiT'lerde oldugu gibi borglanmayla kapatmak zorunda
kalmistir. Ozellikle dis borg, faiz’” ve kambiyo (vb) giderlerden olusan faaliyet disi
giderleri hizla ylkselmis, 1997 yilinda toplam giderlerin hemen hemen yarisina
ulasmistir (UBAK, 1998)

2003 yili itibariyla faaliyet ici gelirlerin faaliyet ici giderleri karsilama orani %55
olmustur.”® Ytk tagimaciliginda ise bu oran %30'da kalmustir. Ayni yil icerisinde kar
eden tek kalem, gelirin gideri karsilama oraninin %187 oldugu ve faaliyet ici gelirlerin
%51'ini olusturan “Liman hizmetleri kalemi” olmustur. Sonug olarak toplam gelirler

toplam giderlerin %69’unu olusturmaktadir.

3.2.10 TCDD’de istihdam

Demiryollarinda 1970’lerde yaklasik 65.000 kisilik bir istihdam saglanmistir.
Teknolojinin gelismesiyle bu rakam ginimiizde 33.000’'e inmistir. Toplam igerisinde
yaklasik 10.000 kisi lojistikcilerden olusmaktadir. Geri kalani, altyapinin bakimi ve
ceken-cekilen araglarin  bakimi icin istihdam edilmektedir. Dolayisiyla TCDD

" Ornegin SSK ve Emekli Sandigi 6dentileri vb kesintileri finansman yetersizligi nedeniyle

zamaninda 6deyememesinden dogan gecikme faizi.

® TCDD'de gelir kalemleri: Faaliyet ici (yik tasima, yolcu tagima ve liman hizmetlerinden
olugan) gelirler, Subvansiyonlar (yol bakim/onarimi, ekonomik olmayan hatlar, ekonomik
olmayan ekspres trenler ve Van Géli igin verilen stibvansiyonlar), Faaliyet disi gelirlerdir. TCDD
gider kalemleri: Faaliyet ici giderler, Genel idare giderleri, Faaliyet disi (faiz, komisyon ve
kambiyo vb.) giderlerdir.
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halihazirda yiik tasimaciliginda %#4'lik bir paya sahip ve bunu 10.000 kisilik istihdamla
gergeklestirmektedir.

Sadece 2001-2005 yillari arasinda personel sayisi %14,9 oraninda azalmistir.

Sekil 37: TCDD’de Altyapi ve isletme’de istihdam Oranlan
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Kaynak: i.U., 2005

Siirekli personel azaltmak “az personelle ¢ok is yaptirma” anlayisinin hakim
olmasina; faal personel sayisinin yetersizligi, asirn calisma ile acigi kapatma cabasina

zemin olusturmaktadir.”

Ayrica TCDD 2.100 kisilik bir isthdamla kendi guvenlik teskilatini
olusturmustur (i.U., 2005).

3.2.11 Tasinmaz Mallar

TCDD'nin kullaniminda yaklasik 275 milyon m? arazi ve 14.000 adet bina
pulunmaktadir. Arazinin 195 milyon m®si yol giizergahi ve isletme binalaridir.

7 Bakiniz EK 1: Tulomsas gezisi notlari, Sf 151: Lokomotif fabrikasinda problemlerin ¢ézimi
ve Sf 157: Ar-ge dairesi.
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2004 yilinda tasinmazlardan 43,9 trilyon TL gelir elde edilmisti. TCDD
kullanimindaki arazilerin yaklasik 33 milyon m”si Hazine adina kayithdir.

3.2.12 Enerji Tiiketimi

Demiryolu yiik ve yolcu tasimaciliginda yillik ortalama 140.000 ton petrole
esdeger enerji kullaniimaktadir. Bu enerjinin %12'sini elektrik enerjisi,%88'ini ithale

dayali petrol olusturmaktadir.
3.3 DEMIRYOLLARINDA OZELLESTIRME VE LOJISTIK FAALIYETLER

3.3.1 Demiryollarinda Ozellestirme Faaliyetleri:

Dunya capinda demiryolu tesis ve isletmeciligini U¢ ana baslk altinda

incelemek mumkandur:

1. Demiryollaninin_6zel sektér tarafindan kurulmasi ve isletilmesi: Bu
sistemde &zel bir firmaya hattin gegecegi arazinin mulkiyeti verilir. Firma insa ettigi hat
ve tesislerin ebedi sahibidir, tarifelerini kendisi belirler. Boylece rekabet ortami
yaratilmis olup, tasima Gcretlerini asadi gekmek mimkin olmaktadir. Fakat bu
sistemin neticede tekele dénismesi kaginilmazdir, zira rekabetin yuksek oldugu
bolgelerde dusen fiyatlar, kar elde etmek kaygisiyla rekabetin az oldugu
(kigiik/gelismemis) bélgelerde ylkselmektedir. ~ Sistem ingiltere ve ABD'de

uygulanmistir.

2. Demiryollarinin_imtiyazh olarak kurulmasi ve isletilmesi: Bir tir yap-

islet-devret modelidir. Ozel bir firmaya belli bir bélgede hat insa etme ve belli bir dénem
bu hatti isletme izni verilir. Dénem sonunda ise hat ve yapilan tesisler, imtiyazi veren
kuruma devredilir. Bu sisteme iliskin en giizel 6rnek, Osmanli Devleti déneminde
Fransa ve ingiltere’ye yaptirilan demiryollaridir.

3. Demiryollarinin _devlet eliyle kurulmasi ve isletilmesi: Rusya’'da,

Almanya, ltalya ve Isvigre gibi Avrupa ulkelerinde uygulanan sistemde, demiryolu hatti
devlet tarafindan insa edilir ve igletilir. Ulkemizde demiryollar devlet tekelinde olup,
isletmesi TCDD tarafindan, insasi ise Bayindirlik Bakanhigrna bagl olan Demiryollar,
Limanlar ve Hava Meydanlari insaati Genel Mudurlugu tarafindan yapiimaktadir.
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Demiryollarinda  isletmecilik bazinda &zellestirmenin ise ki baslikta

incelenmesi mumkuandar:

1. Ozel vagon isletmeciligi: Mali génderen veya tasitan firmanin kendi

vagonuyla tasitmasi esasina dayanir.

2. Ozel tren igletmeciligi: Lokomotif, vagon ve personeli kendine ait olan
firmalar, isletmeciligi kendileri yapmakta; demiryolu altyapisini tesis eden kuruma ise

yol gegis Ucreti vermektedirler.

3.3.2 Demiryollarinda Lojistik Faaliyetler

Tekel niteliginde ya da 6zel sektér tarafindan isletilen demiryolu kuruluslar
lojistik faaliyetierden esas olarak ‘tasimacilik’ faaliyetini yerine getirmekte; bunun
yanisira depolama, depo ve antrepo hizmetleri, liman hizmetlerini  de

yapabilmektedirler.
3.324 Kombine tagimacilik

Demiryollarinda kombine tagimacilik tirlerinden olan konteyner, hareketli kasa
(swap body), ro-la sistemlerinden, konteyner tasimaciligi gerek yurtici ve gerekse
yurtdisinda birgok firma tarafindan yaygin olarak kullaniimaktadir. Demiryolu- karayolu
kombine tasimaciliinda kullanilan ve kullanim orani diinya gapinda hizla artan bir
baska sistem de Ro-1a® sistemidir. Bu tir tasimacilik yogunlukla Romanya-Avusturya

ve Slovenya-Avusturya arasinda yapiimaktadir.
3.3.2.2  lltisak hatlan

Demiryolu tagimaciliginda geligmis ulkelerde, bir fabrika, bir dagitim merkezi
ya da bir liman ile anahat arasinda kilcal damar vazifesini géren ve demiryollarinda

=

“kapidan kapiya tagimaciligi” temin noktasinda vazgegilmez unsur niteligindeki iltisak

hatlari da, 6nemle iizerinde durulan yatinm alanlarindan biridir.

& Bakiniz sf 26
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Turkiye ¢apinda mevcut iltisak hatti sayisi ise 292 adettir. 2003'te 3 adet,
2004'te 9 adet iltisak hatti yapilarak hizmete girmistir (i.U., 2005)

3.3.23 Blok tren tagimaciligi

Demiryolunda blok tren tasimacilifi, cikis istasyonu ile yurtdisinda vars
istasyonu arasinda yuklerin (vagonlarin) bir katar olusturulmasiyla yapilir. Blok trenin

yarattig faydalar séyle siralanabilir :

e Minferit vagonlara gére gegis Ustunlugi bulunmasi, teslimat surelerini

kisaltmaktadir.

e Munferit vagonlar teknik veya idari nedenlerle ara istasyonlarda kalabilir veya
bekleyebilirken, blok trenler tlke parkurunun bitti§i yere kadar gecikme veya

beklemelere meydan vermeksizin ulagiriar.

« Tasitan firma agisindan yillik sabit fiyat ve yol vergisinden muafiyet s6zkonusu
olabilmektedir. (Guleg, 2005)

e Tir- tren-tir kombinasyonu ile kapidan kapiya hizmet imkani da dogmaktadir
(Guleg, 2005)

34 TURKIYE’NIN STRATEJIK KONUMU iTiBARIYLA DEMIRYOLU
BAGLANTILARI VE LOJISTiK USTUNLUKLERI

3.4.1 Jeopolitik konumu ve demiryolu baglantilan

Turkiye jeopolitik ve stratejik konumu nedeniyle birgok avantaja sahiptir. iginde
bulundugu cografi bélge itibaryla dogu, bati, kuzey, giney cephelerindeki ulkeler
arasinda transit bir tilke konumundadir. Cografi ve ekonomik bakimlardan Ortadogu ve
Hazar petrollerine yakinligi, Turk Cumhuriyetleri ile olan iligkileri ve ortak kultrel
gecmisi, Akdeniz bélgesinin ulastirma yollarinin kesisim noktasinda bulunmasi,

Tarkiye'nin bélgesel bir giic olma potansiyeli tasidigini géstermektedir.

Ulkemizin énemli merkezleri ve komsu tlkeler arasindaki demiryolu ulasimi,

asag@idaki noktalarla saglanmaktadir:
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lller arasi baglanti: 44 il merkezi
iiceler arasi baglanti: 151 ilce merkezi

Komsu Ulkelerle baglanti:
- Suriye: Nusaybin -Kamisli, Meydanekbez
- Yunanistan: Uzunkopri-Pityon
- Bulgaristan: Kapikule- Sivilengrad
- lran: Kapikéy-Razi
- Ermenistan: Dogukapi- Ahuryan ( Bu gegis halihazirda kapalidir)
- Romanya: Samsun-Késtence, Derince-Késtence feribot hatti

Mevcut potansiyelini filayata dokebilmesi icin Turkiye'nin ticari iligki icerisinde
oldugu ulkelerle olan iligkilerine ve bu ulkelerde ulastirma alanindaki gelismelere
paralel olarak, demiryolu tasimaciliginda, 6zellikle demiryolu kombine tasimaciligi
noktasinda gerekli yatinm ve iyilestirme galismalarina hiz vermesi gerekmektedir. Bu
noktada Turkiye’'nin dis ticaret durumunun sektér ve ulkeler itibariyla degerlendirilmesi,
yogun ticari alig-verisin gerceklestigi Ulkelerle demiryolu baglantilarinin incelenmesi

geregdi ortaya cikmaktadir:

3.4.2 Dig Ticaret

Turkiye'nin 1980'den 2004’ kadar dis ticaret hacmi 10,8 milyar $’dan 160
milyar $'a; ihracatin ithalati kargilama orani ise %36,8'den %64,8'e cikmistir.
Soézkonusu 24 yillik dénem boyunca Turkiye'nin gerek ithalat ve gerekse ihracatinda
sektorel ve llke bazinda degisimler meydana gelmistir. ihracatta sektérel bazda,
1980'de %64,6 paya sahip olan tanmsal Grlinler 2004'te %10,3'e gerileyerek,
birinciligini %84,7’lik paya sahip olan makina ve ulasim araglarina (gogunlukla otomotiv
sanayi Urinlerine) birakmistir. ithalatta sektérel bazda; 1980’de %53 paya sahip olan
madencilik Griinleri 2004’te %4,6'ya gerileyerek, birinciligini %69’'luk paya sahip olan
sanayi Grunlerine (diger makina ve ulasim araglari, otomotiv sanayi drinleri, plastiklere)

birakmustir. Ihracatin tlke gruplarina gére dagiiminda ise, ortadogu ulkelerinin yaklasik
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%30’luk pay1 %12'ye gerilemis, OECD ulkelerinin payi ise %45'ten %64'e yiikselmistir.
Daha da 6zele inildiginde, 2004 yil itibariyla AB tlkelerinin (ilk Ggte Almanya, ingiltere
ve Italya olmak uzere) %55'lik payla birinci, Yakin ve Orta Asya ulkelerinin ise %12’lik

payla ikinci sirada yer aldi§1 gérulmektedir. (www.die.gov.tr , www.dpt.gov.tr).

Ayrica, 1992-2001 dénemi boyunca ihracatta kullanilan tagima turleri arasinda
en yiksek orana sahip olan deniz tasimaciligidir, fakat deger olarak en yiiksek oran
karayollarina aittir. ithalatta ise hem tonaj hem de deger bakimindan deniz tasimaciligi
birinci sirada gelmektedir. Demiryollarinin dis ticaretteki payi ise diger tasima turleri

arasinda yok denecek kadar azdir.®'

3.4.3 Avrupa ve Asya’da Ulagtirma Alaninda Gelismeler ve Tiirkiye Agisindan
Onemi, Firsatlar ve Tehditler

Demiryolu tagimaciiginin dis ticaretteki payi ulkemizde hernekadar disik
olsa da, istatistiki verilere gére dis ticaretimizdeki 6ncelikleri tespit edilmis olan Avrupa
ve Asya ulkeleri, demiryolu tasimaciliginda, kombine yuk tasimaciligina yénelik
yatinmlarin hizlandi@i bir stire¢ icerisindedir. Karayolu ve demiryolu aglarinin
butunlestiriimesine yonelik AGC (Avrupa Uluslararasi demiryolu anahatlar anlagmasi),
AGC kapsaminda o6nerilen Avrupa Demiryolu (TER) projesi ve AGR'nin (Avrupa
Uluslararasi ana trafik hatti anlasmasinin) ardindan, Birlegmis Milletler Avrupa ekonomi
komisyonu (UN-ECE), dogu-bati ulagiminda uluslararasi kombine tagimaciliga yénelik
olarak Avrupa demiryolu aglarinin yenilenmesi ve ulastirma tirlerinin bitiinlestirilmesini
hedefleyen AGTC'yi (Onemli Uluslararasi Kombine Tasimacilik ve llgili Tesisleri
Avrupa Anlagmasini) 1991'de yurarlige koymustur. (Evren ve Tekin, 1997, sf 219-
229).** Bu cercevede AB lkeleri 2010 yilinda tamamlanmak tzere, TEN ismiyle
anilan, Avrupa capinda buttnlesik bir ulasim agini temin ve tesis etmeye yénelik bir
projeyi uygulamaya koymustur. Proje kapsaminda yer alan ulastirma hatlarinin énemli
bir bélumi demiryolu baglantili kombine (demiryolu-karayolu, demiryolu-denizyolu)

tasimaciliga yoneliktir.

8" Bakiniz EK 3:Tablo 31

% AGTC hattinin lkemizdeki gériinimil igin bakiniz Sekil 44, sf 143.
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Ayrica Avrupa Ulkeleri sadece kendi kitalanyla kalmamakta, dogal
kaynaklarindan istifade etmek icin Yakin ve Ortadogu (ulkelerinin ulastirma
sistemleriyle, kendi sistemini btiinlestirmek amaciyla, sézkonusu bolge iilkelerini de
icine alan projeleri uygulamaya koyma cabasindadir. Bu baglamda AB'nin 1991 yilinda
aldig kararla Bagimsiz Devletler Toplulugu tlkelerine teknik yardim programi (TACIC)
cercevesinde destek verdigi Baki'deki TRACECA (Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma
Koridoru) zirvesine Avrupa ve Asya ulkelerinin de iginde bulundugu 32 iilkenin
temsilcileri katilmig, yGzyiin en buyuk ulasim ve nakliyat anlasmasi Baki'de
imzalanmistir. Anlasma gergevesinde ulasim aginin kalitesinin yikseltiimesi igin
Karadeniz Otoyolunun yapimina baslanmis, ayrica Istanbul demiryolu tip gegidi ve
Kars—Tiflis demiryolu projeleri de gindeme gelmisti. TRACECA ya da “modern ipek
yolu™ olarak tabir olunan projeye gére Avrupa ile Asya arasindaki ulagimda; Romanya
ve Bulgaristan limanlarindan Gurcistan limanlarina feribotlarla gecis ya da demiryolu ile
Ukrayna ve Rusya Federasyonu tzerinden Orta Asya'ya ulasim esas alinmaktadir ve
TRACECA bu haliyle Turkiye'yi diglayan bir programdir.

Turkiye ile Gurcistan arasinda demiryolu baglantisini saglayan; 92 kilometresi
Tarkiye'de ve 32 kilometresi Giircistan’da olan toplam 124 km'lik Kars-Tiflis demiryolu
hattinin yapilamamasi Turkiye agisindan uluslararasi demiryolu aginda yer alamamasi
noktasinda buyuk bir dezavantajdir. 1993'te yatinm programina alinan hattin Tirkiye
sinirlarindaki 92 km’lik kisminin uygulama projesi tamamlanmis ve hatta ihale ediimesi
yonunde karar alinmistir. Ancak Gurcistan tarafinin ihale edilemeyecegi ortaya
ciktigindan bu yatinm atil kalmasin diye o zaman ki hilkimet kararindan vazgecmistir.
Proje, DLH tarafindan 2003'te tekrar yatirim programina dahil edilmistir.

Esasen Turkiye'nin, Van Gélu uzerinden feribot tasimaciligiyla birlikte iran
Uzerinden gecen dogu-bati hattina altematif olusturabilecek, Kars sininmizdan
Ermenistan’a uzanan bir hatti mevcuttur. Fakat bu hat, Ermenistan ile demiryolu
baglantimizin tamamen kesik olmasindan &tira islev goérmez haldedir. Ermenistan,
TRACECA Projesi gergevesinde Dinya Bankasi kredisi ile Tiflis (Gurcistan) -Erivan
yolunu iyilestirmeye calismaktadir.

Turkiye'nin  uluslararasi ulastirma koridorunda devre disi  birakilmasi
noktasinda bir baska tehdit unsuru da iran'dan kaynaklanmaktadir. Sarakhs
(Tarkmenistan ) - Meshed ( Iran ) hatti ile Basra Kérfezine acilan Bandar Abbas ve
Bandar imam Humeyni limanlarina baglanti hatlarinin tamamlanip hizmete girmesi ile
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iran, bélgedeki transit trafigi, Turkiye'yi disarida birakacak bir sekilde Basra Kérfezi'ne
indirmistir. Ayrica, iki hatla Irak Gzerinden Suriye'deki Laskiye limanina baglanma
cabasi da siirmektedir (Yavuz, 28.04.2005)%

Yunanistan'in Valos Limani ile Suriye’nin Lazkiye Limani arasindaki (Ro-Ro)
feribot tagimaciligiyla, Turkiye Gzerinden gecmesi gereken yitk giineye cekilmistir.
Ustelik Yunanistan Suriye'deki Lazkiye Limanr'nin demiryoluyla baglantisini
giclendirmek amaciyla yatinm da yapmistir (Yavuz, 28.04.2005).** Bu vesileyle
bolgedeki denizyolu-demiryolu kombine tasimaciliginin altyapisini gtglendirmistir.

Sozkonusu tehditlerle karsi karsiya olan ilkemizde halihazirda yapilan
uluslararasi tasimalar, Berlin-istanbul-Almata blok tren ta§|macu|g|”5; kombine
tasimacilik kapsaminda Haydarpasa-Késtence (Romanya), Derince-Trieste (italya),
Samsun-Novorasisky, Tuapse, Sogi (Rusya), Samsun-Odessa (Ukrayna) arasinda Ro-
Ro tasimaciligi; Samsun-Késtence Limanlari arasinda demiryolu-denizyolu kombine
tasimaciligi yapilmaktadir. Blok konteyner tren tasimaciligi ile tasima siresi ve
navlunda rekabet yaratilarak demiryoluyla kapidan kapiya tasima da

gerceklestiriimektedir.

® Bakiniz Sekil 38, sf 101
® Bakiniz Sekil 39, sf 102

% Blok konteyner tren tagimaciligi yapan sirketler arasinda ICF, Ar-gii, GAP Lojistik firmalari
bulunmaktadir. Bahsi gegen Istanbul-Almata seferlerini duzenleyen firma GAP Lojistik AS'dir.
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demiryolu baglantilar

Sekil 39: Volos-Laskiye limanlari ve

Kaynak: TCDD
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Kombine tasimaciiik acisindan, TCDD'ye ait limanlarin hepsinin demiryolu
baglantii olmasi, mallarin llke icine veya digina demiryollan ile taginmasinda énemli
bir igleve sahiptir. Ayrica serbest bélgelerin sinirlan igerisinde bulundugu Glke igin
gercekestirdigi birgok islevin yaninda, “llke digindan gelen mallarin transit olarak diger
tlkelere satimi” noktasinda sagladigi katki da g6z 6niinde bulunduruldugunda, serbest
béigelerin dis tlkelere agilimda birer lojistik merkez/is olarak kullaniimasi avantaji
ortaya cikmaktadir. Ulkemizde Mersin ve Samsun Limanlarnyla baglantih olan Serbest
Ticaret Bolgeleri mevcuttur. Bu hususta son bir yil icerisinde kaydedilen geligmelerden
biri de Suriye ve Turkiye ortak serbest bélgesinin kurulmasi igin yapilan galhgmalardir.
Nitekim bu proje, iki Glkenin diger Arap Ulkelerine ve AB’ye agiimasi noktasinda, her iki
tlke tarafindan lojistik merkez olarak kullaniima sans yaratacaktir.

Ulkemizde lojistik sektorinde dig kaynak kullanimini ve lojistik sektérinin
gelisimini tetikleyen unsurlardan biri olan ve ayni zamanda bu konuda kendi sirketini
kurma imkani olmayan, btnyelerinde uzmanlagsmis eleman istihdam edemeyen
KOBT/'lerin ihracat faaliyetlerine katkida bulunmasi ve dis pazarlara girigsinde kolaylik
sadlamasi amaciyla, yurtdisinda depo yerlerinin kurulmast stratejisi 2005 yili dig ticaret
stratejisinin 6nemli bir kismini tegkil etmektedir. Kira ve verginin dastk oldugu, ayni
zamanda kitalardaki ulagtirma agdina kolay erigsimde bulunulan yerlerde depoculuga
dnem verilmesi sonucunda yurtdiginda olusturulacak depolarin tGlkemizden en ucuz
tagima yoluyla -muhtemelen denizyolu ile- gikacak mallann vang noktasi olacak
olmasi, mallarin buradan da ihtiya¢ duyuldugu anda piyasaya sevk edilecek olmasi,
depolama yerleri mal akisini strekli hale getirecektir. Ayrica depolar, ithalatgiya maln
teslim edilebilecedi noktalar olacak, ithalatgi mah Turkiye yerine bu depolardan tedarik
edebilecektir. Bu tir depolann stok maliyetini artiracagi duslinlise bile pazara girigte
zaman yoniunden avantaj saglayacaktir. Zaten ihracatgi da bu depolardan
yararlanirken stoklu gcalisgmanin maliyeti ile musteriye hizh ulagsma ve dagitim maliyeti
arasindaki dengeyi kendisi kurmak durumunda olup, gimriksiiz antrepolar sayesinde
depolama maliyetlerini dlistrecektir. Bu baglamda Avrupa ve diger kitalardaki serbest
boigeler oncelikli olarak degerlendirilebilir (www.dtm.gov.tr). Ihracatta mal sevk
yénumiiz ve kita ici ulagtirma agina erigsim de dikkate alindiginda Avrupa’da Trieste,
Barselona ve Hamburg limanlarinin bu faaliyetler igcin uygun olabilecegi
dustntlmektedir (www.dpt.gov.tr). Kurulan depo yerleri / dagitim merkezlerine, yurt
diginda kurulmus ve kurulmakta olan zengin demiryolu ana ve iltisak hatlanyla mal

ulastirabilmek mimkandur.
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4 TURKIYE’DE LOJISTIK HiZMET VEREN KURULUSLAR AGISINDAN

DEMIRYOLU TASIMACILIGININ ONEMI KONULU ARASTIRMA

Bu bélim iki kisimdan olugmaktadir. llk kisimda Turkiye'de demiryolu
tasimaciliginin mevcut durumu ve gelecegi, lojistik hizmet veren kuruluslar agisindan
degerlendirilmistir. Ikinci kisimda ise demiryolu tagimaciliinin mevcut durumu ve
gelecegi, TCDD agisindan bakilarak incelenmistir.

41 LOJiSTiK HiZMET VEREN VE DEMIRYOLU TASIMACILIGI YAPAN
FIRMALAR ACISINDAN DEMIRYOLU TASIMACILIGININ iINCELENMESI

4.1.1 Arastirmanin 6nemi ve amaci

Tirkiye’de 1950 yilindan bu yana uygulanan ulagtirma politikala'rl neticesinde
gerceklestirilen yatinmlardaki payi diisen, buna paralel olarak yuk tagima pay da yillar
itibanyla azalis kaydeden demiryolu tasimaciligi; giiniimizde gerek Avrupali ve Asyali
komsularimizdaki gelismelerin oynadigi tetikleyici rol ile ve gerekse de mevcut yurtigi
karayolu tasimaciliginin cevre kirliligi, trafik yodunlugu, trafik kazalar, enerji
bakimindan ithale dayal petrol tiiketimini ve maliyetleri artirmasi vb. sebeplerden étiri
katlaniimaz boyutlara gelmesi dolayisiyla yeni bir atilim dénemine girmistir.

Ote yandan lojistik sektérii de tlkemiz agisindan gelisgmekte olan bir sektor
niteligindedir. Yapilan arastirmalar neticesinde ortaya ¢ikan ;

* Lojistik faaliyetler arasinda en ¢ok talep edilen faaliyetin nakliye oldugu;

* Lojistikte en o6nemli dis kaynak kullanim sebebinin maliyet avantaji

kazanmak oldugu;

* Toplam lojistik maliyetleri icerisinde en buylk payi da yine tagima faaliyetinin
aldigs;

* Konteynerlestiriimis tagimaciliin revacta oldugu

ve kitlesel tasimacilikia karayollarina nazaran demiryollarinin tagima
maliyetleri agisindan daha da avantajli oldugu gercegi, demiryollannin lojistikte almasi
gereken payi ortaya koyar niteliktedir. Bu arastirmada amag, Tirkiye'de tekel
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niteligindeki demiryolu tasimaciigina iligkin giincel ve gelecege yonelik sorun ve
gelismelerin, lojistik hizmet veren kuruluslar bakimindan dederlendiriimesinden yola
cikilarak demiryollarinin lojistikteki Snemini ortaya koymaktir.

4.1.2 Arastirma metodolojisi
41.21 Arastirma Yontemi

Lojistik hizmet veren ve demiryolu tasimacilii yapan firmalar agisindan

demiryolu tagimaciliginin 6nemini tespit amaciyla kesifsel aragtirma yapilmigtir.
41.2.2  Ana Kiitle ve Ornek Hacmi

Arastirmanin ana kutlesini demiryolu tasimaciligi yapan, lojistik hizmet veren
kuruluslar olusturmaktadir. Bu kuruluslar arasinda “Lojistik firmasi” adi altinda faaliyet
gdsteren firmalar oldugu gibi, bir veya birden fazla lojistik faaliyeti veren kuruluslar da

bulunmaktadir.

Ana kutleyi olusturan, TCDD Hareket Dairesi Baskanhg! ile yapilan
géritgmeler neticesinde tespit edilen, “Lojistik fimasi” adi altinda faaliyet gosteren ve
demiryolu tagimaciligi yapan toplam 8 kurulustan 7 tanesine ulasilabilmigtir. Bunlardan
Borusan Lojistk AS yetkililerinden, irtibat kuruldugu halde cevap alinamamigtir.®
Anakiitle igerisindeki 4 adet bir veya birden fazla lojistik hizmet veren kurulug da yine
TCDD Hareket Daire Bagkanlidi ile yapilan gérigmeler neticesinde “Bugin itibariyla
G¢ kusak lojistik firmalarin Turkiye’deki sayisinin besten fazla olmadidi g6z ardi
edilmemelidir. Turkiye'de lojistik adiyla faaliyet gosteren firmalar, (daha ¢ok) depolama
hizmetlerini de veren nakliye firmalan ve uluslararasi lojistik firmalannin
mimessilleridir” agiklamasina binaen secilmistir. Bu firmalarin segiminde sunduklari
hizmetler itibanyla, bir lojistik firma niteliginde olmalan hususu dikkate alinmigtir.

% (Jlkemizde marka ve tescili malum Borusan Lojistik AS'nin ilgili departman temsilcisiyle
kurulan irtibat, asistani vesilesiyle kesintiye ugramigtir ve yetkili sahis, bu tir bilimsel
calismalara itibar etmek zorunda olmadiklarini ifade etmek suretiyle anketi yanittamamugtir.
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41.2.3 Veri Toplama Yontemi ve Veri Analizi

Arastirma verileri, firmalann Ust dizey yéneticileri ve TCDD'nin ilgili Daire
baskanlaryla yapilan mulakat neticesinde tespit edilerek anket formu haline
doénusturalmis sorularia elde edilmigtir.

Anket formu (EK 4) firma yetkilisine iliskin bir tanitim yazisiyla baglamakta ve
iki kisimdan olugsmaktadir. Ik béliimde isletme ile ilgili genel bilgiler ve ikinci bolimde

ise lojistik faaliyetler ve demiryolu tagimacihgina iligkin sorular sorulmustur.

Verilerin analizinde frekans dagihimi kullaniimig ve ylzde yéntemiyle cizeige
haline getirilmistir.

Ana kiitleyi olusturan firmalar:

Ar-gii Demiryolu Tagima ve Depoculuk AS. (Arkas Holding sirketidir), Barsan
Global Lojistik AS, Gap Pazarlama ve Lojistik AS, Borusan Lojistik A§, Omsan Lojistik
AS, Horoz Lojistik AS, Rayser Lojistik Depolama Tic.ve San. AS., Balnak Nakliyat ve
Lojistik Hizmetleri Tic.AS, Transmekik Uluslararasi Nakliyat Ltd. $ti, Sas Tagimacilik ve
Ticaret Ltd. Sti, Yaka Nakliyat AS, Durna Uluslararasi Nakliyat Ltd. Sti.

4.1.3 Arastirma Bulgulan ve Ozet Degerlendirmesi

41.31 Yapilan Lojistik Faaliyetler

Tablo 11: Yapilan Lojistik Faaliyetler

Faaliyet Frekans Yiizde (%)

Tasima 1 17,7
Depolama 9 14,6
Gimrikleme 9 14,6
Antrepo 6 9,7
Paketleme 6 9,7
Sigortalama 5 8

Uretim planiama 4 6,4
Satin alma 5 8

Yénetim danigmanligi 3 49
Bilgi teknolojisi danigmanlig 4 6.4
TOPLAM 62 100
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Firmalann gerceklestirdigi lojistik faaliyetler arasinda tasimacilik %17,7’lik
payla birinci sirada yer almaktadir. Diger faaliyetlerin yapilma ylzdesi ise sirasiyla
asagidaki gibidir:

- Depolama ve gumriikleme (%14,6)

- Antrepo hizmetleri ve paketleme (%9,7)

- Sigotalama ve satin alma (%8)

- Uretim planlama ve bilgi teknolojisi danigsmanhgi (%6,4)

- Yo6netim danigmanligi (%4,9)

4.1.3.2 Tasimacilik faaliyetinin toplam faaliyetler igindeki agirhg:

Tablo 12: Tagimacilik faaliyetinin toplam faaliyetler icindeki agirhigi

Ylzde Frekans Yizde
%1-25 0 0
%26-50 2 18
%51-75 1 9
%76-100 8 73
Toplam 11 100

Ankete katilan firmalarnn ¢cogunda (% 73’Unde) tagimacilik faaliyetinin toplam
faaliyetler icindeki agirigi % 76-100 arasinda yer almaktadir.

Dolayisiyla tagimacilik faaliyeti, yapilan diger lojistik faaliyetler icerisinde az
farkla (%17,7'lik payla) birinci sirada yer almasina ragmen; firmalarin yogunlukla
gerceklestirdigi faaliyet olarak 6n plana ¢gikmaktadir.
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41.33 Tasima tiirleri

Tablo 13: Tagima tiirleri

Tasimacilik tiirii “Yapiyorum” “Proje agamasinda”
Frekans (%) Frekans (%)
Demiryolu tasimacihdi 11 100 0] 0
Karayolu tagimacthid 10 90 1 9
Deniz tagimacilig 7 64 0 0
Hava tagimacihigi 7 64 0 0
Boru hath tasimacihgi 0 0 0 0
Demiryolu-karayolu kombine tagimacilifi 9 81 2 18
Demiryolu-denizyolu kombine 6 54 1 9
Denizyolu-karayolu kombine tagimaciligi 8 72 0 0
Konteyner tagimaciligi 7 63 0 0
Blok tren tagimaciligi 7 63 3 27

Tamami demiryolu tagimaciligi yapan firmalarin %90’1 karayolu, %64’t deniz

ve hava tasimaciligi da yapmakta, hi¢biri boru hatti tagimaciligi yapmamaktadir.

Firmalarin kombine tasimacilk tirlerinden demiryolu-karayolu kombine
tasimacilik orani %81; demiryolu-denizyolu kombine tagimacilik orani %54; karayolu-
denizyolu kombine tasimacilik orani ise %72'dir. Toplamda demiryolu-karayolu
kombinasyonu ilk sirada yer almakta, ardindan denizyolu-karayolu kombinasyonu
gelmektedir. Fakat firmalardan birinde demiryolu-denizyolu kombine tagimaciliy proje

asamasindadir.
Firmalarin %63'ti konteyner tasimaciligi yapmaktadir.

Firmalarin %630 blok tren tasimaciligi yapmaktadir. Blok tren tasimacilig
yapmayan 1 lojistik firmasi olup; bu konuda projesi olan 3 firma bulunmaktadir.
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4.1.3.4 Demiryolu tagimacihik faaliyetinin toplam tagimaciliktaki agirhg:

Tablo 14: Demiryolu tagimacihiginin toplam tagimacilktaki agirhg:

Demiryolu tagimaciiginin tagimacilik faaliyeti igindeki agirligi Fekans Yizde
%1-25 5 45
%26-50 4 37
%51-75 0 0
%76-100 2 18
Toplam 11 100

Firmalarin % 45’inde demiryolu tagsimacilik faaliyetinin tagima faaliyeti igindeki
pay! %1-25 arasinda; %37’sinde ise bu pay % 26-50 arasindadir. Firmalardan sadece
%18’'inde demiryolu tasimaciligi, toplam tasimacilikta %76-100 arasinda bir paya
sahiptir. Firmalarin tamami tarafindan yapilmasina ragmen demiryolu tasimaciligi,
firmalann yogunlukla gerceklestirdikleri tagima faaliyeti degildir.

41.35 Demiryoluyla Tagimacilik Hizmeti Verilen Sektérier

Tablo 15: Demiryoluyla tagimacilik hizmeti verilen sektorier

Sektsr Yapilhyor Proje agamasinda

Frekans (%) Frekans {%)
Gida 7 15,9 0 0
Kémir 3 6.8 0 0

Petrol ve Uranleri 0 0 2 14,3
Dogal gaz 0 0 1 7.1
Demir digi metaller 6 13,6 1 7,1
Demir-gelik 5 11,4 0 0
Boya 3 6,8 1 7,1
llag 0 0 1 7,1
Ingaat 6 13,6 1 71

Otomotiv 4 9,1 2 14,3
Tekstil 3 6,8 1 7.1

Beyaz egya 2 4,5 2 14,3
Bilgisayar ve donanim 0 0 1 71
Elektronik cihaz 2 4,5 1 7.1
Hammadde 3 6,8 0 0
TOPLAM 44 100 14 100
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Tablo 15‘e goére demiryoluyla tagimacilik hizmeti verilen sektérlerin paylar:
- Gida sektérii: %16

- Madencilik sektérii (Kémdr, petrol ve Grinleri, dogal gaz, demir disi
metaller): %21

- Sanayi sekioril: %63

Dolayisiyla firmalann gogunlugu sanayi sekiérinde demiryolu tasimacili§i yapmakta;
sonra sirastyla madencilik ve gida sekidrleri gelmektedir. Sanayi sektériinde en ¢ok
tasinan egyalar ise sirasiyla ingaat sekidriine yonelik egyalar (% 21), demir- celik
artnleri (%18), otomotiv sektdriine yonelik esyalardir ( % 14).

Firmalar demir-celik ve hammadde diginda diger alt sektérlerde demiryolu
tasimaciligi yapmak tzere proje yiiriitmektedir. Firmalarin %71’inde sanayi sektériinde
(otomotiv ve beyaz egya) demiryolu tasimaciligi yapmak tizere projeleri vardir.

4.1.3.6 Uluslararasi tagimacilik tiirieri ve glizergahliar

Tablo 16: Uluslararasi tagimacilikta kullanilan tagima tiirleri oranlan

Tasimacilik tiirii Frekans Yiizde
Demiryolu tagimaciligi 9 25
Karayolu tagimacilig 11 31
Denizyolu tasimaciligi 8 22
Havayolu tagimaciligi 8 22
Toplam 36 100

Firmalarin %82’si uluslararasi demiryolu tagimaciliyi yapmaktadir.

Uluslararasi tagimacilikta kullanilan tagima tirleri arasinda 1. sirada biitiin
firmalar tarafindan kullanilan karayolu tasimaciligi yer almaktadir. Demiryolu
tagimaciligi ise %25’lik payla 2. sirada, deniz ve hava tagimaciligi ise esit yiizdelerle 3.

sirada yer almaktadir.
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Firmalarla yapilan goérismelerde uluslararasi demiryolu tasimaciliinin
asagidaki giizergahlarda yapildigi tespit edilmistir:

- Turkiye — Irak,Suriye
- Turkiye — Bulgaristan —Yugoslavya — Hirvatistan — Slovenya - Avusturya

- Tuarkiye - Bulgaristan — Romanya — Macaristan — Slovenya - Cek
Cumhuriyeti - Almanya, Polonya

- Haydarpasa — Tahran —Sarakhs (Turkmenistan)

- |zmir — Tahran — Sarakhs (Turkmenistan)

- Ankara — Tahran — Sarakhs (Turkmenistan)

- Isfahan (Iran) — Askabat (Tirkmenistan)

- Ukrayna- Rusya- Kazakistan- Tacikistan- Ozbekisan

- Duisburg (Almanya)- Halkal (haftada 2 blok sefer karsilikli)

Bahsi gecen gilizergahlarda son durak niteligindeki Ulkelere bakildiginda,
uluslararasi demiryolu tagimaciiginin Avrupa’da fazla yaygin olmadigi ve Tirk
Cumbhuriyetlerine ise Iran (izerinden ulasildigi ortaya ¢ikmaktadir.

Tablo 17: Uluslararasi demiryolu tagimaciligy yapma siiresi

Stre Fekans Yizde
1-5 yil 4 50
6-10 yil 1 12,5
11-15 yil 1 12,5
16-20 yil 2 25
Toplam 8 100

Firmalarin %50°si 1-5 yil dénem boyunca; %25'i ise 16-20 yilik dénem
boyunca uluslararast demiryolu tasimaciigi yapmaktadir. Firmalann yarsinin
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uluslararasi demiryolu tasimaciiinda yeni olmalan, uluslararasi tasimacilikta
demiryollarinin revagta oldugu ve payinin artacaginin gostergesidir.

41.3.7 Konteyner Tagimaciliginin Yapildig: Tagima Tiirleri

Tablo 18: Konteyner tagsimaciliginin yapildigi tagima tiirleri

Tasimacihk tiirii Frekans K‘;:;%:‘;’;:ggiagz;g'
Demiryolu tasimaciligi 7 33
Karayolu tagimaciligi 6 29
Denizyolu tagimacihigi 5 24
Havayolu tagimacihigi 3 14
Toplam 21 100

Firmalarin %33'G demiryolu ile konteyner tagimaciligi yapmaktadir.

Firmalann %82’si hem demiryolu hem de karayoluyla konteyner tasimaciligi
yapmakta; %73'i de hem demiryolu hem de denizyoluyla konteyner tasimacilig
yapmaktadir.

Firmalarla yapilan goérismeler neticesinde denizyolu tasimaciigi yapan
firmalarin, hizmet verdikleri boigelere gére TCDD limanlannin yanisira Kumport ve
Cerkezkdy limanlanni; ayrica demiryolu baglantili; Argli-Yenice, Sas-Derince,
Késekdy-Omsan, Canakkale, Kitahya ve Eskigehir kara konteyner terminallerini
kullandiklan tespit edilmigtir.

Firmalarla yapilan gérismeler neticesinde demiryoluyla konteyner tagimaciligi

yapan firmalarin giizergahlan:

- Alsancak Limani — [zmir gevresindeki iller

- Kosekdy — Avusturya, Macaristan, Cek Cumhuriyeti, Slovakya, Kéin
(Almanya)

- Kosekéy — Iran,Irak, Musul

- Haydarpasa — Tahran, Agkabat

- |zmir — Tahran,Askabat

- Asgkabat — Mersin
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- Derince — Yenice

- Eskigehir — Yenice

- Gaziantep — Mersin

- Derince — Gaziantep olarak tespit edilmigtir.

Blok tren tasimaciligi yapan firmalarin gizergahlan ise;

- Kitahya — Ankara

- Adana - Marag, [zmir, Samsun

- Afyon —Adana

- Kuatahya — Erzurum, Adana, Van

- Kosekdy- Kdin (Almanya)

- Haydarpasa — Tahran —Sarakhs (Tlrkmenistan)

- lzmir — Tahran — Sarakhs (Trkmenistan)

- lIsfahan (Iran) — Agkabat (Turkmenistan) olarak tespit edilmistir.

4.1.3.8 Demiryolu tasimacihgi yapma siiresi

Tablo 19: Demiryolu tagimaciligi yapma siiresi

Sare Fekans Yiizde
1-5 yil 7 64
6-10 il 1 9
11-15 yil 1 9
16-20 yil 2 18
Toplam 11 100

Firmalann %64'a 1-5 yilik dénem boyunca; %18’i ise 16-20 yilik dénem
boyunca demiryolu tagimaciligi yapmaktadir.
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4139 TCDD’den vagon kiralama karan

Tablo 20: TCDD’den vagon kiralama karari

#2005-2010 déneminde TCDD’den vagon
Cevap kiralayacagim”
Frekans Yizde
“Evet” 6 55
“Hayir” 2 18
“Kararsizim” 3 27
Toplam 1 100

Firmalarin %55’i 2005-2010 déneminde TCDD’den vagon kiralama karan
almis; %27 ‘si bu hususta kararsiz kalmis; %18'i ise vagon kiralamama karari almistir.

4.1.3.10 Ozel tren isletmeciligi karar

Tablo 21: Ozel tren igletmeciligi karan

#2005-2010 déneminde TCDD hatlarinda
Cevap firmama ait tren isgletecegim”
Frekans Yiizde
“Evet’ 8 73
*Hayir 2 18
“Kararsizim” 1 9
Toplam 1 100

Firmalarnn %73’ 2005-2010 déneminde TCDD hatlarinda kendi firmasina ait
(6zel) tren isletmecilii karari almistir. Firmalarin %18’'inin bdyle bir karan

bulunmazken, %9’u bu hususta kararsiz kalmistir.
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Firmalarin ¢ogunun 2005-2010 ddneminde TCDD’den vagon kiralama ve
TCDD hatlarinda 6zel tren tagimaciligi yapma noktasinda yatinm projelerinin oldugu ve
gerek yurtici ve gerekse uluslararasi demiryolu tasimaciliginda yeni olan firma sayisi
cogdunlukta oldugu sonucu birlikte degerlendirildiginde, demiryolu ylk tagimaciiginin

revacta oldugu ve gelecek vadettigi sonucu ortaya ¢cikmaktadir.
4.1.311 TCDD’de Ozellestirme

Tablo 22: TCDD’de dzellestirme tiirleri hakkinda tercihler

Ozellestirme tiirii Frekans Yiizdesi (%)
Imtiyazli kurma ve igletme 3 27
Serbest kurma ve igletme 3 27
Ozel tren igletmeciligi 5 46
Toplam 11 100

Firmalarin %46’s1 6zel tren isletmeciliginden (kendi treni ve kendi personeliyle
tasima yapmaktan) yana olup; geri kalani esit ylizdelerle “imtiyazli kurma ve isietme”

ve “serbest kurma ve isletme”den yanadir.

Firmalar 6zel tren igletmeciliinden yana olmakla birlikte, bu noktada firmalarin

%73’G yatinm yapmak suretiyle uygulamaya ge¢mislerdir.
4.1.3.12 Demiryolu tagimaciligi yapma nedenleri

Tablo 23: Demiryolu tagimaciligi yapma nedenleri

Neden Ortalama

Uzun mesafeli tagima i¢in uygun olmasi 2,85
Tasima maliyetinin daha dasiik olmasi 2,28
Cevreyi kiletmemesi 4,71
Daha gilivenli olmasi : 2,71
Musteri istedi 5,85
Kombine tagimacihktaki rolt 4

Gelecek vadetmesi 5,28
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Firmalarin demiryolu tasimaciigini tercih etmelerinde basglica neden, “tagima
maliyetinin diger tagima turlerine nazaran daha diisiik olmasi” dir. Ardindan sirastyla;

Daha giivenli olmasi,

- Uzun mesafeli tasimalar igin daha uygun olmasi,
- Kombine tasimaciliktaki roli,

- Cevreyi kirletmemesi,

- Asya ve Avrupa'daki demiryolu ulastirmasi icin altyapi yatinmlarinin
artmasi ve demiryolu ulagtirmasinin gelecek vadetmesi,

- Go6nderenin (musterinin) demiryoluyla tasitmak istemesi gelmektedir.
4.1.3.13 Demiryolu tagimacihigini etkileyen temel faktoérier

Tablo 24: Demiryolu tagimacihgini etkileyen temel faktorier

‘u ——
= ®— = N
S |xE| £E| £/ §| @
" © O o S o =
Etkileyen Unsurlar = | O £ o £ 2 o
S o ol ¥ | ©
Mevcut hattin fiziki durumu 5,00 | 11 0 0 0 0
Ceken-gekilen araglarin bakim/onarim 355 | 0 6 5 0 0
kapasitesi ’
TCDD’nin geken-gekilen arag kapasitesi 436 | 7 1 3 0 0
TCDD’den vagon kiralama sirecinde
ortaya ¢ikan burokratik problemler 364 2 8 6 0 0
Demiryolu ile kapidan kapiya tasimacilik 301 | 1 8 2 0 0
yapilamamasi
Kara konteyner terminallerinin sayisi ve
kapasitesi 455 | 8 1 2 0 0
TpDD’nin tagmamhkla ilgili yetersiz tarife 400 | 1 9 1 0 0
dizenlemeleri
Enerji alaninda diga bagimhilik 345 | 1 4 5 1 0
TCDD igletmesinin stirekli zarar etmesi 355 3 1 6 1 0
5-Cok dnemli 4-Oldukga énemli 3-Onemli 2-Azénemli  1-Onemsiz
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Firmalara gére mevcut hattin fiziki durumu (gift hat, elektrifikasyon,
sinyalizasyon durumu, kurp yancaplan, yol egimleri dingil basinci vs) demiryolu
tagimaciligini etkileyen temel faktdrler arasinda 1. sirada gelmektedir (5,00), bunu takip
eden 3 faktdér sirasiyla asagidaki gibidir:

- Kara konteyner terminallerinin sayisi ve kapasitesi (4,55)
- TCDD’nin geken gekilen ara¢ kapasitesi (4,36)
- TCDD’nin tagimacilikla ilgili yetersiz tarife dizenlemeleri (4,00)

AB ortalamasinin 2,7 kat daha fazla olduju TCDD'nin geken gekilen arag
kapasitesi, yik tagima hacmini direkt etkileyen bir unsur olmasi dolayisiyla énemlidir.
TCDD'nin sirekli zarar eden bir kurulug olmasi faktéri, firmalarin godu (%55)
tarafindan “6nemli” olarak degerlendiriimigtir. Enerji alaninda diga bagimlilik unsuru ise
siralamada en sonda yer almakta, bu durum, demiryollannin tagima maliyeti
bakimindan ©&zellikle karayolu tagimaciigina nazaran avantaji olmasindan
kaynaklanmaktadir.

4.1.3.14 Uluslararasi Demiryolu Tagimacihigini Etkileyen Faktérler

Tablo 25: Uluslararasi demiryolu tagimacihgini etkileyen faktérler

[ —_—
5| x| 85| =| B2
Etkileyen Unsurlar g o2 g8 S| 5 S
S © | o®© o| & | O
Limanlarin ellecleme teghizati sayi ve kap. 391 |4 2 5 0 0
Liman tagima ve ellegleme tarifeleri 400 |2 7 2 0 0
Kars-Tiflis hattinin yapilmamis olmasi 391 |3 4 4 0 0
Van Golu feribot sayisi ve tagima kapasitesi | 4,64 | 8 2 1 0 0
Komsu tlkelerle olan siyasi iligkiler 373 |1 6 4 0 0
Uluslararasi ekonomik ve ticari yonelimler 345 |1 3 7 0 0
Yabanci tlkelerin ulagtirma stratejileri 400 |3 4 3 0 0
Yabanci tilkelerdeki hat agikii@i farkliikiari 327 |0 3 8 0 0
Ro-ro tagimacilik oranlarinin ytiksek olmasi 345 |0 6 4 1 0

5-Cok énemli 4-Oldukga 6nemli  3-Onemli 2-Az énemli  1-Onemsiz
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Uluslararasi tagimacilik yapan firmalara goére® Van Golu Feribot sayisi ve
tasima kapasitesi uluslararasi demiryolu tasimaciigini etkileyen temel faktérier
arasinda 1. sirada gelmekte (4,64), bunu asagidaki faktdrler takip etmektedir:

‘Liman tasima ve ellegleme tarifeleri” ve “Yabanci tlkelerin ulastirma
stratejileri” (4,00)

- “Limanlarin ellegleme techizati sayl ve kapasitesi” ve “Kars-Tiflis
hattinin yapilmamis olmasi” (3,91)

- “Komsu ulkelerle olan siyasi iligkiler” (3,73)

- ‘“Uluslararasi ekonomik ve ticari yonelimler’ ve “ Ro-ro tasimacilik

oranlarinin yiksek olmasi” (3,45)
- Yabanci tlkelerdeki hat aciklik farkliliklan (3,27)

Ulkemizin dogusundaki Turk Cumhuriyetierine yapilan demiryolu yiik
tasimalarinda kullanilan tek glzergahta yer almasi dolayisiyla, Van Goli feribot
hattindaki tagima kapasitesini etkileyen faktdrlerin, diger faktorlere nazaran 6nem

bakimindan éncelikli olmasi beklenen bir sonugtur.

“Kars-Tiflis hattinin yapilmamis olmasi” unsurunun, Van Géline iligkin tagima
kapasitesinden sonra gelmesi, var olan hattin ve kapasitenin bu hattin yapimina iligkin
anket cevaplayicilarinin mitsiz oluslarindan kaynaklanmaktadir.

Uluslararasi demiryolu tagimaciligimi etkileyen en énemli iki faktérden birinin
‘liman tasima ve elle¢leme tarifeleri” olmasi ve “liman ellegleme tecghizati sayi ve
kapasitesi’nin 3. 6nemli faktér olmasi ise, firmalar agisindan denizyolu-demiryolu

¥ Anket verilerine gobre firmalarnn tamami uluslararasi tasimacilik yapmakta ve fakat bunlarin
%82’si uluslararasi tagimacilikta demiryollarini kullanmaktadir. Buna ragmen Tablo 25'teki
verilerin olusturuimasinda, firmalarin tamaminin demiryolu tasimaciigi yaptigt ve bunun
avantajlanni uluslararasi tagimacilikta da elde etmek isteyebilecekleri gerekgesiyle tim

firmalann yaniflan dikkate alinmigtir.
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kombine tagimacihginin énem arzettiginin ve dolayistyla bu husustaki yatinmiarin

tarifelerle yakindan alakali oldugunun gostergesidir.

Ote yandan “yabanci (lkelerin ulagtirma stratejileri’nin 2. 6nemli faktér olarak

ifade edilmesi; Glkemiz demiryolu tagsimaciliginda meydana gelen gelismelerde, dis

tlkelerin ulastirma sistemlerinde meydana gelen gelisimin rolinin ne derece 6nemli

oldugunu ortaya koymaktadir.

4.1.3.15

a)

b)

c)

d)

Firmalarla yapilan goriigmelerde ulusal ve uluslararasi
demiryolu tagimacilik payinin artiriimasina yoénelik ortaya
¢tkan diger hususlar

TCDD ‘ Kamu hizmeti agirlikli hantal bir yapiya sahiptir. Ticari ve mdisteri
odakh degildir. Siyasi miidahaleler sonucu amacina ulasamayan “TCDD‘nin

14

Yeniden Yapilandiriimasi “ galigmalan sonuglandiriimali ve TCDD bir an

énce ticari bir yapiya kavusturulmaldir.

Musteri hizmet kalitesini ve kaynak kullanim kapasitesini énemli élglide
arttiracak Isletme Yénetim Bilgi sistemi (OMIS) projesi bir an énce hayata
geciriimelidir.

Demiryollarinda 6zel firma yatinmlari  burokratik engellerle
zorlastinimamaldir.

TCDD liman ve Iliman yakinlarindaki istasyonlarinda veya istasyonlar
arasinda biylk konteyner isleme elecleme sahalarn bir nevi lojistik
merkezler olusturmali ve mevcut istasyon ve tren baglantii sahalar
restore edilmelidir.
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4.2 TCDD ACISINDAN DEMIRYOLU TASIMACILIGININ
iNCELENMESI

4.21 Arastirmanin Onemi ve Amaci

Dunya capinda ¢ogu llkede oldugu gibi Tirkiye'de de demiryolu tasimaciligi
devlet tarafindan yapilmaktadir. Fakat gelismis llkelerde demiryollarinda gerek altyapi
tesisinde ve gerekse de isletme sistemlerinde meydana gelen bir takim degisim ve
gelismeler, Ulkemizde de etkisini géstermeye baglamigtir. Sézkonusu degisim ve
gelismelerden tlkemiz demiryollarinin ne derece etkilendigini tespit etmek, hadiseyi
TCDD’nin bakig agnsfyla da degerlendirmeyi gerektirmektedir. Bu baglamda, yapilan
arastirmanin amaci, demiryolu tagimacihigina iligkin giincel ve gelecege yonelik sorun
ve gelismelerin degerlendirilmesi suretiyle, demiryollannin lojistikteki 6nemini TCDD

cephesinden bakarak tespit etmektir.

4.2.2 Arastirma Yontemi

Arastirmanin amaci dogrultusunda, TCDD Genel Midir Yardimcisi Sn.Veysi
KURT ile yuz yuze gérismek suretiyle derinlemesine milakat yéntemi uygulanmistir.

4.2.3 Miilakat
4.2.31 Tiirk Demiryollarinda Lojistik Faaliyetler

Tasimacilik ve depolama lojistigin 6nemli faaliyetlerindendir. Bu baglamda
TCDD, demiryolu yik tagimaciligi, antrepoculuk ve liman ellegleme faaliyetlerini yerine

getirmektedir.
Yiik tagimacilhigi:

Yurt ¢apinda yik tagimaciligi yapilan yerler Sekil 40°'ta®® goruldugi tizere 263

noktadan olugmaktadir.
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Halihazirda gunlik sefer sayilan itibaryla yik tasimaciiginda  trafik
yogunlugu;

e  Yurtici: 105 sefer/gin

° Uluslararasi: 20 sefer/gin
olmak tizere toplam 125 seferdir.

Antrepo isletme faaliyeti:

Yurt capinda antrepoculuk faaliyeti ise mevcut 11 antrepoda yurutulmektedir.

Bu antrepolar;
Kapali alan : 90.600 m?
Acik alan  :90.000 m*
Tir alani : 47.000 m? ‘den olusmaktadir.
Liman hizmetleri:

TCDD tarafindan 7 biiyik liman ile Sirkeci ve Van Goli feribot igletmeciligi
yapilmaktadir. 7 limandan Haydarpasa Limani digindaki diger 6'si Gzellestirme
kapsamina alinmistir. Mersin Limaninda uretimi devam eden 2 adet Post Panamaks
konteyner vincinin gegici kabulleri 23.03.2005'te yapilmistir.

Van Goli feribot baglantisi 96 km'lik mesafeye sahip olup; 4 adet feribot ile
tilkemizin iran ve Turk Cumhuriyetleri ile baglantisini saglamaktadir. Ayni zamanda
transit demiryolu tagimaciiinda tlkemizin dogusuna agilan tek gizergah uzerinde
bulunmaktadir. ‘

Sirkeci feribot tasimaciligi ise 5 km'lik bir mesafede yapilmakta; 2 adet faal
feribot ile tlkemizde Asya-Avrupa arasindaki kesintisiz demiryolu hizmeti veriimesini
sa@lamaktadir.

Ayrica Bandirma-izmit hat kesiminde feribot ile demiryolu baglanti calismalari,

istanbul Deniz Otobusleri (IDO) Isletmesi ile surdurulmektedir.
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4232 TCDD’nin Mali Portresi ve Yatinm Oranlan

Gegmis yillarda TCDD finansmani noktasinda en énemli darbogaz, yatinmilar
icin verilen tavanlarin, énceki yillarin yatinm tavanlar dikkate alinarak belilenmesi ve
dis finansman gerektiren yatinmlarda da gerekli izinlerin alinamamasi veya gecikmeli

olarak alinmasindan kaynaklanmistir.

2001-2004 itibariyla mali durum asagidaki tabloda gésterildigi gibidir:

Tablo 26: 2001-2004 yillari arasinda TCDD gelir-gider durumu

(Milyon YTL)
2001 2002 2003 2004
Gelir toplami 585,7 834,2 11187 1.243,6
Gider toplami 1:167,2 1.366,2 1.614,9 1.870,3
Doénem kari/zarari -57155 -532 -496,2 -626,7

2004 yili toplam gider icerisindeki gider gruplarinin dagiimi ise; personel
giderleri (%42), faaliyet disi giderler (%16), yakit gideri (%11), amortisman gideri
(%10), malzeme gideri (%4), diger giderler (%17) seklindedir.

2004’ten itibaren demiryollari “Deviet politikasi” haline getirilmis ve bu
cercevede 2004 yili yatinm 6denegdi, 2003 yilina nazaran %285 artirilarak 713 milyon
YTL; 2005 yili yatinm 6denegi tavani ise 2004’e nazaran %16 artirilarak 830 milyon
YTL olmustur. Boylelikle TCDD yatinm biytkligu agisindan KiTler arasinda birinci
sirayl almig, ulastirma sektori icinde demiryolunun pay! ise 2003'te %15,5 ; 2004'te
%29,5 ve 2005'te ise %24,9'a yikselmistir. 2005 yilinda demiryollarina ayrilan yatinm
ddeneginin %30-35'lik bélimi (Bu oran revize edilmemistir), iki etaptan olusan, birinci
etabl (Ankara-Eskisehir) 2005 sonunda tamamlanacak olup, ikinci etabi ihale
asamasinda olan ve toplam proje maliyeti 810 milyon YTL olan Ankara-istanbul arasi

hizh tren projesine tahsis edilmistir.

TCDD'nin yasal ve iglevsel olarak yeniden yapilandinimasinda AB ve dinya
bankasi kredileri kullaniimaktadir.
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4.2.33 Tiirk Demiryollarinda Yapisal Gelismeler
TCDD vizyon ve misyonunu su sekilde belirlemistir:

Vizyonu: Serbestlestiriimis demiryolu ulasimi sektérinde 6nci ve rekabeti
gelistirici bir kurulus olmak.

Misyonu: Teknoloji ve vyenilikleri takip ederek demiryolu tasimaciligi
hizmetlerini tedarikgilerimizle isbirligi icinde gerceklestirmek ve musterilerimizin

memnuniyetini artirmak.

Bu vizyon ve misyon cercevesinde TCDD'de ve demiryolu tasimaciliyinda
yapisal gelismeler sunlardir:

e Yeni Demiryolu Sektér Kanunu ve Yeni TCDD Kanunu hazirlanmaktadir:

TCDD tarafindan hazirlanan Taslak Demiryolu Kanunu, 1995 sonrasinda
yururluge giren AB Miktesebatina uyum agisindan Avrupa Komisyonuun destegiyle
tekrar degerlendiriimistir. AB Komisyonu tarafindan géreviendirilen danigsman firma
uzmanlari Taslak Demiryolu Kanunu ile AB Muktesebati arasindaki farklliklar tespit
amaciyla bir Farkliik Analiz Calismasi (gap analysis study) yapmistir. Bu calisma
geregince demiryolu sektériniin AB Miuktesebatina uyumlu hale getirilebilesi igin
alinmasi gereken o&nlemler, 2003-2008 yillarini kapsayan ve 01.08.2003 tarihinde
Ulastirma Bakanligi tarafindan onaylanan Eylem Plani haline getirilmistir. Eylem plani
kapsaminda gergeklesmesi icin AB mali fonlarindan hibe kredi temin edilen projeler
sunlardir:

1. Yeni TCDD organizasyonunun olusturulmasi
2. Hukumetle mali iligkilerin duzenlenmesi

3. Demiryolu sektérunin dizenlenmesine iligkin yasal dizenleme (Eslestirme
Projesi) : Bu galisma kapsaminda altyapi tahsisi ve tcretlendiriimesine, isletme
lisanslarinin veriimesine iliskin mevzuatlar yer almaktadir. Calisma Ocak
2005'te baglamstir.

4. Mali yénetim bilgi sistemi olusturulmasi
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Turk demiryolu tagimaciliginda TCDD tekeline son verilmesine iligkin yénetmelik 19
Nisan 2005 tarihli resmi gazetede yayimlanmistir. Béylece 6zel sektor kuruluslarin

mevcut hatlarda yolcu ve yuk treni isletmesine imkan saglanmaktadir.

Limanlarin 6zel sektére agiimasina iliskin Bagbakanlik Ozellestirme Yuksek
Kurulu’nun almis oldugu 30.12.2004 tarihli karar geregince TCDD igletmesinde
bulunan Haydarpasa Limani disindaki TCDD limanlarinin 6zellestiriimesi streci,
OYK'nin 06.01.2005 tarihli Resmi Gazetede yayinlanan karariyla baslamistir.
Karara gore, 6zellestirme islemi 12 ay icinde gerceklestirilecek ve elde edilecek
gelir, Bakanlar Kurulu karariyla belirlenecek usul ve esaslar cercevesinde TCDD'ye

devredilecektir

TCDD ile Alman demiryollari arasinda teknik ve idari isbirligi anlasmasi imzalanarak

iliskiler guiglendirilmistir.

4.2.3.4 TCDD igletmeciligindeki Sorunlar

Temel problem; TCDD'nin kurulusundan bu yana altyapi ile isletmeciligin

birlikte yurutilmesine bagl olarak altyapi maliyetlerinin, karayollarindan farkli olarak,

kurulus batgesinden karsilanmasidir. Bu durum kurulus zararinin katlanarak artmasina

neden olmaktadir.

Karsilasilan diger sorunlar:

o Ozkaynak yetersizligi

° Yanlis istihdam politikalar

. Yasal diizenlemelerdeki yetersizlikler
. Teknik ve faal personel noksanligi

. Hattin fiziksel durumundan kaynaklanan yetersizlikler
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4.2.35 Tiirk Demiryollar isletmeciliginde Yeni Gelismeler
42351 Yiik tagimacihginda blok tren isletmeciligine gecilmesi
Blok tren tasimacilik sistemine 2004 yilinda gegilmistir. TCDD bu yeni modelle;

. Rotasyon siresini 3 gin azaltmak suretiyle bu konuda %25’lik bir

iyilesme saglamistir.
. Teskilat garlarindaki manevra hizmetleri %50 oraninda azaltiimistir.
. 2004 yilindaki yuk tasimaciligini 20 milyon ton artirmistir.
e Yk tasimaciligindaki eneriji giderleri %18 oraninda azaltilmistir.

Munferit vagonlarla tasima ve blok tren tasima arasindaki fark Sekil 41 ile

Sekil 42 arasinda belirgin olarak gériilmektedir®:

Sekillerde Soma-Erzurum arasi blok tren tasimaciligi 6rmegi veilmistir. Blok
tren tasimaciligi yapilmadigi durumu goésteren Sekil 41'de Soma’dan kalkan yiik treni,
Erzurum’a gidis guzergahi Gzerindeki yol ayrim noktalarindan baska giizergahlara
sapmaktadir. (Renkli oklarla gosterilen) toplam 7 sapma nedeniyle dolambagli bir
guzergah takip edilmekte, dolayisiyla varis suresi, rotasyon oranlarn gok uzamaktadir.

Oysa ki, ayni kalkis-varis noktalar arasinda blok tren igletmeciligi yapilmasi
durumunda, Soma’dan kalkan yik treni, hicbir yere sapmadan, aradaki istasyonlarda
durmadan ve duraklamadan Erzurum’a daha kisa stirede varmaktadir.
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Sekil 41: Minferit vagon tasimacihiginda izlenen glizergahlar

ERZURUM _—~
4/_',

EGEDENIzI

AKDENIZ Trenin;
Cj Isleme Mesafesi: 1815 km
\ Seyir Siiresi : 15 Giin

Ticari Hizi : 5.0 km/saat

Sekil 42: Blok tren tasimaciliginda 6rnek giizergah

EGEDENIZI

AKDENIiz Trenin;
Cj isleme Mesafesi: 1815 km
) Seyir Siiresi : 3 giin
Ticari Hizi : 33 km/saat
Ort. Hizi : 40 km/saat

Kaynak: TCDD
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TCDD, diger ulke demiryollari gibi, musterilerle 6zel tasima sézlesmeleri
yapmak suretiyle uluslararasi tasimalan blok tren tasimacilik sistemiyle

gerceklestirmeye calismaktadir. Omegin;

Intercontainer-Interfrigo  (ICF) adindaki forwarder sirketiyle (nakliye
acentesiyle) yapilan anlasma sonucunda (Macaristan) Sopron-Halkali-Sopron
parkurunda ve Cukurhisar-Sopron arasinda haftada karsilikli 2 tren isletiimektedir.

Turkiye ile Almanya arasinda (KéIn-Késekdy, Halkali-KéIn, KéIn-Derince
olmak Uzere) haftada 3 yeni blok yik treni sefere koyulmustur. Bu trenlerle sanayi

artnleri ve cesitli ithal esyalar tasinmaktadir.

Halkali-Slovenya arasinda haftada 1 defa isletilen ve sanayi runleri tasiyan
blok yik trenleri Eylil 2004'te sefere baslamistir.

Schenker/Arkas firmasiyla yapilan tasima soézlesmesi uyarinca Duisburg
(Almanya)-Halkali-Duisburg arasinda 05.04.2005'ten itibaren haftada 1 tren ile

konteyner tagsimaciligi yapilmaktadir.

Turkiye ile Irak, iran ve Suriye arasinda blok trenlerle sanayi ve petrol

artinlerinin taginmasina baglanmstir.

Konteynerden ya da konvansiyonel vagonlardan olusan blok tren tasimaciligi
sagladig! katkilar dolayisiyla son yillarda tim demiryolu idareleri ve musteri tarfindan
tercih edilir bir tasima sistemi haline gelmistir. Oniimiizdeki yillarda da bu sisteme
devam edilecektir. Plan asamasinda olan haftada 1 gunlik galismalar ise;

* Rotterdam-Halkali-Rotterdam arasinda konteyner blok tren,

e Duisburg-Halkali-Duisburg arasinda konvansiyonel vagonlardan olusan

blok tren,
e Halkali-Slovenya-Halkali arasinda konteyner blok tren,

e Halkali-Biikres arasinda konvansiyonel vagonlardan olusan blok tren

seferleridir.
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4.2.3.5.2 Lojistik koylerin kurulmasi projesi

TCDD’nin hedeflerinden biri de, Turkiye'nin ozellikle sanayi bélgelerinde
depolama ve operasyon alanlar yaparak lojistik kdyleri olugturmaktir.

“Lojistik kéy"den kasit; lojistigin ihtiyag duyacad depolama, konteyner sahasi,
ardiye, yikleme, bosaltma faaliyetleri kombine tasima imkanlari, bankacilik,

gumriikleme vs. hizmetlerin verildigi merkezi lojistik bélgelerdir.

Lojistik kéylerin kurulmasi tasarlanan yerler ise; Késekdy, Halkali, Samsun,
Bogazkoprii (Kayseri), Gaziantep ve Yenice'dir (Adana). Bu noktalar hem altyapi hem
de yol olarak iyilestirilip, buralardan Avrupa’ya ve Ortadogu'ya yine blok tren
isletmeciligini hizlandirarak tagimacilik yapilacaktir.

4.2.3.5.3 Kombine tagimacilik i¢in yatinnm ve projeler

TCDD, kombine tasimaciigi gelecegin tagima  sistemi  olarak
degerlendirmektedir ve bu sistemi kisa vadede uygulayabilmek icin gerekli yatinmlara
oncelik vermeyi strateji olarak belirlemistir. Bu cercevede;

e 2004 yilinda 150 adet konteyner yiik vagonu imal edilmistir. 2005'te 200 adet
konteyner yiik vagonu Gretimi programlanmistir.

e Kara konteyner terminali ingast:

Limanlara gelen ve limanlardan giden konteynerlerin demiryoluyla tasima
payini artirmak amaciyla, potansiyel teskil eden isyerlerinde, ozellikle OSB'lerde
konteyner terminali kurma ¢alismalari kapsaminda, Gaziantep Baspinar istasyonunda
ve OSB'de inga edilen konteyner terminali isletmeye agiimigtir.

Ayrica Kayseri'de kurulmasi planlanan konteyner terminalinin OSB ve serbest
bélgeler dikkate alinarak yer secimi tamamlanmis olup, Bogazképrii en uygun yer
olarak belilenmistir. Burada uygun buyuklikkte bir alan icin TCDD tarafindan “Kamu

yarari” karari alinmasi amaciyla galigmalar stirmektedir.

Denizli'de terminal icin belirlenen arazinin Denizli OSB tarafindan TCDD’ye
tahsis edilmesi beklenmektedir.
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Samsun ve Adana konteyner terminallerinin fizibiliteleri yapilimis olup, bunlar

yatinm programi kapsamindadir.

e Hareketli kasa (Swap-body) tasimaciligi Omsan AS. araciligiyla yapilmaktadir.

e |ltisak hatti yapimi:

Demiryollarinda kapidan kapiya tasimacillk yapma imkani taniyan iltisak
hatlarinda yapilan tasima orani, ulke capinda yapilan toplam demiryolu yik
tasimasinin % 50'sini olusturmaktadir.

Bu baglamda tlke capinda Gaziantep ve Sincan Organize Sanayi Bélgelerine
(OSB) ltisak hatti baglantisi saglanmis olup; Manisa, Denizli, Kayseri, Mardin,
Kemalpasa (izmir) OSB’lerinin ve Mardin Serbest Bolgesinin  sebeke baglanti
calismalan ise surduralmektedir. 2005 yilinda 23 adet iltisak hatti yapimi devam
etmektedir. TCDD'nin yillik yaklasik 100 km iltisak hatti yapmaya yénelik projesi vardir.

e Ro-La tasimaciligi icin yenilikler:

Bu hususta TCDD'nin 2004 yilinda yaptigi calisma siireci séyledir: Ro-La
tagimacihiginda, bir tinn bir yUk vagonuna bindirildigi zaman gabari sinirlarini
asmasindan dolay karsilasilan problem, Kapikule-Halkali hat guzergahinda yapilan
iyilestirme calismasiyla Halkal'ya kadar c¢ézulmustir. Dolayisiyla 6zel sektér talep
ettigi ve bu ézel yik vagonlan (yani tir tasiyabilen 6zelikteki vagonlar) temin edildigi
taktirde, Halkal'dan Almanya’'ya veya Slovenya'ya kadar bu tasimacilik

yapilabilecektir.

Ro-La tagimaciigin yapilabilmesi icin RODER, UND ve diger lojistik
firmalarinin talepleri dogrultusunda Ro-La tasimaciliyi deneme seferlerine 2005 yili

icerisinde baslanmasi planlanmaktadir.
4.2.3.5.4 Tiirk demiryollarinda tagimacilikta 6zel sektériin varhigi:

Halihazirda TCDD'nin 6zel sektdrle tren isletmeciligi hususundaki politikasini

iki ana grupta toplamak mumkindir:

a) Ozel vagon isletmeciligi: Bu model ile TCDD, goéndericinin yiki kendi
vagonuyla tagitmasi durumunda, uygulamadaki protokole gére, dolu tasima tcretinde

130



%45 indirim yapmakta; bosaltilan vagonlarin dolduruimak tzere baska bir istasyona
bos olarak sevk edilmeleri ve her turli bos tasimalarda ise TCDD esya tarifesindeki
bos tasima ucretini almaktadir. Goéndericinin esyasini konteyner ile tasitmasi
durumunda (esyanin konteynere yiuklenmesi, konteynerin vagona yuklenmesi
tastyiciya ait olmak kaydiyla) tagima Gcreti olarak 45 tondan fazlasi icin 32 ton creti
almaktadir. Ayrica TCDD, yik tasimaciiginda vagonun tonaji kadar doldurulmasini
tesvik icin yurt icinde en az 20 tonluk Gcret almaktadir. Bu ayni zamanda sefer basina
maliyetleri azaltmak agisindan alinmis bir 6nlemdir. Ayrica uluslararasi tarifede, bir

vagona yapilan yiukleme miktar arttikga fiyatlar azalmaktadir.

b) Ozel tren isletmeciligi: Ozel sektoriin kendi vagonu, lokomotifi ve
personeli ile TCDD agi Gzerinde yik ve yolcu tasimaciliyi yapmasi esasina dayanan ve
gerekli yapisal dizenlemelerin tamamlanarak, 19.04.2005'te Resmi gazetede

yayimlanmasyla yururlige giren bu sisteme gére;

Bu konuda istekli olan musteriler, demiryollarina altyapi kullanim tcreti
o6demek suretiyle TCDD’nin yaninda ve serbest piyasa kosullarinda kendi yiik ve yolcu

tasimaciligini yapacak, béylece sektérde rekabet saglanacaktir.

2010 yihina kadar yiuk tasimaciliginda 6zel sektérin payinin %50 olmasi
beklenmektedir. Bu baglamda TCDD'nin istihdami yaninda, 6zel sektérde de en az
4.000 kisilik bir istihdam beklenmektedir.

4.2.3.5.5 Bakim- Onarim, Yenileme, Yeni Hat, Uretimde Revizyon

Calismalan

Yeterli yol bakim onarimi yapilamamasi, son 10 yildir ray ithal edilememesi ve
cesitli isletme sorunlari dolayisiyla, normal seyir streleri altinda ¢alistirilan trenlerin ( ki
yuk tasimaciliginda ticari hiz 30 km'dir) normal hizlarina getirilebilmesi icin bazi hat
kesimlerinde yapimi siren alt-Ust yapi bakim onarim ve yenileme galismalar :

e Sekil 43'te gosterilen hatlarin yenilenmesi amaciyla 2010’a kadar, yilda
ortalama 500 km yol yenilemesi gerekli oldugundan, 250.000 ton ray temin ediimesi

programlanmis, ihale hazirliklari tamamlanmistir:
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e Hemzemin gecitlerde kazalari 6nlemek ve isletme guvenligini saglamak
amaciyla 280 adet kontrolsiiz gegit otomatik kontrollii hale getiriimektedir. Ayrica

171 adet hemzemin gegcit kapatiimistir.

e TCDD binyesindeki faal DE lokomotiflerin yas ortalamasi yiksek oldugundan
(%411 20 yasin (zerindedir) teknik ve ekonomik omiurleri dolmak Uzeredir.
Dolayisiyla yeni DE lokomotif temini ile gekim gtictintn artinimasi, bakim-onarim ve
yakit giderlerinin azaltilmasi amaclanmistir. Bu amag ¢ergevesinde 2003'te 6 adet,
2004'te 12 adet DE Anahat lokomotifi 6zkaynaklardan dretilmis; 2005 yilinda ise
%51 yerlilestirme ile 89 adet yapilmasi 6ngérilmis ve Hazine Mustesarligi ile kredi

veren kurulus arasinda mutabakat saglanmistir.

e 2005'te Dinya Bankasi kredisiyle 6ncelikli olarak yapilacak olan sinyalizasyon
calismalan icin mutabakat saglanmistir (Bogazkoépru-Ulukisla-Yenice ; Mersin-
Yenice-Adana, Toprakkale ; Irmak-Karabiik-Zonguldak hatlari)

e 2005 yilinda Tulomsas'ta 200 adet, Tudemsas'ta 400 adet yuk vagonu uretimi

planlanmistir.

e 350 km yol yenilemesi, 69 km takviye pozu, 200 adet makas yenilemesi, 16.000
adet ray kaynagi yapilmasi planlanmis; 19 km takviye pozu, 1.796 adet ray

kaynagi, 15 adet makas yenilemesi yapilmistir.

e TCDD’de mevcut vagon saseleri ancak 20 tonluk yiik tasimaya musaittir. Bazen
hacim musait oldugu halde, vagon sasesi disik oldugu icin daha fazla tagima
yapilamadigi i¢in hacimler disurilmektedir. Bu problemi ¢ézmek icin 2004 yili
vagon imalatinda, vagon sasesi 22,5 ton dingil basincina uygun hale getirilmistir.
Sivas'taki fabrika artik bu sekilde tretim yapmaktadir. Su anda bu vagonlar sadece

Fransa ve Almanlar'da bulunmaktadir.

e Ankara-Aksaray-Ulukigla hattinin  fizibilite calismalarn  sirdirilmektedir.
Sézkonusu hattin yapimi icin yap-islet, yap-iglet-devret vb modeller konusunda

arastirmalar yapilmaktadir.

e 2030 yilina kadar yapimi TCDD tarafindan planlanan demiryollari:

* Ankara-istanbul demiryolu iyilestirmesi
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* Bandirma-izmir hattinin rehabilitastonu

* Ankara-Kayseri hattinin rehabilitastonu

* Ankara-Konya (insaati devam etmektedir)

2030 yilina kadar yapimi DLH tarafindan planlanan demiryollari:
* Bogaz tup gecisi ve Gebze-Halkali hattinin rehabilitasyonu

* Ankara- istanbul siirat demiryolu (1. asamasi olan Esenkent-inénii hatti 2005

sonunda tamamlanacaktir)

* Ankara — Sivas (Fizibilite etudi bitirilmistir)

* Ankara-Polatli-Afyon-izmir (Bir kisminin insaati devam etmektedir)
*Bandirma-Bursa-Ayazma-Osmaneli-inénii (Uygulama projesi yapilmaktadir)
* Osmaniye-Komurler (Uygulama projesi bitirilmistir)

* Adapazari-Eregli (Uygulama projesi bitirilmistir)

* Cetinkaya- Elbistan- Kahramanmaras (Fizibilite etiidi bitirilmistir)

* Eregli- Zonguldak (Uygulama projesi bitirilmistir)

* Isparta-Burdur-Antalya (Fizibilite ettudi bitirilmistir)

* Kars-Tiflis : Halihazirda sirf bu proje igin hem Tirkiye'de hem Giircistan'da
bakanlar diizeyinde teknisyenlerden olusan bir kurul teskil edilip toplanti yapilmistir.
Fakat Gurcistan'in kendi sinirlari dahilindeki hatti yaptirabilmesi noktasinda finansman

problemi mevcuttur.
* Van Golu Kuzey Gegisi (Fizibilite etadu yapilacaktir)

* Nusaybin-Cizre-Hudut (Fizibilite etud bitirilmistir)
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4.2.3.5.6 Diger ozellestirme faaliyetleri

TCDD'nin esas faaliyet alani disindaki tum birimlerinin elden cikariimasi

hedeflenmistir. Bu cercevede;
« Demiryolu arag bakimlarinin 6zel sektére yaptinimasi amaglanmistir.

e TCDD iretim tesislerinden Cankin Makas Fabrikasinin istirak haline
dontstirilmesi konusunda YPK karari alinmis olup, 2005 yili igerisinde
ihaleye cikilacaktir. Beton Travers Fabrikalari igin ise YPK’ya bagvurulmustur.

e Tvasas arazisinde yerli-yabanci yatinmcilarla istirak halinde metro araglari,
hafif rayli sistem araglarn vb araclan uretecek yeni fabrika kurulmasi

calismalari tamamlanarak YPK’ya sunulmustur.

e TCDD'nin bazi antrepolarinin 6zel sektore kiralanmasina karar verilmistir.

Halihazirda 10 antreponun 6’s1 6zel sektér tarafindan isletiimektedir.

e Kent igi ulagimda izmir ve istanbul Belediyeleriyle isbirligine gidilerek hatlarin
bir kisminin tamamen Belediyelere birakilmasi, bir kisminin da ortak bir sirket
kurmak suretiyle ortak yapilmasi kararlastinimistir. Bu karar gergevesinde
izmir Belediyesiyle, Aliaga-Alsancak-Cumaovas! hattinda 49 yil sireyle
banliyo isletmeciligi yapacak olan ortak bir sirket (AS) kurularak strecin
sonuna gelinmistir. Istanbul'da ise sehir i¢i ulasimin tek elden (Belediye
taraindan) yuratalmesi amaciyla TBMM'ye kanun teklifi sunulmustur.

e Yilda 2,5 trilyon TL zarar eden yemekli vagon hizmetleri ézellestirilmistir.

e TCDD biinyesindeki Ankara, Eskisehir, Yakack ve izmir Hastaneleri,
Ulastirma Bakanligi ile Sosyal Guvenlik Bakanligi arasindaki protokol geregi
10 yil siireyle SSK’ya kiraya verilmistir. Ayrica TCDD biinyesindeki eczaneler
kapatilarak, ilag ve tibbi malzeme ihtiyaci, yapilan anlasmalarla piyasadaki
eczanelerden karsilanacaktir. Saghk birimlerindeki personel de SSK

kadrosuna devredilmistir.
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4.2.3.6 TCDD’de Fiyatlandirma Politikasi

TCDD; Bulgaristan, Romanya, Yunanistan, Makedonya, Yugoslavya,
Sirbistan, Bosna Hersek, Amavutluk, Suriye ve iran Demiryollarinin tye oldugu
“Demiryolu Tasimalar igin Avrupa-Asya Tarife Birligi (TEA)” Uyesidir. Bu tarife geredi,
dye ulkeler arasinda ve bu ulkelerden yapilan transit demiryolu tasimalar igin ortak
tarife uygulanmaktadir. Sézkonusu birlige Suriye Hicaz Demiryollan ve Urdin Hicaz
Demiryollar’nin katilimiyla, tarife daha da genisleyecek ve musterileri fiyat ve kosullar

hakkinda bilgi verilmesi ve tagimalarin daha iyi organize edilmesi miimkin olacaktir.

Yuk tasima tarifeleriyle ilgili olarak piyasa kosullar surekli takip edilmekte,
musteri talep ve sikayetleri dikkate alinmaktadir. Ayrica diger tasima turleriyle rekabet
edebilmek icin, tasima mesafesine gére ithalat ve ihracat tasimalarinda pazarin

durumuna gére yillik olarak indirim uygulanmaktadir.
4.2.3.7 Personel Gereksinimi

Faal ve teknik personel ihtiyaci TCDD agisindan énem arzeden kisitlardandir.
intiyac duyulan faal eleman sayisi, mevcudun yaklasik yarisi diizeyindedir. Teknik

eleman ihtiyaci ise mevcudun 1/3'i diizeyindedir.

TCDD'ye son 15 yildir teknik eleman alinmamis olmasi dolayisiyla, mevcut

muhendislerin yas ortalamasi 40 yas civarindadir.

136



5 SONUG VE ONERILER

En sade tanimiyla “Dogru arunin, dogru miktarda, dogru sartlarda, dogru yer
ve zamanda, dogru maliyetle, dogru musteri i¢in kullanilabilirligini saglamak” seklinde
ifade edilen lojistik; 1980’lerden gunumize kadar, firmalan dinya capinda en etkin
uretim, kaynak temini, satis ve dagitim alternatifleri aramaya iten rekabet ortami
icerisinde, katma deg@er yaratan faaliyetleri kapsamina dahil etmek suretiyle gelismis ve
tedarik zinciri icerisindeki payini artirmistir.

Hemekadar ulkemizde ve yabanci lkelerde gercgeklestiriimesi zor olsa da,
yapilan lojistik sektér analizlerinin buyik ¢ogunlugunda, sunulan lojistik hizmetlerde ve
lojistik maliyetler icerisinde (%50-65'lik oranla) sahip oldugu pay bakimindan en buyuk
kalemi tasimacilik faaliyeti olusturmaktadir. Dolayisiyla sektére eklenen (talep tahmini,
yedek parca servis ve destegi, yonetim danismanlidi, bilgi teknolojisi danismanligi vs)
yeni katma deger yaratan faaliyetlere ragmen lojistigin en temel bileseni, insan ya da
esyanin ihtiyaclan gidermek amaciyla ekonomik, hizli ve givenli olarak yer
degistirmesi seklinde tanimlanan “tasimacilik’ir. Kaldi ki yapilan arastirmalar,
ulkemizde lojistigin bircok isletme tarafindan sadece nakliye faaliyeti olarak
algilandigini ortaya cikarmaktadir. Nitekim bu calismada yapilan arastirmada da
tasimacilik, anakutleyi olusturan firmalarin gerceklestirdigi faaliyetler arasinda birinci
sirada yer aldidi gibi, tum faaliyetler igindeki agirigi bakimindan da firmalarin gogunda

(%73'tnde ) birinci sirada gelmektedir.

Hernekadar (tekel niteliginde ya da 6zel sektor tarafindan isletilen) demiryolu
kuruluslan lojistik faaliyetlerden depolama, depo ve antrepo hizmetleri ve liman
hizmetlerini gerceklestirseler de, esas olarak “tasimacilik” faaliyeti yapmaktadiriar.
Diunya capinda cogu ilkede oldudu gibi, Glkemizde demiryolu tasimaciligi devlet
tarafindan yapilmaktadir ve esas faaliyet olan demiryolu yik tasimaciliginin yaninda

antrepoculuk ve liman ellegleme hizmetleri de veriimektedir.

Arastirma kapsamindaki firmalarin hepsi demiryolu tasimaciligi yapmakla
birlikte, yapilan demiryolu tasimaciliginin toplam tasimacilik faaliyeti icindeki agirhgi
firmalarin %45’inde %1-%25 arasinda; firmalarin sadece %18'inde %76-%100
arasindadir. Bu durum, demiryolu tasimaciiginin yogunlukla gerceklestirilen tasima
turt olmadigi sonucunu ortaya koymaktadir. Firmalarin %90'inin karayolu tagimaciligi
yaptigi ve karayolu-demiryolu kombine tasimacihginin birinci planda gelen tasima
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kombinasyonu olmasi dikkate alindiginda, tasimada yogunlugun karayolunda oldugu
sonucu dogmaktadir. Ulkemizde 1950'den giinimiize kadar ki siregte, diizenlenen
kalkinma planlan cercevesinde yapilan yatinmlarda demiryollarinin siirekli olarak
karayollarinin gélgesinde kalmis ve hakkettigi payi alamamis olmasi bu sonucun temel
nedenidir. TCDD Gn.Md.Yardimcisi ile yapilan milakatta da TCDD isletmeciliginde
temel problemin; TCDD’nin kurulusundan bu yana altyapi ile isletmeciligin birlikte
yurttilmesine bagh olarak altyapi maliyetlerinin, karayollarindan farkl olarak, kurulug
butgesinden karsilanmasindan ve gegmiste TCDD finansmani noktasinda en énemli
darbogazin, yatinmlar icin verilen tavanlarin, énceki yillarin yatinm tavanlan dikkate
alinarak belilenmesi dolayisiyla var olan 6zkaynak yetersizligi; dis finansman
gerektiren yatinmlarda da gerekli izinlerin alinamamasi veya gecikmeli olarak
alinmasindan kaynaklandigi belirtiimistir. Fakat 2004 itibariyla demiryollarinin “Devlet
politikasi” haline getirildigi, bu dogrultuda 2004 yili yatinim édeneginin 2003'e nazaran
%285 artinldigi, 2005 yili 6deneginin ise %348 artirilarak 830 milyon YTL'ye ulastig
belirtiimistir. 2005 yilinda demiryollarina ayrilan yatinm édeneginin %30-35'lik (revize
edilmemis) bslumi Ankara-istanbul arasi hizli tren projesine tahsis edilmistir. Bu proje

tamamiyla yolcu tagsimasina yoneliktir.
Firmalarin tagsimada yogunlugu demiryoluna vermedikleri sonucuna ek olarak;

- Firmalarin gogunun (%64’tntin) hentiz 1-5 yillik dénem boyunca ve sadece
%18’inin 16-20 yillik dénem boyunca demiryolu tagimaciligi yaptig,

- Firmalarin ¢ogunun (%55'inin), 2005-2010 déneminde TCDD'den vagon

kiralama karari aldig,

- Demiryollarinda yapilmasi planlanan 6zellestirme turleri arasinda “6zel tren

isletmeciligi” hususunda firmalarin blytk ¢ogunlugunun (%73’uniin) 2005-2010

déneminde uygulamaya gecirmek zere yatinm yapma karari almis olmalari

demiryolu yik tagimaciliginin lojistik hizmet veren firmalar agisindan gelecek

vadettiginin gostergesidir.

Buna ilaveten, firmalarin demiryolu tasimaciligini etkileyen faktérler arasinda
yer alan “TCDD isletmesinin surekli zarar etmesi” unsurunun (%55’lik oranla “6nemli”
olarak degerlendirmek suretiyle) diger unsurlar arasinda son sirada tercih etmeleri;

TCDD igletmesinin zarar eden bir kurulus olmasina ragmen, firmalarin demiryolu
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tasimaciigina yoénelik yatinmlarinda bunun etkisinin az oldugu, demiryollarinda
ozellestirme ve yenileme calismalarinin demiryolu tagimacilik sektériine hayat verecegi

kanaatinden ileri gelmektedir.

Ulkemizde tesis ve isletmeciligi deviet tekelinde olan demiryollarinin
ozellestiriimesi hususunda firmalarin %46’s1 “kendi treni ve kendi personeliyle tagima
yapma ve TCDD'ye yol gegcis Ucreti 6deme” esasina dayali 6zel tren isletmeciliginden
yana olup, geri kalan %54'U ise esit ylzdelerle “imtiyazli kurma ve isletme” ve “serbest
kurma ve isletme” den yana olduklarini ifade etmiglerdir. Ozellestirme alaninda
sektérin talebine cevaben, TCDD tarafindan gerceklestirilen yenilik ise, AB
miktesebatina uyumlu hale getirilen ve gerceklesmesi icin AB mali fonlarindan hibe
kredi temin edilen projelerden, “Demiryolu sektériinin dizenlenmesine iligkin yasal
duzenleme (Eslestirme) projesi’dir. Ocak 2005'te baslayan bu galisma kapsaminda
altyapi tahsisi ve tcretlendiriimesine, isletme lisanslarinin veriimesine iliskin mevzuatlar
yer almaktadir. Ozel tren isletmeciligine iliskin yapisal dizenlemeler tamamlanarak,
19.04.2005'te Resmi Gazete'de yayimlanmistir. Ayrica firmalarla yapilan gérismeler
neticesinde ortaya cikan “TCDD'nin ticari yapiya kavusturulmasi dogrultusunda
yeniden yapilandinimasi” talebine karsilk TCDD cephesinde, gergeklestiriimesi igin
yine AB mali fonlarindan hibe kredi temin edilen, altyapi ve isletmeciligin ayriimasina
iliskin “Yeni TCDD organizasyonunun olusturulmasi” projesi yiirutiilmektedir. TCDD'yi
siyasi mudahalelerden koruyacak, daha ézerk ve ticari igsletmeye imkan saglayacak

“Demiryolu yasasi “, ¢alismalara hiz verilerek bir an énce ¢ikartiimalidir.

Arastirma kapsamindaki firmalarla yapilan gérismeler neticesinde mevcut
demiryolu personelinin egitimli olmasi geregi ifade edilmistir. Ayrica yapilan Tulomsas
gezisinde yetkililer tarafindan, gerek fabrika atclyelerinde ve gerekse Ar-ge bélimiinde
personel yetersizligine dikkat cekilmistir. Bu hususta TCDD cephesinde ise son 15
yildir teknik eleman alinmamis olmasi dolayisiyla teknik eleman ihtiyacinin mevcudun
1/3'0 diizeyinde oldugu ve mihendislerin yas ortalamasinin 40 oldugdu; ihtiyag duyulan
faal eleman sayisinin ise mevcudun yarisi civarinda oldugu yénindeki durum
tespitinden baska herhangibir gelisme mevcut degildir. Ancak, firmalarin 6zel tren
isletmeciligine istirak etmeleri neticesinde personel sorununun da kismen
¢ozumlenecedi sonucuna varilabilir. Oyle ki TCDD'nin sézkonusu o&zellestirme

neticesinde 4.000 kisilik 6zel sektor istihdami olusacagi yénunde 6ngériisii mevcuttur.
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Firmalarla yapilan gorigsme neticesinde Musteri hizmet kalitesini ve kaynak
kullanim kapasitesini énemli élgiide arttiracak isletme Yonetim Bilgi Sistemi (OMIS)
projesinin bir an o6nce hayata gegirilmesi yoénindeki talebe karsiik, TCDD
Gn.Md.Yardimcisi, Mali Yénetim Bilgi Sistemi olusturulmasi yéninde proje

yurataldagunu ifade etmistir.

Gerek yapilan goriismelerde ve gerekse anket verilerinde ortaya gikan belirgin
sonuglardan biri de blok tren tasimaciligina olan ilgidir. Nitekim firmalarin %630 blok
tren tasimaciigi yapmaktadir, t¢ firmanin da halihazirda blok tren tasimaciligina
yoénelik projesi vardir. Sagladigi gegis Ustunliga, bekleme ve duraklama olmadidi igin
teslimat suresinin kisa olmasi, belli dénem igin sabit tasima fiyati olanagdi sunmasi
dolayisiyla blok tren tasimaciligi revacta olan bir tasima turudir. Goérusmelerde
firmalarin blok tren tasima glizergahlan ¢ogunlukla yurt ici olmakla birlikte, bir kisminin
Almanya-Turkiye ve Turkmenistan-Turkiye arasinda olmak lzere uluslararasinda da
blok tasimacilik yaptigi ortaya gikmistir. Ayrica Turkmenistan’a yapilan seferlerin, Van
Golu tzerinden yapilan feribot tagimaciligiyla gergeklestirildigi ve firmalardan alinan
anket sonuglarinda “Van Golu feribot sayr ve kapasitelerinin yeterli olmamasi”
unsurunun uluslararasi demiryolu tasimaciligini etkileyen ilk unsur oldugu ortaya
cikmistir. Bu durum sirf blok tren tasimacihidi icin degil, munferit vagonlarla yapilan
tasimacilik icin de sozkonusudur. Dolayisiyla bu problemin ¢6zimi icin feribot

tasimaciliginin 6zel sektére acilimasi gerekmektedir.

Miilakatta, blok tren tagimaciligi hususuna TCDD kurumunun da firmalarla ayni
6lgide 6nem vermekte oldugu, 2004 yilinda uygulamaya koyulan blok tren
tasimaciigindan alinan neticelerle ve son dénemdeki gelismelerle ifade edilmistir. Elde
edilen sonuglar; 2004 yuk tasimaciiginin 20 milyon ton artmis olmasi, enerji
giderlerinin %18 oraninda azalmig olmasi, gar manevra hizmetlerinin %50 oraninda
azalmig olmasi ve rotasyon surelerinde %25'lik azalma saglanmasidir. TCDD, blok
tren tagimaciiginin gelisimi icin bir nakliye acentesi olan ICF ile 6zel tasima
sozlesmeleri yapmis; Turkiye-Almanya, Slovenya, Suriye, Irak, iran arasina sanayi ve

petrol triinleri ve ithal esya tasiyan yeni blok yik trenleri sefere koymustur.

Tasimacilik faaliyeti bir sistem yaklasimi cercevesinde degerlendirildiginde, bu
sistemi olusturan alt sistemlerin, yani tasima turlerinin, Glke ¢apinda ideal bir ulastirma
sisteminin  olusturuimasi amaci dogrultusunda butinlestiriimeleri  geregi  ortaya

cikmaktadir. Ozellikle Avrupa ilkelerinde demiryolu tasimaciligini tekrar gundeme
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getiren sebep, demiryolu kombine yik tagimaciligi olmustur. Bu dogrultuda, 1990’
yillara gelindiginde, dis ticaretimizdeki payi biiyik ve énceligi tespit edilmis olan Avrupa
Ulkelerinde ulagtirma aglarinin butiinlestirimesine yénelik AGC (Avrupa Uluslararasi
demiryolu anahatlari) anlagmasi ve bu anlasma kapsamindaki TER (Avrupa Demiryolu)
projesi; Avrupa demiryolu aglannin  yenilenmesi ve ulastrma turlerinin
butunlestiriimesini  hedefleyen AGTC anlasmasi gercevesinde 2010 yilinda
tamamlanmak Gzere TEN ismiyle anilan, Avrupa ¢apinda butiinlesik bir ulagim agini
temin ve tesis etmeye yénelik proje yuriirluge koyulmustur. Dis ticaretimizde ilk sirada
yer alan Avrupa'daki bu gelismelerin tlkemiz demiryolu tasimaciigini da etkilemesi,
gelisiminde tetikleyici rol oynamasi kaginiimazdir. Nitekim arastirma kapsamindaki
firmalarin demiryolu tagimaciligi yapma nedenleri arasinda “demiryolu tasimaciliginin
kombine tagimaciliktaki roll” faktéruni, maliyet ve guvenlik gibi temel faktérlerin
ardindan 3. sirada tercih etmeleri, kombine tasimaciligin demiryolu gelisiminde 6nemini

ortaya koymaktadir.

Alinan yanitlara gére firmalarin %63’ kombine tagimaciligi yapmaktadir. Bu
oranin %81'i demiryolu-karayolu; %72’si denizyolu-karayolu; %54t ise demiryolu-
denizyolu kombine tagimaciligidir. Dolayisiyla kombine tasimacilikta da karayoluna
aynlan pay, demiryoluna ayrilan paydan yiiksektir. Zira demiryolu-karayolu
kombinasyonu ilk sirada yer almakta, ardindan denizyolu-karayolu kombinasyonu
gelmektedir. Buna ilaveten, demiryolu tasimaciliginin gelisimi agisindan biiyitk neme
sahip olan demiryolu-denizyolu kombinasyonu son sirada gelmesine ragmen, proje
asamasinda olan tek kombine tasimaciliktir. Firmalarnn uluslararasi demiryolu
tasimaciligini etkileyen faktérler arasinda sirasiyla “liman tagima ve ellegleme tarifeleri”
ve ‘limanlarin ellecleme techizati sayisi ve kapasitesi’ faktorlerini ikinci ve aguncu
sirada tercih etmeleri, 6zellikle uluslararasi tagimacilikta demiryolu tagimaciligini deniz
tasimaciiginin bir pargasi olarak gérdiklerinin géstergesidir. Bu hususta, yapilan

millakatta, TCDD cephesindeki gelismeler ise soyledir;

- Haydarpasa limani disindaki TCDD limanlari, techizat ve kapasite bakimindan
daha verimli bir sekilde isletimesi amaciyla, Ocak 2005 itibariyla ozellestime

kapsamina alinmistir ve 2005 sonunda bu siire¢ tamamlanacaktir.

- Limanlara gelen ve limanlardan giden konteynerlerin demiryoluyla tasima payini
artirmak amaciyla, potansiyel teskil eden isyerlerinde, 6zellikle OSB'lerde
konteyner terminali kurma calismalan yaritilmektedir.
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%33’ demiryoluyla, %82’si demiryolu ve karayoluyla; %734 demiryolu ve
denizyoluyla konteyner tasimaciligi yapan firmalar, demiryolu tagimaciligini etkileyen
temel faktérler arasinda “kara konteyner terminallerinin sayi ve kapasitesi” faktoriini 2.
6nemli faktodr olarak tespit ederek, gerek tretim noktalarinin ve gerekse birer potansiyel
terminal niteligindeki OSB (organize sanayi bolgesi) ve serbest bélgelerin demiryolu
anahattina baglanmasi suretiyle ve buna ilaveten yeni konteyner terminallerinin
ingasiyla kolaylasacak olan konteynerlestirimis yik tasimasinin ve kombine
tasimaciligin 6nemini ve gelecek vadettigini vurgulamaktadirlar. “Demiryoluyla kapidan
kapiya tasimacilik yapilamamasi” faktérintn firmalar tarafindan biyik goguniukla
(%72) “oldukca 6nemli” olarak ifade edilmis olmasi, tretim noktalari ya da terminallerin

iltisak hatlariyla ana sebekeye baglanmasi hususunun énemini ortaya koymaktadir.

Dolayisiyla yukanda bahsi gegen TCDD liman ozellestirmeleri ve kara
konteyner terminal yapimi galismalari bu husustaki talebe TCDD tarafindan verilen
cevap olarak degerlendirilebilir. Ulkemizde &zellikle OSB’lerin anahatta baglantisi
saglanmak suretiyle, ureticilere demiryoluyla tasimacilik yapma imkani dogacaktir.
Halihazirda tlkemizdeki OSB’ler, TCDD isletmesinde bulunan liman konteyner
terminalleri ve kara konteyner terminalleri Sekil 44'deki gibidir*™® Sekil 44de
Turkiye’deki mevcut OSB'ler, potansiyel kara konteyner terminalleri olarak
gosterilmistir’’. Halihazirda iltisak hatti kurulmus olan OSB'ler Gaziantep ve Sincan
OSB’leridir.

Sekil 45te® demiryoluyla tasinan yiklerin bélgesel yogunluklarina
bakildiginda, yiik tasimalarinin cevher bélgelerinde yani demir, gelik, ¢gimento, kémidir,
dokuma fabrikalarinin bulundugu bélgelerde yogunlastigi gézlenmektedir.

% Bakiniz sf 143.

o Turkiye'de TCDD'nin iglettigi limanlarin diginda, 6zel sektére ait liman konteyner terminalleri

de mevcuttur. Bunlara 6érnek olarak Kumport ve Marport (Arkas) limanlan verilebilir.

9 Bakiniz sf 144
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iki sekil birarada incelendiginde, yik tasimalarinin yogunlastigi bolgelerde
bulunan OSB ve uretim merkezlerinin iltisak hatlariyla anahatta baglanmasi geregi ve
6nemi ortaya cikmaktadir. Bu OSB’ler Kayseri, Malatya, Nigde, Adana, Eskisehir,
Afyon, Konya ve Gebze’de yer alan OSB’lerdir.

Yapilan mulakatta, TCDD tarafindan yurutulen kara konteyner terminali
calismalari icin tespit edilen yerlerin ise Samsun, Adana, Denizli ve Kayseri oldugu;
TCDD’nin Manisa, Denizli, Kayseri, Mardin, Kemalpasa (izmir) OSB’lerinin ve Mardin
Serbest Bélgesi'nin sebeke baglanti calismalarini sturdardagu; TCDD'nin yillik yaklagik
100 km iltisak hatti yapmaya yonelik projesi oldugu ve 2005 yilinda 23 adet iltisak hatti
yapiminin devam ettigi belirtiimistir. Sézkonusu calismalar, Sekil 44 ve Sekil 45
aracilidiyla tespit edilen konteyner terminal yereriyle 6rtusmektedir. Fakat mevcut
konteyner akiginin saglandigi diger hatlardaki OSB’ler de transit tasimacilik agisindan
buyik 6neme sahip olmasindan éturli 6ncelik verilerek degerlendiriimesi gereken

yatinm alanlaridir.

Ayrica TCDD’nin hedeflerinden biri de, lojistigin ihtiya¢ duyacagi depolama,
konteyner sahasi, ardiye, yukleme, bosaltma faaliyetleri, kombine tasima imkanlari,
bankacilik, gimrilkleme vs. hizmetlerin verildigi merkezi lojistik bélge niteligindeki
lojistik kdyleri olusturmaktir. Lojistik kdylerin kurulmasi tasarlanan yerler ise; Késekéy,
Halkali, Samsun, Bogazképri (Kayseri), Gaziantep ve Yenice'dir (Adana). Bu
noktalarin hem altyapi hem de yol olarak iyilestirilip, buralardan Avrupa'ya ve
Ortadogu’'ya yine blok tren isletmeciligini hizlandirarak tasimacilik yapilmasi
hedeflenmektedir. Turkiye'nin 6zellikle sanayi bélgelerinde depolama ve faaliyet
alanlari yapmak suretiyle demiryollarini, lojistik hizmetlerle butunlesik hale getirme
noktasinda belirlenen bu hedef, demiryollarinin temel gereksinimlerine verilmesi

gereken 6ncelikler nedeniyle, oldukg¢a uzun vadeli bir hedef niteligindedir.

Kombine tasimacilik hususunda 2004'te tamamlanmis bir calisma olarak,
Kapikule-Halkal hattindaki gabari kisitinin ortadan kaldirimasi ¢alismasi mevcuttur.
Dolayisiyla 6zel sektor talep ettigi ve tir tasiyabilen 6zelikteki vagonlar temin edildigi
taktirde, Halkal’dan Almanya’ya veya Slovenya'ya kadar trenle tir’kamyon (Ro-la)
tasimaciligi yapilabilecektir. Bu calismanin diger hatlarda da yapilmasi gerekmekte;
Ulkemizde Avrupa-Asya arasinda demiryolu baglantisinin saglandigi  Sirkeci-
Haydarpasa arasindaki feribot tasimaciligi, mevcut kapasite yetersizligini gidermek

amaclyla o6zel sektére acilmalidir. Trenle tir/kamyon tasimaciligi ayni zamanda
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demiryolu-denizyolu kombine tasimaciligini da tesvik eden bir tagima taradar. Kombine
tagimacilik kapsaminda Haydarpasa-Kostence (Romanya), Derince-Trieste (italya),
Samsun-Novorasisky, Tuapse, Sogi (Rusya), Samsun-Odessa (Ukrayna) arasinda Ro-
Ro tasimaciidi yapilmaktadir. Halbuki bu limanlarin hepsine demiryolu baglantisi
mevcuttur. Samsun Limaninda demiryolu baglantisi oldugu halde gelen tir’kamyon’un
demiryoluyla tasinabilmesi icin  boji indirme cukurlan diye tabir olunan tesislerin

yapilmasi gerekmektedir.

Ulastirma sistemi, dis etkilere acik bir sistem olmasi minasebetiyle, Ulkemiz
demiryollari da, gerek yukarida zikredilen Avrupa kombine tasimacilik alaninda gelisim
ve yeniliklerden ve gerekse de dogu-bati arasi ulastirma sistemi alanindaki
yeniliklerden nasibini almaktadir. Avrupa cephesindeki gelismelerin yanisira, dogu-bati
arasi ulastirma aglarinin butunlestiriimesine yonelik bir gelisme de, Avrupa ile Asya
arasindaki ulasimda; Romanya ve Bulgaristan limanlarindan Gircistan limanlarina
feribotlarla gegisi ya da demiryolu ile Ukrayna ve Rusya Federasyonu tzerinden Orta
Asya'ya ulagimi esas alan ve boylece Turkiye'yi mevcut hattin giineyinde birakmak
suretiyle diglayan TRACECA ya da “modern ipek yolu” olarak tabir olunan projedir.
Arastirma kapsamindaki firmalar tarafindan uluslararasi tagimacilig: etkileyen faktorier
arasinda 3. 6nemli unsur olarak tespit edilen Turkiye ile Gurcistan arasindaki demiryolu
baglantisini saglayacak “Kars-Tiflis hattinin yapimamis olmasi” TRACECA'nin
gelisimini desteklemekte ve Turkiye'nin diglanmasina katkida bulunmaktadir. 92 km'si
Turkiye'de, 32 km'si Gurcistan'da kalan toplam 124 km'lik Kars-Tiflis demiryolu hattinin
yapiimasi son derece 6nemlidir. Kars-Tiflis hatti yapildidinda, Taskent-Askabat-
Tirkmenbasi-Baku-Tiflis-Kars-istanbul demiryolu hatti ortaya gikacaktir ki, bu da Iran
tizerinden gegen -Van Goli'ndeki sinirh feribot seferlerinden dolayr bekleme ve

gecikmelerin sikga yasandigi- hattan 375 km daha kisadir®.

% Bakiniz Sekil 46, sf 147
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Ayrica Tagkent-Istanbul arasi demiryolu ag, halihazirda diizenlenen blok tren
seferlerinin seyrettigi glizergah olan Istanbul-Belgrad-Viyana-Berlin hattiyla Aimanya’ya
ulasmaktadir. Kars-Tiflis hattinin bir diger katkisi da, denize kiyisi olmayan Orta Asya
Tark Cumbhuriyetlerinin, Mersin ve Iskenderun Limanlarina ulasan demiryollarimiz
vasitasiyla Akdenize ulasmalarinin saglanabilmesi ve yuklerinin iran zerinden
gonderilmesi halinde, Stuveys Kanal’'ndan gecmesi zorunlulugunun ortadan kalkacak

olmasidir.

Bunun yanisira bu hat, tarihi ipek Yolu'nu Kafkaslar tizerine yénlendirecek,
Turkiye'nin &zellikle petrol, pamuk ve diger hammadde konusundaki ihtiyaglarinin
karsilanmasini  sadlayacak, Orta Asya ulkelerinin hammadde ihracatlarini
kolaylastiracak, Turkiye'nin transit tasimaciiini olumlu yénde gelistirecektir. Fakat
Kars-Tiflis hattinin devreye girebilmesinin 6ntinde, Gurcistan'in  kendi sinirlari
dahilindeki hatti yaptirabilmesi noktasinda finansman problemi ve siyasi midahaleler

mevcuttur.

Ulkemizin transit demiryolu tasimaciigi Van Goélu Gzerinden Iran’a ulagan
guzergahta, yapilacak olan “Van Golu Kuzey Gegis Hatti” ile de guglendirilebilir. Fakat
iran’in, Sarakhs (Turkmenistan ) - Meshed ( iran ) hatti ile Basra Kérfezine agilan
Bandar Abbas ve Bandar imam Humeyni limanlarina baglanti hatlarini tamamlayip
hizmete sokmasi ve ayrica iki hatla Irak Gzerinden Suriye'deki Laskiye limanina
baglanma cabasi, bolgedeki transit trafigi, Turkiye'yi disanda birakacak bir sekilde
Basra Korfezi'ne kaydirmaya calismasi, Van Golu Kuzey Gegis Hattinin yapim karari

éniinde tehtit olusturmaktadir. *

Uluslararasi demiryolu tasimaciligini etkileyen faktérler arasinda 2. sirada yer
alan Kars-Tiflis hatti ve 3. siralarda yer alan Van Gélu feribot say ve kapasitesi, transit
tasimacilikta bu iki glizergah Gzerinde birtakim yeniliklerin yapilmasi gerektigine isaret
etmektedir. Fakat yapilan mulakatta, bahsi gegen iki glizergahin DLH tarafindan yapimi
2030 yilina kadar tasarlanan yatirnmlar arasinda yer aldigi ve Van Gélu Kuzey Gegis
Hatti i¢in henuz fizibilite ettdt yapiimamis oldugu ifade edilmistir.

9 Bakiniz Sekil 38, sf 101.
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TCDD'de gegmisten glniimiize var olan 6zkaynak yetersizligi, yanlis istihdam
politikalan, yasal dizenlemelerdeki yetersizlikler, teknik ve faal personel noksanhgi ve
hattin fiziksel durumundan kaynaklanan vyetersizlikler birbiriyle baglantii olan
sorunlardir. Bunlardan hattin fiziksel durumundan kaynaklanan yetersizlikler, dogal
olarak, aragtirma kapsamindaki firmalar tarafindan demiryolu tasimaciigini etkileyen
faktérier arasinda ilk sirada yer almaktadir. Yapilan milakatta, yeterli yol bakim
onarimi yapillamamast, ray ihtiyacinin ithalat ile karsilanmasi ve son 10 yildir ray ithal
edilememesi ve cesitli isletme sorunlarn dolayisiyla, normal seyir sureleri altinda (30
km/sa yik tagima hiziyla) ¢aligtirilan trenlerin normal hizlarina getirilebilmesi icin bazi
hat kesimlerinde alt ve Gst yapida bakim-onarim ve yenileme caligmalan yapildidi
belirtiimistir. Kardemirin Grettigi raylarin ise ancak iltisak hatlarinda kullanilabilecek
nitelikte raylar oldugu, anahatta kullaniimasinin mimkin olmadigi belirtiimis, TCDD’nin
ray ithal etme hususunda gerekli islemlerin yapildigi ve fakat siyasi birtakim
midahalelerden kaynaklanan engellemelerin sézkonusu oldugu ortaya cikmistir. Oysa
ki rekabet kabiliyetini artirabilmenin en énemli sarti altyapinin gliclendirilmesidir. Zira
raylar ve mevcut styapida gerekli iyilestirme galismalan yapilmaksizin yeni yatinmilar
yapmanin anlami olmayacaktir. TCDD, 6nceligi demiryolu Ustyapisina vermek, ¢eken-
cekilen aracglarda kapasite artinmina gitmek, dogu — bati koridoru tizerinde uluslararasi
hatlardan baglamak lzere alt yapinin fiziki ve geometrik standardini yikseitmek,
elektrifikasyon ve sinyalizasyon takviyesi yapmak durumundadir. Oysa ki TCDD
acgisindan, kapasitenin altinda bir tasimacilik gerceklestirilebildigi icin, mevcut hattin
yiuk tasima kapasitesi olan 32 milyon tonu yakalamak birinci hedeftir. Arastirma
kapsamindaki firmalarin demiryolu tasimaciligini etkileyen faktorler arasinda
“TCDD’nin geken cekilen ara¢ kapasitesi” unsuru 6nem bakimindan 4.sirada yer
almaktadir. Dolayisiyla %70’i teknik ve ekonomik &mrinii doldurmus olan ¢eken—
cekilen araglarin, organizasyon yapisinin iyilestiriimesi ile es zamanli olarak modernize
edilmesi ve uzun mesafeli blok tren igletmecilijine uyumlu hale getiriimesi

gerekmektedir.

Netice itibanyla firmalarin rekabet edebilirligini artiran unsur, stratejik konumu
lyi degerlendirmek adina lojistigin altyapi kalitesinin temin edilmesidir. Altyapi
yatinmlarinin en énemli kalemi ise, lojistik maliyeteri icinde en bliylik paya sahip olan
ulagtirma yatinmlaridir. Dolayisiyla gerekli ulagtirma yatinmlarinin yapiimasi, lojistigin
saglam temeller tizerine oturmasini sadlayacaktir. Ulkemizde demiryolu tasimaciliginin
lojistik firmalar agisindan ragbet gérmeye baslayan ve gelecek vadeden bir tagima tirii
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oldugu bu arastirma neticesinde ortaya g¢ikmigtir. Demiryollarinin lojistik hizmetler
icerisinde hakettigi pay! alabilmesi icin aragtirma kapsamindaki firmalar tarafindan
tespit edilen ve yapilmasi elzem olan yatinmlara, TCDD Gn.Md.Yardimcisi Sn Veysi
Kurt ile yapilan mulakatta cevap aranmig, ortaya cikan verilerin kargilastinimasi
sonucunda, TCDD’nin bir kismi baglamis ve bir kismi tasan halinde olan, yukarida
bahsi gegen projeleri hizla gergekiestirmesi geregdi ortaya cikmigtir. Yk tagima
gelirlerinin, yolcu tasima gelirlerinden daha fazla olmas! dolayisiyla TCDD'nin, yik

tasimaciligi icin yapmasi gereken yatirimlara éncelik vermesi gerekmektedir.

Ote yandan, demiryollarindaki mevcut gelismelerden, sadece kendi tagima
turleri icerisine (maliyet ve diger avantajlarindan dolayi) demiryolu tagimacilidini dahil
eden firmalar degil; demiryolu tagimacihigr yapan firmalara hizmet saglayicihgr yapma
yéninde yatinm yapan firmalar da pay alacaktir. Ormegin demiryolu tagimaciliginda
6zel tren isletmeciligine y6nelik 6zellestirme uygulamasi gercevesinde, kendi tren ve
personeliyle tagimacilik yapan veya yapacak olan firmalara, vagon ve lokomotif bakim-

onarim hizmeti veren ve bu araclan tedarik eden firmalar kazangli ¢ikacaklardir.

Diinya ulagtirma aginda bolgesel bir giic olma potansiyeli tagtyan tlkemizin,
bu potansiyeli filliyata dékebilmesi ve Avrupa ve Asya’da ulastirma alaninda meydana
gelen bitinlesik ag olusturma yapilanmalannin icinde yer alabilmesi; Glkemizdeki
ekonomik darbogaz ortaminda 6zel sektoriin gayret ve performansini dikkate almak ve
sektériin taleplerini gézetmek suretiyle yapilacak rasyonel yatinmlara hiz vermekle

mimkin olacaktir.
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EK 1 : TULOMSAS GEZISI NOTLARI

30.09.2004 - 01.10.2004 tarihleri arasinda Prof.Dr.Yaman OZTEK ve
Vildan Hilal AKCAY tarafindan arastirma amaciyla yapilan TULOMSAS (Tiirkiye
Lokomotif ve Motor Sanayi AS.) gezisi notlari:

Tulomsas halihazirda hepsi 500.000 m? (zerinde konumlandinimis olan
lokomotif, vagon, motor, elektrik makinalan, digli takim, dékim, bakim ve yardimci

Uretim fabrikalarina sahiptir.

LOKOMOTIF FABRIKASI:

Faaliyetler:

Lokomotif fabrikasinda 360-4300 Beygir Guicu araliginda degisik tiplerde dizel-
elektrik, dizel-hidrolik veya elektrikli anahat ve manevra lokomotifleri ile demiryolu
bakim araclarinin boji, sasi, kaporta retimi, komple montaj, boya ve test islemleri ile
bu aracglarnn bakim ve revizyonlan yapilmaktadir.

Sayet lokomotif yeni Uretiliyorsa, gerekli parcalar diger fabrikalardan gelmekte;
sasi, boji ve kaporta Uretimi ve montaj islemi lokomotif fabrikasinda yapilmaktadir.
Ormnegin dizel motor, elekirikli (cer) motor diger fabrikalarda aretilip, lokomotif

fabrikasinda montajlanmaktadir.

Problemlerin Cozimii:

Fabrikada yasanan problemlerden biri, lokomotiflerin ¢ok c¢esitli olmasi
dolayisiyla yaganan sikintidir. Ornegin Amerika’nin 6lgim birimi inch iken, digerleri
metrik sistemi kullanmakta ve dolayisiyla bu durum teknik agidan sorun teskil
etmektedir. Fabrikanin bir diger sikintisi ise revizyon ve Uretim isinin ayni hatta

yapiliyor olmasidir.

Lokomotifte isglicl ihtiyaci arttigi zaman, bu darbogaz1 ¢6zmek icin bagvurulan
Gic intimalden (Adam takviyesi yapmak, vardiya hizmeti vermek ya da fazla mesai
yapmak) “adam takviyesi yapmak” yéntemi uygulanmaktadir. Yani bagka fabrikalardan
lokomotif fabrikasina calisan takviyesi yapilmak suretiyle fabrika i¢i devirdaim

yapiimaktadir.
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Hedef:

1960ta, Turkiye’nin ilk yerli bubarli lokomotifi “Karakurt’un iki yil siresince
Uretildigi fabrikada, 2003 yilinda TCDD’den gelen talep dogrultusunda, Amerikan
General Motors’tan teknoloji transferiyle Uretimine baslanan 71 adetlik DE 33000
anahat lokomotif siparisinin 6 tanesi 2003 yilinda Uretilmis oldugu i¢in geriye kalanlarin,
2004-20086, arasinda %51 yerli olarak retimi hedeflenmektedir.®

Sekil 47: 1960’ta retilenTiirkiye’nin ilk yerli buharl lokomotifi “Karakurt”

K_/'/ @ L»’ . /r"

Hizmet Verilen Kurumiar:

TCDD disinda Uretim ve onarim hizmeti verilen baska kuruluglar da mevcuttur.
Ornegin Etibank’in vagon ve lokomotif, Erdemir’in vagon talepleri karsilanmaktadir.

Maliyet:

Bir adet Iokomotif yaklasik 40.000 pargadan olusmakta ve yaklagik
2.500.000.000 $’a malolmaktadir.

% 01.10.2004 Cuma giini, gezi esnasinda, sdzkonusu 71 lokomotiften birinin daha Gretimi
tamamlanmis ve ATS (Otomatik tren durdurma) aygiti takilmis, yetkililer tarafindan térenle

hizmete sunulmustur.
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Kapasite:

Yilda ortalama 60 adet cesitli tipte (DE Anahat, Elektrikli Anahat, Manevra
lokomotifi olmak Gzere) lokomotif Giretimi ve 30 adet lokomotif onarimi yapilmaktadir.

%100 Yeri Uretim Imkani:

Tllomsas %100 yerli Uretim yapabilir fakat bu ekonomik ag¢idan rasyonel bir
karar olmaz. Ornegin tekerlekler, yerli Gretime nazaran daha ucuza maledilebildigi igin
Romanya, Ukrayna ve Rusya’dan alinmaktadir.

Lokomotiflerin Gzerindeki harfler, ilgili lokomotifin kullandigi enerji tarind;
rakamlar ise, ilgili lokomotife ait sira numarasini ve motorun giicini ifade eder.
Ornegin; DE 33001 ibaresi; dizel elektrikli, 3300 beygir giiclinde motora sahip, sira
numaras! 1 olan lokomotif anlamina gelir.

MOTOR FABRIKASI:

Bélimler ve Faaliyetler:

Uretim atélyesi ve montaj atélyesi olmak Uzere iki bodlume ayrilr. Uretim
atdlyesinde dizel motor retimiyle birlikte gesitli tip ve glicte dizel motorlarin bakim,
onarim ve yedek parga {iretimi yapilmakta; montaj atélyesinde ise montaj, demontaj ve
test islemleri gerceklestiriimektedir. Lokomotif, lokomotif fabrikasi tarafindan demonte
edilir ve motor aksami, demonte edilmek {izere motor fabrikasinin montaj bélimiine
gonderilir. Atilacak (ise yaramayan) kisimlar atilir ve {izerinde iglem yapilacak pargalar

yikanir.

Motor gévdelerinde dékim+kaynak konstriiksiyon mevcuttur. Bazi motorlar sirf
dokiim gévdeye sahiptir. S6zkonusu dékme iglemi dékim fabrikasinda yapilmaktadir.

Hedef:

2200 ve 3300 Beygir Gucundeki GM motorlaninin (ki bunlar 20 senedir
kullaniimaktadir) tim parcalari anlasma geredi GM’den alinmaktadir. Anlagsma bitmek
Uizere oldugu igin sbézkonusu GM motorlann %51 vyerli dretim calismalanna
baslanmigtir. Yakinda seri retime gecilecektir fakat bunun igin tezgahtan cok resim
bilgisine ihtiyagc duyulmaktadir. Zira fabrika, degisik tiplerde tezgah ve isleme
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merkezlerini igeren zengin makina parkina sahiptir, dolayistyla yerli Gretim bakimindan
ihtiyac duyulan motor pargalarinin bu tezgahlarda yapilabilmesi igin bu pargalarin
teknik resimlerine gereksinim vardir.

Ozgiin iiretim:;

16 PA4 tipi motor gévdelerinin tamami Tulomsas’a aittir.

Kapasite:

Yilda ortalama 100 adet cesitli tipte dizel motor tretimi ve 50 adet dizel motor

onarimi yapillmaktadir.

YUK VAGONU FABRIKASI:

Faaliyetler:

Vagon Fabrikasinda cesitli tipte bojili yOk vagonlan dretimi, bakim ve
revizyonlar yapiimaktadir. Uretimi yapilan baglica vagonlar; Kayar Yan Duvarli, Slab,
Tahil, Tank, Boraks (ince taneli maddelerin taginmasinda kullanilan kapali vagon),
Tank Tasiyict Platform tipi, Cevher, Konteyner Tastyici Platform tipi vagonlardir.
Fabrika CNC Lazer Sac kesme ve CNC Hidrolik Pres tezgahlarini da iceren genis bir

tezgah parkina sahiptir.

Kapasite:

Yilda ortalama 500 adet cesitli tipte bojili yik vagonu uretimi ve 250 adet cesitli

tipte ytikk vagonu onarimi yapiimaktadir.

1 yik vagonu yaklasik 50 ton yik tasimaktadir. Bu da yaklagik 3 kamyon

yukine denktir.

LEKTRIK MAKINALARI FABRIKASI:

Faaliyetier:

Lokomotiflerde kullanilan 530 kw giice kadar cer motoru (elektrikli motor)
Uretiminin yanisira; alternatér, kumanda dolabi Gretimi ve kablo tesisati iglemi
gerceklestirilmektedir. Fabrikanin bir béliimiinde, lokomoitifle ilgili tim parcalar sékildp,
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gerekli degisim yapilmakta veya kullanilabilecek durumda olanlara gerekli bakim
yapilmaktadir.

Motorlar genellikie dogru akim tahriklidir. Son yillarda elektronikteki gelismelerle
alternatif akim tahrikli cer motorlari da ¢ikmaya basglamigtir ve bu tip motorlar
Tirkiye’de manevra lokomotiflerinde kullanidmistir.

Alternatif akimin hiz kontroli ¢cok zordur. Ciinkii tamamen elektronige baglidir.
Yan iletken maddeler ne kadar iyi kontrol edilirse cer motoru o kadar iyi kontrol edilir.
Alternatif akim motoru, dogru akim motoruna nazaran az bakimla gok yol kateder.
Dogru akim motorunun bakim maliyeti yuksektir.

Yerli Uretim:

Fabrika zamanla yerli Gretime gegmektedir. Omegin, makinistin kullandigi ve
lisansla dretilen kontrol paneli su anda (retimekie fakat bazi parcalart hala ithal

edilmektedir.

Kapasite:

Yillik ortalama 100 adet altematér ve 400 cer motoru Uretilmekte; 50 adet
alternatodr ve 200 cer motoru onariimaktadir.

DiSLI, TAKIM ve KALIP FABRIKASI:

Boélimleri:

Disli Takim ve Kalip Uretim Atélyesi ve Tekerlek Torna Atélyesi olmak tizere iki
bélimden olusmaktadir. Disli Takim ve Kalp Uretim Atélyesinde duz digliler, helis
digliler, i¢ digliler, sonsuz disliler, zincir digliler, kurt digliler, matkaplar, kilavuzlar,
zenkerler, raybalar, role toplan, 06zel frezeler, kalibreler, paftalar, makinatolar,
kumpaslar, mastarlar ve 6zel tezgah uretimi yapiimaktadir. Tekerlek Tormna Atélyesinde
her turli ceken ve gekilen demiryolu araglar tekerlek takimlari montaj, demontaj ve
Uretimi yapiimaktadir.

Yerli Uretim:

Tekerlek Gretimi zor olmasi ve Turkiye'de yillik tekerlek ihtiyaci 10.000 adet

olmasi miinasebetiyle devletin tekerlek tiretimine gecmesi rasyonel bir karar olmaz.
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Yabanci lretim:

Tekerlek Ureten tlkelerin basinda Macaristan, Ukrayna, Romanya, Giiney
Afrika, ltalya, ABD gelmektedir ki bunlarn sayisi 10’u gegmez. Almanya’da ise tekerlek
uretimini 6zel firmalar yapmaktadir. Omegin Romanya’da tekerlek tretimi ginlik 300
adet, aylik 14.000 adet olup; tretimin gogu ihracat amaclidir. Romanya’da halihazirda
cok biuytuk bir pazar olmasi dolayisiyla igciye ihtiya¢ duyulmaktadr. Romanya
teknolojisinin temelinde Alman teknolojisi vardir. Ayrica Romanya'da c¢ok siki kalite-
kontrol vardir. Oyle ki Tirkiye’deki bunun ancak %10’u diizeyindedir.

Uretim Kapasitesi:

Yilda ortalama 5 ton kesici 6zel takimlar Uretilmektedir.

DOKUM FABRIKASI:

Faaliyetler:

Celik, pik, bronz, aliminyum dékimintn yapildigi fabrikadir.

Uretim Kapasitesi:

Yilda ortalama 2500 ton cesitli dokiim (Celik, Pik, Bronz, Aliminyum) ve 2500
ton képri ve celik konstritksiyon Gretimi yapilmaktadir.

BAKIM ve YARDIMC! URETIM FABRIKASI:

500.000 m?lik bir alana yaylmis olan Tilomsas'in altyapisini, tesisat ve
sistemlerini, 700 adet tezgahini ve 350 adet vincini isletmeye hazir halde tutmaktadir.
Ayrica, igletme igin gerekli sanayi gazlanni, elektrik ve 1si enerjisini, su Oretimini

gergeklestirmekte ve dagitimini yapmaktadir.
AR-GE DAIRESI:

Tulomsas, Uretmis oldugu ¢eken ve cekilen araglarin bir kismini lisansini alarak
tretmekte, bir kismini da kendisi tasarlamaktadir.

Ar-Ge Dairesinde yapilan temel faaliyetler; TCDD’den ve yurtdisindan (Ornegin
Suriye, Irak, Cezayir, Iran, Pakistan’dan) gelen taleplere gore proje geligtirmek, béylece
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talepleri karsilamaktir. Fakat hat acikliklarinin farkli olmasi nedeniyle bunlarin bir

kismina cevap verilememektedir. Turkiye'de icten ige ray agikligi 1435 mm’dir (ki bu

normal hat agikligidir). Avrupa’da da bu sekildedir. Fakat Pakistan, Tayland, Cezayir vb
sémirge olmus (lkelerde ray acikhgi hakim devlet tarafindan &6zellikle farkli inga
edilmistir. Ornegin Fransizlar Cezayir'e bu sekilde inga etmistir, dolayisiyla Talomsas’'in
Cezayirin taleplerini karsilamasi cok zor olup, bu durumda Cezayir de demiryolu
gereksinimlerini Fransa’dan temin etmektedir. Ornegin 1050 mm gok 6zel bir agikliktir,
clnkii 1050'ye goére boji (sasinin Uzerine oturup hareket ettigi bolim) tasarlamak
gerekir. Bu bojinin ayari zaman ve iggilik gerektirmektedir. Ornegin; yakin zamanda
Kongo’dan bir heyet gelmis ve fakat Kongo’daki aciklik 1000 mm oldugu ve buna gére
bir tasarim yapmak zaman ve emek gerektirdigi icin talep karsilanamamigtir.

Yapilan diger calismalardan biri de, vagonlarin gasilerinin gerilim testleri icin
Gniversitelerle isbirligi yapilarak deneysel gerilim test standi kurulum cahgmalardir.
Lokomotiflerin surits konforunu arttiracak sekilde ergonomik tasarm da AR-GE
Dairesi’'nin projeleri arasinda yer almaka olup, miihendisler tarafindan bu proje hayata

geciriimektedir.*®

Geligmig Ulkelerde milli gelirin %5'i civarinda olan Ar-Ge payi, Tirkiye'de
%0,3'tir. Bu durumun yarattigi problemlerden biri; Ar-Ge olarak higbirseyin prototipini

yapamadan, direkt seri _imalata gecmektir. Bir digeri ise eleman alminin ve

uzmanlagma (branglasmanin) olmamasidir. Oysa 1977-1978'de tek tip lokomotif ( DE
24000 tipi) uretilirken, 86 ressam ve 14 tekniker olmak tizere 100 kisilik bir kadro vardi.
Halihazirda bu sayi 7’dir.

ATS (Otomatik Tren Durdurma Sistemi-Automotic Train Stop System)

ATS sisteminde sarn 1gik yandiginda magnet 1000 hertzlik sinyal verir ; kirmizi
isik yandiginda 2000 hertzlik sinyal verir. 100 km hizla giden ve kirmizi igikta

% Gezi esnasinda 01.10.2004'te acilisi yapilan lokomotifin makinist kabininin konforunu
artiracak sekilde ergonomik tasarnimi bizzat gézlemlenmis; klima, buzdolabi ve ATS (otomatik
tren durdurma) diizenekleri, saatler boyunca kabinde yolculuk eden makinistler acisindan énemi
ve sadladi§i rahatlik, iki makinistle yapilan gériismede migahade edilmistir.
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durmayan 500 tonluk (8 vagonlu) bir tren, ATS sayesinde, 35-40 sn’de (yaklasik 600

m’de) durur.

ATS'nin yazihmi Eskisehir Organize Sanayi Bolgesinde bulunan bir Tirk
firmasina, mekanik anlamda Tulomsas’in destegiyle, normalde 24.000 $ iken 9.500 $’a

yaptinimigtir.*”

Hirvatistan’dan  kiralanan Konchar lokomotiflerinin  algilayicilart  bojinin
disindadir (ki bunlar Fransiz Cell-Alcatel Firmasina ait magnetlerdir), yani ATS arag
st magneti hattin disinda kalmaktadir. Oysa Ankara-Haydarpasa arasindaki hatta
mevcut magnetler (ki bunlarJapon firmasi tarafindan yapilmigtir) hattin igindedir.
Hattaki magnet ile arag¢ Ustiinde bulunan magnet Usti {ste geldigi zaman bilgi aligverisi

oldugu gézénine alindiginda, sézkonusu iki ayr sistem birbirine uymamaktadir.

¥ Gezi esnasinda 01.10.2004'te acilist yapilan lokomotife de ATS monte ediimigtir.
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EK 2 : SEKILLER

Sekil 48: Depo Sayisi ve Lojistik Maliyeti iligkisi

Maliyet Envanter

Depo

Tasima

Depo sayisi

Kaynak: Chopra S., 2003, sf-125

Sekil 49: Lojistik maliyetleri ve cevap siiresi ile depo sayisi iligkisi

Maliyet

Cevap stresi

Toplam lojistik maliyeti

Depo sayisl

Kaynak: Chopra S., 2003, sf-126
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EK 3 : TABLOLAR

Tablo 27: Kalkinma Planlan Cergevesinde Ulagtirma Tiirlerine Yapilan Yatinmlar

Toplam - _ Diger

yatinmlar iginde Karayolu Demiryolu s
Uygulama | Kalkinma | {jjastirma pay! (%) payi (%) | tarierin pay!

tarihi plant yatinmi_payi(%) (%)
P G P G P G P G
1963-1968 L.LBYKP 13,7 156 (712|712 175|175 | 11,3 | 113
1968-1972 ILBYKP 16,1 164 | 72,7 | 72,7 | 188 | 188 | 85 | 8,5
1972-1978 N.BYKP 16,0 216 |520|746 | 224 | 139|256 | 114
1978-1984 IV.BYKP 16,3 18,0 | 60,7 | 746 | 246 | 10,6 | 14,7 | 14,8
1984-1989 V.BYKP 18,6 225 (492|433 | 219 | 16,0 | 28,9 | 40,7
1989-1995 VL.BYKP 22,0 216 |789 (827 | 85 | 7,2 | 126 | 10,1
1995-2000 | VILBYKP | 204 176 | 686|680 | 78 | 7,5 | 236 | 245
2000-2005 | VIILBYKP - - - - - - - -
P: Planlanan G: Gergeklesen

Kaynak: DPT-VIIL. Bes Yillik Kalkinma Plani Demiryolu Ozel Ihtisas Komisyonu

Raporu, 2001

Tablo 28: Demiryolu Araglar Uretim Kapasitesi

Tiilomsas

Vagon 500 adet/vil

Lokomotif 60 adet/vil

Dékim 2.500 ton/yil
' Diger 600 adet/yil

Tilivasas

Vagon,rayli tasit 50 adet/yd

Tiidemsas

Vagon 1.500 adet/yil

Doékiim 13.000 ton/yil

Afyon Beton Travers Fabrikasi

Beton travers 200.000 adet/yd

Sivas Beton Travers Fabrikasi

Beton travers 450.000 adet/yil

Cankin Makas Fabrikasi

Makas 250 basit makas/yil

Kaynak: i.0.,2005
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Tablo 29: 2002 yili itibanyla uluslararasi demiryolu istatistikleri

A B C D E F H

ingiltere 1.5254| 69,9 21,8 62,2 2,9 30,6] 244,0( 87.000,0
Liiksemburg |2.000,0] 105,4 19,0 130,0 6,9 95,3 26| 17.703,0
Yunanistan 886,4 18,1 49,11 117,0 2,4 3,4] 132,0f 2.027,0
Irlanda 1.361,3] 27,3] 49,9] 2518 51 2,7 70,3| 2.246,0
Portekiz 786,1 31,3 25,1 72,4 2,9 37,0 92,1 10.739,0
Almanya 1.803,9] 100,4 18,0 78,2 4,4 53,7 357,0|267.055,0
Dainmarka 1.661,3| 47,5 35,01 1351 3,9 30,5] 431 -

italya 1.592,6 54,1 29,4 82,8 2,8 68,0 301,2 -

Hollanda 3.031,3 67,6] 44,8 78,6 1,8 734 41,5 -

ispanya 1.312,4] 24,7 53,11 164,4 3,1 56,8/ 504,8| 33.794,0
Belgika 485901 1153| 42,1} 1439 3,4 83,4 30,5] 69.037,0
Fransa 1.794,9] 53,7 33,4| 165,8 5,0 49,31 547,0[127.637,0
Avusturya 1.584,0] 66,3 23,9{ 1641 6,9 59,6 83,9] 87.069,0
Isveg 476,7 21,9 21,8 2410 11,1 76,8] 450,0 -

Finlandiya 231,9 17,3 13,4 150,8 11,3 41,0f 338,1 41.679,0
Tiirkiye 454,5 11,1 40,9 51,6 1,3 20,2 779,5( 14.431,0
AB ort. 1.660,4 55 32 136 5 51 216| 62.165,5
Tr/AB ort. 27%| 20%| 127%| 38%| 26%| 40% 23%

A: 1000 km®ye diisen karayolu uzunlugu (km)

B: 1000 km®ye diisen demiryolu uzunlugu (km)

C: 1 km demiryoluna diisen karayolu uzunlugu (km)

D: 10.000 nifusa disen karayolu uzunlugu (km)

E: 10.000 nifusa digen demiryolu uzunlugu (km)

F: Elektrikli hat ylzdesi (%)

G: Yiiz6lgimi (1000 km?)

H: Demiryoluyla tasinan yuk miktan (10° ton)

Kaynak: TCDD Istatistik Yiligi 1999-2003 verilerine gére diizenlenmistir.

Seckin-Tekin, 1997, sf 4
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Tablo 30: TCDD Limanlarinin Ozellikleri ve Gergeklesen Ellegleme Miktarlan

. . - 4
4 | 41 < - 5 i =
s | 8| s| = |S|E| 2| S
b4 c I @ ° = E a
- = £ a s -g N [e)
T 3 3 = g ] - =
a o % | @
Gemi kabul kapasitesi (Gemi/Yil) 2651| 862 | 1.130| 4.069 | 640 | 1.037| 2.389 | 12.778
Rihtim uzuniugu (m) 2.765| 1.002  1.756 | 4.605 | 1.426 | 2.788 | 2.959 | 17.391
Liman alani (1000 m2)* 320 | 366 | 338 | 994 | 750 | 246 | 902 | 3.916
Su derinligi (m) 2| -5| 12| 15 | 12| 12 ] -13 -
Isci sayisi 2005 649 | 224 | 248 | 1.016 | 414 | 222 | 442 | 3.215
> 2003 668 | 222 | 260 | 1.037 | 422 | 223 | 463 | 3.295
. Dokme kuru+ Kansik 2003 | 5.427 | 2.288 | 2.380| 6.131 | 3.247 | 2.771| 6.419 | 28.663
E] @ egya+Konteyner (1000 tonfyil) | 2005 | 5.889 | 2.288 | 2.380 | 8.606 | 3.247 | 2.771| 6.419 | 31.600
= Q
2 a
g ¥ Konteyner (1000 TEY)  |-2003] 3541 - - | 319 - - | 549 [ 1222
2 2005| 407 | 40 | 40 | 549 | 20 [ 40 | 549 | 1.645
@
£ g Dkme kuru+ Kanik 2003| 5.723| 1.452| 2.768| 15.476| 2.257| 2.724| 11.109| 41.509
g 3 +Kont 1000 t
2 % esya+Konteyner (10001on¥i0) | 5004) e.457| 1.967| 3.112] 17.183| 2.233] 3.243| 12.500] 46,695
o
- Konteyner (1000 TEU) 2003 244| 19 0| 467 17 0| 700[ 1415
2004| 317 15 0] 533 06| 03] 804 1656
[Rihtim kapasitesi (1000 ton/yil) 2005| 8.558} 2.991| 4.300| 10.967| 6.097| 7.008| 11.100} 51.021

Not: 2005 yili verileri 2005-Subat dénemi itibariyla tespit edilen verilerdir.
Kaynak: TCDD Limanlan 2005 Kitapgi§i; TCDD Istatistik Yillig: 1999-2003

Tablo 31: Tiirkiye’nin Dis Ticaretinde Ulagtirma Sistemlerinin Oranlar (%)

| 1902 [ 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
lhracat
Deniz | Milar$ | 402 [ 419 [ 444 [ 415 | 424 [ 391 | 408 [ 453 | 471 | 505
1000ton | 80.4 | 799 | 842 | 826 | 765 | 720 | 815 | 841 | 844 | 836
Kara | Mivars | 526 | 515 | 471 | 51 | 484 [ 531 | 525 | 463 | 433 [ 42
1000ton | 182 | 193 | 148 | 167 | 219 | 262 | 177 | 152 | 148 | 153
Hava | Mivars | 62 | 59 | 7.9 7 84 | 7.1 62 | 82 | 84 | 72
1000ton | 02 | 02 | 06 | 03 1 04 | 03 | 02 | 02 | 03
Digier+ | Milvar$ 1 07 | 06 | 05 | 07 | 07 | 05 | 03 | 12 | 13
1000ton | 12 | 06 | 04 | 04 | 07 | 06 | 05 | 05 | 06 | 08
lthalat
Deniz | Mivars | 527 [ 547 [ 524 | 529 [ 506 | 505 | 474 [ 472 | 506 | 487
1000ton | 954 | 956 | 96 | 948 | 89 | 899 | 905 | 909 | 907 | 904
Kara | Mivars | 364 | 315 | 335 | 335 | 354 [ 351 [ 301 [ 39 [ 336 [ 326
1000ton | 36 | 34 | 34 | 39 | 67 | 76 | 59 | 59 | 59 | 65
Hava |_Milvar§ 9 108 | 115 | 113 | 102 | 113 | 112 | 108 | 108 | 126
1000ton | 0.1 0.1 01 | 014 | 05 | 04 | 03 | 041 0.1
Diger* |- Mivars | 19 | 20 [ 27 [ 24 | 38 3 24 3 5
1000ton | 09 | 07 | 06 | 12 | 37 | 21 34 | 31 33

Kaynak: DIE: www.die.gov.tr

* Demiryolu ve boru hattiyla yapilan tagimalar
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Tablo 32

: Tagima Tiirlerine Gore Yiik Tagimalan (Milyon ton kilometre)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 (Tzf?r?\?ni)
Karayolu | 112.515 | 123.748 | 124.320 | 162.210 | 150.974 | 161.552 | 151.421 | 212.000
Demiryolu | 8.632 9.018 9.717 8.466 8.466 9.895 7.562 10.000
Denizyolu 276 9 - 30 8.200 7.900 8.100 9.700
Havayolu 231 240 263 274 286 310 285 662
TOPLAM | 121.654 | 133.015 | 134.320 | 160.980 | 167.906 | 179.657 | 167.368 | 232.362

Kaynak: Devlet Istatistik Enstitisii : www.die.gov.tr , 2000

Not: 1998’e kadar denizyollan tagimalar, Turkiye Denizcilik Isletmeleri Genel Mudurlugl sehir

hatlarinda, Deniz Nakliyat TAS'nin ise i¢ hatlarda yapti§ tasimalan kapsar. 1999'dan itibaren

ise DPT tarafindan hesaplanmig tahmini tagimalann timind kapsamaktadir.

1998 yilindan itibaren otoyollarda yapilan tagimalar da dahil edilmistir.

Tablo 33: 1999-2003 déneminde demiryollarinda gesitli kalemlerde meydana

gelen degismeler

1999 | 2000 | 2001 2002 | 2003
Demiryolu | Elekiriksiz 6.919 | 6.919 | 6.919 | 6.919 | 6.945
anahat | Elekirikii 1.763 | 1.752 | 1.752 | 1.752 | 1.752
uzunlugu
(km) Toplam 8.682 | 8.671 | 8.671 | 8.671 | 8.697
Yurtici 14.182 | 17.034 | 13.323 | 13.015 | 13.914
TCDD thracat | 276 358 458 497 692
T::'?;: vagonlaryla | Uluslararas! | Ithalat 913 969 458 788 1.006
y ony | SN Ok Toplam | 24 | 26 11 16 17
Toplam 16.244 | 18.980 | 14.618 | 14.616 | 15.941
Sahibine ait vagonlaria taginan yiik 1.800 | 1.920 | 1.845 982 1.036
Tasinan yuk endeksi 100 115 91 86 94

Kaynak: TCDD lstatistik Yilligi 1999-2003 verileriyle diizenlenmigtir.
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Tablo 34: TCDD Bagjh Ortakliklari, Uretim ve Onarnim Kapasiteleri

Toplam alan .
Personel (?IPOOO m?) Uretim kapasitesi Onarnm kapasitesi
saylsl _ (y1llik) (yillik)
Acik | Kapal
*Anahat 60 ad | *Anahat loko 30 ad
. *Yuk vagonu 500 ad | *Yik vagonu 250 ad
TOLOMSAS | 1.907 | 324 | 176 | ' '%9 revag
*Dizel motor 100 ad | *Dizel motor 50 ad
*Cer motoru 400 ad | *Cer motoru 200 ad
TUVASAS 1.350 284 71 . . . - otobist+Elektrikli
dizi+Kent ici rayli dizi=600 ad
tasit araci = 50 ad
*Yilk vagonu
. 1.500ad .
TUDEMSAS 1.551 192 95 . . _ .. . | Yuk vagonu 7.600ad
*Cesitli dokim igleri
13.000 ton

Kaynak: 1.0.,2005
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EK 4 : ANKET FORMU

MARMARA UNIVERSITESI, SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU, ISLETME ANABILIM
DALI, URETIM YONETIMI VE PAZARLAMA BILIMDALI

TURKIYE’'DE DEMIRYOLLARININ LOJISTIKTEKI ONEMI

Sayin yetkili; Tirkiye’de demiryollarinin lojistik bakimindan 6nemi (zerine
bilimsel bir galigma yapmak amaciyla asadidaki anket sorulari hazirlanmistir. Bu
calismanin ytritilebilmesi ve sihhatli netice elde edilebilmesi igin cevaplarniniz son
derece 6nemlidir. Maksimum 30 dk kadar siirecek bu anketteki sorulari igtenlikle ve
dogru cevaplayacaginiz, kiymetli vaktinizi ayiracaginiz igin simdiden tegekkiir ederim.

GENEL BILGILER:
o FiMaAdii .o

e  Fimanin Kurulug Yili: ..o,

e Anketi Cevaplayanin Adi/Soyadi: .......cccccccemmiiinciniiinnnncnneen.
Firmadaki Konumu: ..........ccccccccinnnneeee

e Firmanin sermaye yapisi:

Yerli
Yabancli
Yerli+Yabanci

e Firma calisanlannin sayisi: ........cccccceeeeeerecccnnnees

e Firmanin ana faaliyeti (Birden fazla faaliyeti varsa % olarak en yiksek olan
faaliyet): .....oooeemeeeiciree

e Tasimacilik faaliyetinin toplam faaliyetler igindeki pay1 (%) : ......cc.cccoeeeeeee.

e Demiryolu tagimaciliginin toplam tagimacilik faaliyeti icindeki pay1 (%) : ................
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FAALIYET BILGILERI

1. Asagidaki lojistik faaliyetlerden hangilerini yapiyorsunuz? Hangi faaliyetleri yapmak

lizere projeleriniz var?

Faaliyet Yapiyorum
Tasima

Depolama

Gumrikleme

Antrepo

Paketleme

Stok Kontrolii

Sigortalama

Uretim Planlama

Satin Alma

Yénetim Danigsmanhgi

Bilgi Teknolojisi Danigmanhgi

Diger

2. Asa@idaki tasima tarlerindan hangilerini yapiyorsunuz? Halihazirda yapmadiginiz
hangi tagimalari yapmak izere projeleriniz var?

Tasimacilik Tiirii Yapiyorum Proje asamasinda
Demiryolu tagimaciligi
Karayolu tagimaciligi
Deniz tasimaciligi
Hava tagimacihdi
Boru hatti tagimaciligi
Demiryolu-karayolu
kombine tagimaciligi
Demiryolu-denizyolu
kombine tagimacilig
Denizyolu-karayolu
kombine tagimaciligi
Konteyner tagimaciligi
Blok tren tagsimaciligi
Ro-la tagimacilik
Ro-ro tagimacilik
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3. Asagidaki sektdrlerden hangilerine demiryolu ile tagimacilik hizmeti veriyorsunuz?
Kag yildir bu hizmeti veriyorsunuz? Eger hizmet vermiyorsaniz, hangi sektériere
demiryolu ile tasimacilik hizmeti vermek Uzere projeleriniz var? Bitun sektdrleri 1'den
15'e kadar siralayarak, hizmet verip vermemeniz énemli olmaksizin, sektérlerin

firmaniz agisindan énemini belirttiniz.  (1:En 6nemli)

Hizmet Proje

Sektor veriyorum | asamasinda

Gida

Kémir

Petrol ve drtnleri
Dogal gaz

Demir digi metaller
Demir-gelik

Boya

llag

Insaat

Otomotiv

Tekstil

Beyaz esya
Bilgisayar ve donanim
Elektronik cihaz
Hammadde

4, Asagidaki tasima tarlerinden hangilerini uluslararasi tasimacilikta kullaniyorsunuz?
( )Demiryolu ( )Karayolu ( ) Denizyolu ( ) Havayolu ( ) Higbiri

( 4. soruda “Demiryolu” sikkini isaretlediyseniz 5. ve 6. sorulari yanitlayiniz )

5. Hangi tlkeler Gzerinden, hangi glizergahta demiryolu tagimaciidi yapiyorsunuz?

6. Uluslararasi demiryolu tagimaciliini ka¢ yildir yapiyorsunuz?
( )1-5wl ( )6-10yil ( Y1115yl ( )y16-20

7. Konteyner tagimaciligini hangi tasimacilik tarinde yapiyorsunuz?
( ) Yapmiyorum ( )Demiryolu ( )Karayolu ( ) Denizyolu ( ) Havayolu

8. Konteyner tasimacihdi yapiyorsaniz, firmanizin kullandigr (liman ya da kara)

konteyner terminallerini belirtiniz? .............ccccccocviiniieiennnnne.
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9. Demiryoluyla konteyner tagimaciligi yapiyorsaniz, hangi giizergahta yapiyorsunuz?

11. Onumuizdeki 5 yil icerisinde TCDD’den vagon kiralayacak misiniz?

( ) Evet ( ) Hayir ( ) Kararsizim

12. Onumizdeki 5 yil icerisinde TCDD hatlarinda firmaniza ait tren igletmeye (yani
firmaniza ait lokomotif, vagon ve personel ile 6zel tren isletmeciligine) yénelik projeniz

var mi?

( ) Evet ( ) Hayir ( ) Kararsizim

13. TCDD'de ne tir bir 6zellestirmeden yanasiniz?

( ) Imtiyazli kurma ve isletme (Bir tiir yap-iglet-devret modelidir. Ozel bir firmaya belli

bir bolgede hat insa etme ve belli bir donem bu hatti igletme izni verilir. Dénem
sonunda ise hat, imtiyazi veren kuruma devredilir)

() Serbest kurma ve igletme ( Ozel bir firmaya hattin gegecedi arazinin milkiyeti

verilir. Firma insa ettigi hat ve tesislerin ebedi sahibidir, tarifelerini kendisi belirler)
() Ozel tren isletmecilidi (Lokomotif, vagon ve personel firmaya ait olup; TCDD’ye

yol gegis Ucreti 6denir)

14. Demiryolu tasimaciliini yapma nedenleriniz nedir? (Onem sirasina gore
numaralandiriniz. 1:En énemli)

() Uzun mesafeli tagimalara uygun olmasi

( ) Ulastirma maliyetinin (diger tagima tirlerine gére) diisitk olmasi
() Cevreyi kirletmemesi

( ) Daha guvenli olmasi

( ) Musterinin demiryoluyla tagima yapmanzi istemesi

() Demiryollarinin kombine tagimacilikta 6nemli bir role sahip olmasi
(
d

) Asya ve Avrupa’daki demiryolu ulastirmasi igin altyapi yatirnmiarinin artmasi ve
emiryolu ulagtirmasinin gelecek vadetmesi
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15. Asagidaki faktorlerin yurtici demiryolu yik tagimaciligina etkileri bakimindan énemi

hakkinda, disiincelerinize en uygun segenegi isaretleyiniz

« =
E © £ N
L] = O= = ) »
Etkileyen Unsurlar g «5| 2§ E 5 &
= o c - o = N [
(o] O 0 O:0 o) < Lo

Mevcut hattin fiziki durumu

Ceken-gekilen araclarnin bakim/onarim
kapasitesi

TCDD'nin geken-gekilen arag kapasitesi

TCDD'den vagon kiralama sirecinde
ortaya ¢ikan burokratik problemler

Demiryolu ile kapidan kapiya tasimacilik
yapilamamasi

Kara konteyner terminallerinin sayisi ve
kapasitesi

TCDD'nin tagimacilikia ilgili yetersiz tarife
dtzenlemeleri

Enerji alaninda diga bagimliltk

TCDD igletmesinin sirekli zarar etmesi

16. Asagddaki faktérlerin uluslararasi demiryolu yik tagimaciiigina etkileri bakimindan

6nemi hakkinda, disiincelerinize en uygun segenegi isaretleyiniz

Etkileyen Unsurlar

Oratalama
Gok
onemli
Oldukga
onemili

Onemli
Az dnemli
Onemsiz

Limanlann ellegleme techizati sayi ve kap.

Liman tagima ve ellegleme tarifeleri

Kars-Tiflis hattinin yapilmamig olmasi

Van Golu feribot sayisi ve tagima kapasitesi

Komsu Ulkelerle olan siyasi iligkiler

Uluslararasi ekonomik ve ticari yénelimler

Yabanc! tlkelerin ulagtirma stratejileri

Yabanci tdlkelerdeki hat agikhg farkiiliklari

Ro-ro tagimacilik oranlarinin ytiksek olmasi
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