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OZET

Demir yolu, tagima sistemlerinin iki ana ulasim tiirlinden birisi konumundadir. Son yillarda
kiiresel olgekte tasima tiirleri igerisinde yeniligin, hizin ve giivenirligin adeta yeniden tanimlandigi
ve hayata gecirildigi bir dizi atilimlar sayesinde demir yolu tasimaciligi, hem yuk hem de yolcu
tasimaciliginda giderek artan 6nem ve ilgiye ulasmigtir. Ancak ulasim tiirleri i¢erisinde en ¢ok tercih
edileni de kara yolu tasimaciligidir. Her iki tagima tiirli i¢in de altyap1 yatirim maliyetleri kayda deger
tutarlar1 olusturmaktadir. Bu arastirmada demir yolu-kara yolu altyapi yatirim tercihinde altyapi
maliyetlerine katki saglayici alternatif gelir kaynaklarini arastirmak ve demir yolu tercihi durumunda
elde kalacak olan toprak pargasindan saglanan katma degerler ¢ercevesinde Oneriler ortaya koymak
bu arastirmanin amacini olusturmaktadir.

Arastirmada kullanilan veriler kantitatif ve ikincil tiirden olup, ulusal ve uluslararasi resmi ya
da yar1 resmi kuruluslardan elde edilmistir. S6z konusu veriler 1s181inda kara yolu ve demir yolu direkt
(ic) altyapr maliyetleri ile Ozellikleri mukayese edilmis, altyapr maliyetleri ve kara parcasi
kullanimlar1 incelenmistir. Calisma ile otoyol tiirii standart bir kara yolu yapimi1 yerine double yapili
yiiksek hizli demir yolu sebekesi altyapisinin tercihi durumunda elde edilebilecek katma degerler
irdelenmistir. Bu maksatla, 500 km uzunlugunda her iki altyap1 yapimi karsilagtirilmis ve elde kalacak
kara parcasinin endiistri veya tarimsal lretimle degerlendirilmesi halinde saglanacak ilave katma
deger, iiretim tutar1 ve istihdam sayis1 agisindan ifade edilmeye calisilmistir. Ayrica ayni miktardaki
altyapt yatirim tutarma karsilik gelen demir yolu ve kara yolu altyapr yapim karsiliklari da
arastirilmistir.

Bulgulara gore; kara yolu altyapilarinin demir yollarina gore daha fazla kara pargasini isgal
ettikleri ve birim alan kullanimina karsilik demir yoluna nazaran daha az oranda tasima yaptiklari
ortaya konulmustur. Bununla beraber, kara yolu yapimi yerine demir yolu yapiminin tercih edilmesi
durumunda elde kalan kara pargasinin zirai ya da endistriyel bazli dolayli gelirler araciligi ile demir
yolu yapim maliyetlerinin azaltilabilmesi ya da nispeten ayn1 miktardaki yatirimla daha fazla demir
yolu yapimi elde edilebilmesinin miimkiin oldugu gozlemlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Demir Yolu, Demir Yolu Maliyetleri, Demir Yolu Kara Yolu Karsilagtirma,
Tasima Altyap1 Maliyetlerini Dolayli Gelirlerle Diisiiriilmesi.
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A RESEARCH ON INDIRECT REVENUES REDUCING INFRASTRUCTURE
INVESTMENT COSTS IN CHOOSING RAILWAY-ROAD

ABSTRACT

The railway is one of the two main modes of transport of transport systems. In recent years,
thanks to a series of breakthroughs in which innovation, speed and reliability have been redefined
and implemented in transportation types on a global scale, railway transportation has reached an
increasing importance and interest in both freight and passenger transportation. However, the most
preferred mode of transportation is land transportation. Infrastructure investment costs for both types
of transportation constitute significant amounts. In this research, the aim of this research is to
investigate alternative income sources that will contribute to infrastructure costs in the preference of
railway-road infrastructure investment and to put forward suggestions within the framework of the
added values obtained from the piece of land that will remain in the case of railway preference.

The data used in the research are of quantitative and secondary type and have been obtained
from national and international official or semi-official organizations. In the light of the
aforementioned data, direct (internal) infrastructure costs of highways and railways and their features
were compared, infrastructure costs and land use were examined. In the study, the added values that
can be obtained in case of choosing a double-structured high-speed railway network infrastructure
instead of a standard highway-type highway construction were examined. For this purpose, both
infrastructure constructions with a length of 500 km were compared and the additional added value
that would be provided if the piece of land to be retained was used with industrial or agricultural
production was tried to be expressed in terms of production amount and number of employment. In
addition, railway and highway infrastructure construction provisions corresponding to the same
amount of infrastructure investment were also investigated.

According to the findings; It has been revealed that highway infrastructures occupy more land
areas than railways and they carry less amount of transportation compared to railways in return for
unit area usage. However, it has been observed that if railway construction is preferred instead of
road construction, it is possible to reduce railway construction costs through agricultural or industrial-
based indirect incomes of the remaining land or to obtain more railway construction with relatively
the same amount of investment.

Keywords: Rail, Rail Costs, Rail Road Comparison, Reducing Transport Infrastructure Costs with
Indirect Revenues.

1. GIRIS

Giliniimiiz toplumsal ve ekonomik yapilarinin temelini teskil eden en 6nemli altyapilarinin
bagatt durumunda bulunan ulastirma sektorii, 0nemli oldugu kadar yiksek maliyetli yatirimlari ile de
One ¢ikmaktadir. Rekabetci pazarlar ve verimli ticaret, temel altyapiy1 gerektirir yani giiclii ulasim
altyapisini: yollar, kdpruler, limanlar, hava limanlar ve iist diizey tasima operasyonlari. Daha digiik
nakliye maliyetleri ve daha ucuz sinir gegis operasyonlari ihracati artirmaktadir. Ayrica etkili bir
lojistik altyapisi, dijital olmayan iiriinlerin ¢evrimigi alim satimini kolaylastirmaktadir (World Bank,
2019: 41). Giderek biiyliyen yatirim maliyetlerinin optimizasyonu i¢in tasima modlar1 arasinda
yapilacak tercihin diger endiistri dallari ile iligkilendirmesi ile farkli bir yaklagim gosterilebilir. Bu
caligma ile s6z konusu yaklasim dogrultusunda demir yolu-kara yolu tercihi ile diger endiistriyel
dallarla dis maliyet avantajlar1 saglanmasinin yollar1 arastirilmistir.

Ote yandan; ulastirma altyap1 ve isleme maliyetleri direkt olmakla beraber bazi dolayli (dis)
maliyetleri de icermektedir. Clinkil enerji, tarim, ulastirma ve endiistride insan etkinligi, biiyiime ve
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refah i¢in esastir, ancak 6nemli bir olumsuz digsalliga sahip olma egilimindedirler. Yan Uriin olarak
yayilan sera gazlari iklim degisikligine neden olmaktadir (United Nations, 2019: 57). Bununla
beraber kara pargasi kullanimi, giiriiltii, doga tahribi diger olumsuz etkenlerin de dikkate alinarak i¢
ve dis maliyetlerin tiimii kiimilatif olarak gergeklesen maliyeti olusturmaktadir. Ancak bu ¢aligmada
endiistriler arasindaki kiyaslamada yalnizca direkt maliyetler dikkate alinmastir.

2. KAVRAMSAL CERCEVE

Ulastirma veya tasima; yolcunun veya esyanin bir baslangi¢ noktasindan hareketle istenilen
bir noktaya (varis noktasi) gotiiriilmesi isidir (Dogan, 2014: 85). S6z konusu tasima isi; hava yolu,
deniz yolu, kara yolu, demir yolu, i¢ suyollar1 gibi bazi tasima modlar1 (tiirleri) ya da bunlarin
entegrasyonu ile olusturulan tasima sistemleri araciligiyla gerceklestirmektedir. Dolayisiyla her
ulastirma tiirlinlin ulagtirma kosullari, performans ve yasal ¢erceveler acisindan birbirilerinden farkli
ve belirgin dzellikleri bulunmaktadir (United Nations Economic Commission for Europe, 2012).

2.1. Kara Ulasimi

Kara yolu ve demir yolu tasima tiirleri, kara ulagimi olarak tek baslik altinda ifade edilebilir.
Bu durumda karasal bir alan i¢in her iki tagima tiiriiniin olabilirliginden hareketle s6z konusu iki
tasima modu igin altyap1 maliyetleri dikkate alinacak ve birbirleri ile mukayese edilecektir.

2.2. Kara Yolu-Demir Yolu Karsilastirmasi

Her tasima modunun karsilagtirmali Gstiinliikleri vardir. Tiim gereksinimleri tek basina en
uygun bigimde karsilayan bir tagima tiirii bulunmamaktadir. Cilinkii farkli modlar, farkli durumlarda
ekonomik, cevresel ve/veya operasyonel avantajlara sahiptirler. Ornegin, demir yolu tasimacilig
hem yolcular hem de navlun i¢in kara yolu tagimaciligina gore ¢evresel avantajlara sahiptir. Kara
yolu tasimaciligi, ¢evre dostu olmamakla birlikte, erisilebilirlik avantaji saglayabilir ve diisiik hacimli
navlunlar icin daha ekonomik ve daha esnek olabilir (United Nations Economic Commission for
Europe, 2015: 161).

2.2.1. Kara yolu-demir yolu tagima paylarinin karsilastirilmasi

2011 yili igin kiresel yolcu ve yiik tasima paylari i¢inde yiik tasimaciliginda kara yolu ile demir
yolunun yaklagik olarak %10 Ton-Km dolaylarinda ayn1 paya, yolcu tagimaciligi i¢in ise Yolcu-Km
birimine gore kara yolunun %83,5, demir yolunun ise %6,4 paya sahip olduklari gériilmektedir (Sekil
1).

Passenger Freight Total

PKM TKM TU
ROAD i 83.5% 10.4% 34.8%
NAVIGATION 0.3% 78% 52.2%
RAIL i 6.4% 10.8% 9.3%
AVIATION 9.8% 0.8% 3.7%

Sekil 1. 2011 Y1l Diinya Tasima Modlar1 Paylari.
Kaynak: Organisation for Economic Co-operation and Development[OECD]/IEA, 2014: 19).
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2018 yili i¢in Tiirkiye’nin de dahil oldugu baz iilkelerde gergeklesmis olan tasima modlari
paylari incelendiginde: Tiirkiye’de demir yolunda 14.481 Ton-Km ve 5.484 Yolcu-Km; kara yolu
tasima performansina sahipken, Fransa’da 14.481 Ton-Km ve 77.590 Yolcu-Km performansi
gerceklesmistir. Tirkiye, incelenen 8 iilke icerisinde yiik tasimaciliinda, kara yolu/demir yolu
oraninda en 6nde yer almaktadir. Verilere gore, yiik tasima performanslar itibariyle demir yolu/kara
yolu orani (her bir kara yolu tagimasina karsilik demir yolu tasimasi) en diisiik olarak Tiirkiye’de
(0,054) en yiiksek oran ise Rusya’da (9,651) gdzlemlenmektedir (Tablo 1).

Tablo 1. 2018 Yil1 bazi iilkelere ait demir yolu/kara yolu yiik ve yolcu tasima performanslari.

ULKE _ DEMIR YOLU KARA YOLU
YUK (milyon T-km) | YOLCU (milyon Y-km)| YUK (milyon T-km)

TURKIYE 14.481 5.484 266.502
FRANSA 31.906 77.590 168.607
ALMANYA 89.290 97.786 313.190
RUSYA FED. 2.597.770 129.541 269.178
UKRAYNA 186.344 28.685 72.068
POLONYA 59.392 20.833 151.963
MACARISTAN 10.312 7.770 37.740
CEK CUMHURIYETI 16.490 10.292 41.073

Kaynak: International Transport Forum/OECD, Transport Statistics 2019; Tiirkiye [statistik Kurumu, 2020b:

International Transport Forum/OECD, 2020.

2017 yili i¢in AB (28) iilkeleri ile Tiirkiye demir yolu-kara yolu yUk tasima performanslari
bakimindan, AB bdlgesi demir yolu/kara yolu orami 0,21 iken Tiirkiye igin ayni oran 0,05

mertebesinde gergeklesmistir (Sekil 2).

Inland freight transport {million tonne-kmj)

Road Rail
EU-28 (") 1820 593 412 000
Montenegro (%) 103 a5
North Macedonia 7 425 394
Albania : 3
Serbia 625 532
Turkey 262 739 12 794

Sekil 2. 2017 Turkiye ve AB bolgesi demir yolu-kara yolu tasimalari.

Kaynak: Eurostat,2017.

Tiirkiye’de 2017 yil1 i¢in gergeklesen demir yolu-kara yolu toplam tasma dagilimlari; yolcu
tagimaciliginda kara yolu %99, demir yolu %1 (Yolcu-Km), yiik tasimaciliginda ise kara yolu %96,
demir yolu %4 oraninda (Ton-Km) dagilmistir (United Nations Economic Commission For Europe,
2020). Ayrica Tiirkiye i¢in 2008 ile 2017 yillar1 arasindaki hem yolcu hem de yiik tagima paylarindaki
degisimde, demir yolu payinin neredeyse ayni kaldigi (Sekil 3), kara yolu paymin ise arttigi

gozlemlenmektedir (Sekil 4).
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Sekil 3. 2008-2017 yillar1 aras1 Tiirkiye yolcu tasimalarinda demir yolu-kara yolu paylari (milyon
Yolcu-Km).

Kaynak: United Nations Economic Commission For Europe, 2020.
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Sekil 4. 2008-2017 yillari aras1 Tiirkiye yiik tasimalarinda demir yolu-kara yolu paylari (milyon Ton-
Km).

Kaynak: United Nations Economic Commission For Europe, 2020.

2018 yilinda Tiirkiye’de tUm tagima modlarina gore tasima paylari: Yolcu tasima paylari
(Yolcu-Km); kara yolu %88.8, hava yolu %9,4, demir yolu %1,0, deniz yolu %0,6 iken yiik tasima
paylar1 (Ton-Km); kara yolu %89,2, deniz yolu %6,0, demir yolu %4,8, hava yolu %0,0 oraninda
gerceklesmistir (T.C. Ulastirma ve Altyapr Bakanligi, Karayollar1 Genel Miidiirliigii, 2019). Bu
verilere gore hem yolcu hem de yiik tasimaciliginda kara yolu ulasiminin son derece ylksek paylara
sahip oldugu gorilmektedir.

2.2.2. Kara yolu-demir yolu tasima maliyetlerinin incelenmesi
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Birim tasimay1 birim mesafe tasimak i¢in gereken enerji dikkate alindiginda; demir yolu, kara
yoluna gore énemli 6l¢lide daha az enerji tiiketmektedir (European Commission, 2019: 6). Bir bagka
ifade ile birim yiikii kara yolunda birim mesafe tasimak i¢in kullanilan ayn1 miktardaki enerji ile
demir yolunda 3 kat, deniz yolunda ise 3,7 kat mesafe katedebilmektedir (Research & Education in
Inland Waterway Logistics, 2014). Kanada tasima sektorii i¢in yapilan bir ¢alismaya gore; tasima
modlar1 birim tasima maliyetleri (Ton-Mil) kara yolu i¢in 5,35 (USD cent), demir yolu igin 2,53 (USD
cent) olmakta ve ayni birim yiikii tasimak i¢in yakit harcama miktarlar1 dikkate alindiginda; kara yolu
tagimaciligl, demir yolu tasimacilifina gore yaklasik ii¢ kattan fazla enerjiye ihtiya¢ duymaktadir
(Victoria Transport Policy Institute, 2019: 2-20), (Tablo 2).

Tablo 2. Tasima Modlar1 Karsilastirmasi (Ton-Mil)

Costs Fuel Hydrocarbons

Cents Gallons Lbs.
Barge 0.597 0.002 0.09 0.20 0.53
Rail 2.53 0.005 0.46 0.64 1.83
Truck 5.35 0.017 0.63 1.90 10.17

Kaynak: Victoria Transport Policy Institute, 2019: 2-20.

Ote yandan Almanya’da gerceklesen tasimalar igin yapilan bir arastirmada; “26 tonluk bir
kamyonun tam kapasite ile gidis-doniis tasima yapmasi durumunda; maliyet 5.000 Euro, tek yonlu
sefer yapmasi halinde ise (yolculuk basina ortalama 13 Ton) tasima maliyeti %97 daha fazla
gerceklesmektedir. Buna mukabil demir yolu vagon yiikii degeri, mesafe ile birlikte bariz olarak
azalmakta ve navlun 200 km'lik mesafe icin 16,04 Euro iken, 1.000 km mesafe (cret icin %55 daha
diistik navlun (7,40 Euro) gergeklesmektedir” (Federal German Water and Shipping Administration,
2007: 26). Dolayisiyla bu verilere gore; AB bdlgesi igin demir yolu tasima maliyetleri, kara yolu
tasima maliyetlerine nazaran son derece diisiik gerceklesmektedir. Ustelik kara yolu tasimalarinda bir
gidis seferine karsilik doniis seferi (doniis yiikii bulmak) her zaman miimkiin olamamaktadir.

2.2.3. Kara yolu-demir yolu tagima emisyonlarmin incelenmesi

Tagima tiirleri igerisinde global sera gazi emisyonlari dikkate alindiginda kara yolu, demir
yoluna gore; yaklasik %50 oraninda daha fazla hidrokarbonlar, yaklasik ti¢ kat1 kadar CO ve yaklasik
6 kat1 kadar NOx salinim1 gergeklestirmektedir (Tablo 2). Ayrica sera etkisi gosteren en 6nemli
gazlardan olan CO: global salinimi incelendiginde; tasima tiirleri igerisinde en yiiksek CO2 bazli
kirliligin kara yolu tarafindan olusturuldugu, en az CO, emisyonunun ise demir yolu tarafindan
olusturuldugu goézlemlenmektedir (Sekil 5).
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Sekil 5. Tagima tiirlerine gore salinan global CO2 miktari.

Kaynak: World Economic Forum, 2009: 8.

2.2.4. Kara yolu-demir yolu tasima altyapi maliyetlerinin incelenmesi

AB bolgesi i¢in, demir yolu altyap1 yatirnm maliyet araliklari; konvansiyel demir yolu hat
maliyeti 8,2+%16 milyon Euro/Km, yiksek hizli hatlar igin ise 14,1+%16 milyon Euro/Km olarak
hesaplanmaktadir (European Comission, 2018: 11). S6z konusu + farkliliklar topografik, iklim,
teknolojik gibi gesitli unsurlardan kaynaklanabilmektedir. Demir yolu maliyetlerini 6nemli 6lcude
etkileyen farkli topografyalar icin maliyetler on kata kadar degisim gosterebilmektedir (Tablo 3).

Tablo 3. Farkli Topografyalardaki Farkli Hat Tiplerinin Demir Yolu Birim Maliyetleri (Tiim Maliyet Unsurlari
Dahil).

Hat Tiirii Kolay Topografya Ort. Ortalama Topografya Zor Topografya Ort.
(mesafe) M € / km Ort. (mesafe) M € / km (mesafe) M € / km
Single 100 km/h 2 (1-3) 5 (3-15) 20 (15-40)
Double 100 km/h 2 (1-4) 7 (3-20) 20 (20-50)
Double 300 km/h 3 (2-6) 10 (6-30) 40 (20-50)

Kaynak: European Commission, 2018: 24.

Demir ve kara yolu yeni altyapt yapim maliyetleri (tum i¢-dogrudan maliyetler) dikkate
alindiginda birim mesafe (1 Km) i¢in tek yonlii elektrikli demir yolu hatti ile iki yonli tek bir kara
yolu maliyetleri yaklagik ayni tutarda (1.000.000 US$/Km) ger¢eklesmektedir (Tablo 4). Ancak kara
yolu ulagim sistemlerinin hem tasitlar hem de altyapilar icin yiiksek bakim maliyetleri
gerektirmektedir (Rodrigue, Comtois ve Slack, 2013: 91). Ote yandan yiiksek hizli demir yolu
kullanim émri ortalama 30 y1l iken bolinmis kara yolu kullanim émrii 15 yildir (Mimarlar Odast
Istanbul Biiyiikkent Subesi, 2015).

Tablo 4. Tasima tiirlerine gore yeni altyapi yapim maliyetleri.

Tyvpe of infrastructure Unit Unit cost (USS)
4-lane divided paved road US$/km 3,500,000
2-lane paved road US$/km 1,000,000
1-lane paved road US$/km 130,000
Railway single track, 23t axle load, diesel US$/km 730,000
Railway single track, 25t axle load. electric | US$/km 1.000.000
Railway signalling US$/km 350,000
Airport runway. 3000m US$/m 30.000.000
Airport passenger terminal USS/m’ 500
Container berth US$/berth of 300m 16,000,000

Kaynak:United Nations Economic Commission for Europe, 2013.
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Otomatik blok sinyal sistemli, tek hatli bir demir yolu sebekesinden giinde 40 adet (yilda 62
milyon groston-km), ¢ift hatli bir demir yolu sebekesinden ise 120 adet (yilda 186 milyon groston-
km) sefer yapilabilirken; merkezi trafik kontrol sistemli tek hatli bir demir yolu sebekesinden giinde
60 adet (y1lda 93 milyon groston-km), ¢ift hatl1 bir demir yolu sebekesinden ise giinde 160 adet (yilda
250 milyon groston-km) sefer yapilabilmektedir (Organisation for Economic Co-operation and
Development/ITF, 2017: 100). Bu verilere gore ve tasima kapasitesi itibariyle; gtinlik 160 adet demir
yolu katar1 ile yapilan tasima 171.233 adet kara yolu yiik tasima aracina (1070 katina) tekabiil
etmektedir (kara yolu tasiti istiap haddi ortalama 25 ton kabul edilmistir). 2018 yilinda Tiirkiye’deki
kara yolu kullanim yogunlugu, otomobil tiirii tasitlar i¢in yaklasik 97.000 milyon km/otomobil, 5.000
milyon km/otobiis, 29.000 milyon km/kamyon ve tiim motorlu tasitla i¢in ise yaklasik 130.000
milyon km/motorlu tasit, trafik gerceklesmistir (T.C. Ulastirma ve Altyap:r Bakanligi, Karayollar
Genel Miidiirliigii, 2019). Tiirkiye’de en yogun otoyollarindan birisi olan Istanbul-Ankara otoyolunun
en yogun etaplar1 dikkate alindiginda; ortalama agir tasit trafigi yaklasik giinde 9.000 adet iken tim
motorlu tasitlar diizeyinde gilinde yaklasik 30.000 adet olarak gerceklesmistir (T.C. Ulastirma ve
Altyap1 Bakanligi, Trafik Giivenligi Dairesi Baskanligi, 2019: 13). Dolayisiyla 9.000 adet gunlik
otoyol gecisi yapan kara yolu tasima tasitlari yogunlugu giinliik 8,4 adet demir yolu katarina tekabiil
etmektedir (demir yolu kapasitesinin %5,3 orani).

Ote yandan, Tiirkiye’de gergeklestirilen yolcu tasimaciligi (yolcu-km) dagilimia gore; demir
yolu pay1 %1,6 (AB %7,7) iken kara yolu pay1 ise %98,4 (AB %92,3) gergeklesmistir (T.C. Devlet
Demiryollar1, Ulkelere ve Ulastirma Sistemlerine Gére Yolcu Tasmmalar). AB bolgesinde
uluslararast demir yolu yolcu tagimalarinda, Liksemburg en yogun tasimaya sahipken Tiirkiye en
diisiik tasima miktarma sahip ulkelerden birisidir (Sekil 6). Ustelik 2015 yili endeksine gore; 2030
yilinda kiiresel yolcu tagimaciliginda %50, yiik tasimaciliginda ise %70 oraninda artig beklenmektedir
(Sustainable Mobility for All, 2017: 14). Dolayisiyla gelecek donemler igerisinde demir yolu
tagimacilig1 payinin hem yolcu hem de yiik tasimaciliginda artmasi beklenmektedir.
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Sekil 6. 2016 yil1 Uluslararas1 Demir Yolu Yolcu Tasimaciligi (milyon yolcu-kilometre).
Kaynak: Eurostat, 2018.

2.3. Tarimsal Alan Katma Degeri
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Genis anlamda tarim, hem hayvanlarin (hayvancilik) hem de bitkilerin (kismen tarim,
bahgecilik ve ormancilik) ¢iftgiligini igermektedir (Food and Agriculture Organization of the United
Nations.Definitions). Turkiye’de 2016 yilinda tarim alani, 38.328.000 ha (Food and Agriculture
Organization of the United Nations, FAO Country Profiles: Turkey) iken 2018 yilinda 37.797.000 ha
(Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2020a) miktarmdadir. 2018 yili Tiirkiye tarim geliri toplami
44.873.330.090 USD (World Bank, 2020) olup ayn1 donem igin tarim istihdami sayis1 4.933.000
(Turkiye Istatistik Kurumu, 2018) olarak gerceklesmistir. Buna gore Tirkiye icin ortalama birim
tarimsal gelir 1,187 USD/ha olarak hesaplanabilir.

2.4. Endustriyel Alan Katma Degeri

Endistri Bolgesi; llke ekonomisini uluslararasi rekabet edebilir bir yapiya kavusturmak,
teknoloji transferini saglamak, iiretim ve istihdami artirmak, yabanci sermaye girisini hizlandirmak
ve Ozellikle tiretim maliyetleri agisindan biiyiik 6l¢ekli yatirimlar i¢in uygun sanayi alani olusturmak
kurulan iiretim bolgeleri olarak tanimlanmaktadir (4737 sayili Endiistri Bolgeleri Kanunu). Ozel
endustri bolgesi; Onerilen alanin en az %51 inin miilkiyetine ve/veya varsa siireleri ile sinirlt olmak
kaydiyla irtifak hakkina veya kullanma iznine sahip ger¢ek ya da tiizel kisilerin bagvurusu {izerine
ilan edilebilecek endiistri bolgesi olarak tanimlanmakta (Endiistri Bolgeleri Yo6netmeligi)
tanimlanmaktadir. Endistri bolgelerini de bir ¢esit organize sanayi bolgesi olarak nitelendirmek
mumkindir (Makina Miihendisleri Odasi, 2012: 8). Tiirkiye’de 6 adet olarak planlanan 6zel endiistri
bolgeleri (Turkiye Dokiim Sanayicileri Dernegi, 2019) toplam 755 ha alan kaplamakta ve yaklasik
50 bin kisilik istihdam saglamasi1 ongoriillmektedir (Tablo 5).

Tablo 5. Tiirkiye’de Planlanan Ozel Endiistri Blgelerinin Dagilimi.

il istihdam Yatm Tutan  Katmadeger Toplam

Ozel Endiistri Bolgeleri X !
(milyon USD)  (milyon USD) Alan (ha)

Most Makine Enerji taah. San. .

.. 1 1 451 27 102
Tic. A.S. Ozel Endiistri Bolgesi At 000 > 3 0
Asil Gelik San. Tic. A.5. Ozel Bursa 225 580 162 436
Endiistri Bolgesi
Albayrak Tur. Sey. Ing. Tie. A5, poesic 1,500 419 150 1265
Ozel Endiistri Bolgesi
Eti Bakur A.5. Ozel Endiistr Mardin ~ 1.500 798 360 301
Bolgesi

TOPLAM 49.225 5.087 1.699 755

Kaynak: Tirkiye Dokim Sanayicileri Dernegi, 2019; 35 nolu Cumhurbagkanligi Kararnamesi.

Organize Sanayi Bolgesi (OSB); sanayinin uygun goriilen alanlarda yapilanmasini saglamak,
carpik sanayilesme ve cevre sorunlarini dnlemek, kentlesmeyi yonlendirmek, kaynaklar1 rasyonel
kullanmak, bilgi ve bilisim teknolojilerinden yararlanmak, sanayi tirlerinin belirli bir plan dahilinde
yerlestirilmesi ve gelistirilmesi amaciyla, sinirlar1 tasdik edilmis arazi parcalarinin imar planlarindaki
oranlar dahilinde gerekli ortak kullanim alanlari, hizmet ve destek alanlar1 ve teknoloji gelistirme
bolgeleri ile donatilip planl bir sekilde ve belirli sistemler dahilinde sanayi i¢in tahsis edilmesiyle
olusturulan ve bu Kanun hiikiimlerine goére kurulan, planlanan ve isletilen, kaynak kullaniminda
verimliligi hedefleyen mal ve hizmet Gretim bdolgeleri olarak (Organize Sanayi Bolgeleri
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UygulamaY 6netmeligi, madde: 3) tanimlanmaktadir. Tiirkiye’de toplam 2017 adet OSB yaklasik 880
bin kisilik istihdam olustururken yaklagik 17 milyar USD katma deger saglamaktadir (Tablo 6).

Tablo 6. Tirkiye’de faaliyette olan organize sanayi bolgelerinin dagilimi (2017).

Org:'inlza S-anayl 0SB Toplam istihdam N Katma Deger Yatl.nm.
Bolgeleri ve Says1 Alan (ha) Sayisi Kisi Bagma _Toplam Mallyetl
Dagilimlan (USD/Kisi) (milyon USD) (milyon USD)
Marmara (12 il) 52 13371 387.496 22.010 8.528 16.406
Ege (81l) 33 9.926 112.823 18.030 2.034 7.811
Akdeniz (8 il) 15 4.835 39.483 14.600 576 2.923
I¢ Anadolu (13 il) 49  20.720 183.491 17.760 3.259 6.908
Karadeniz (18 il) 34 4.011 40.347 14.740 595 2.410
Dogu Anadolu (14 il) 16 3.826 16.961 12.550 213 997
Giineydogu Anadolu (9 il) 18 5.708 98.595 15.990 1.576 4.749
TOPLAM 217  62.397 879.196 16.781 42.204

Kaynak: Makina Miihendisleri Odas1, 2017: 45/47.

3. MATERYAL ve YONTEM

Arastirmada kullanilan veriler kantitatif ve ikincil tiirden olup, ulusal ve uluslararasi resmi ya
da yar1 resmi kuruluslardan elde edilmistir. S6z konusu veriler 15181nda kara yolu ve demir yolu direkt
(i¢) altyapr maliyetleri ile ozellikleri mukayese edilmis, altyapr maliyetleri ve kara pargasi
kullanimlar1 incelenmistir. Calisma ile otoyol tiirii standart bir kara yolu yapimi yerine double yapili
yiiksek hizli demir yolu sebekesi altyapisinin tercihi durumunda elde edilebilecek katma degerler
irdelenmistir. Bu maksatla, 500 km uzunlugunda her iki altyap1 yapimi karsilagtirilmis ve elde kalacak
kara pargasinin endiistri veya tarimsal iretimle degerlendirilmesi halinde saglanacak ilave katma
deger, tiretim tutar1 ve istihdam sayis1 agisindan ifade edilmeye caligilmistir. Ayrica ayn1 miktardaki
altyapt yatirim tutarma karsilik gelen demir yolu ve kara yolu altyapt yapim karsiliklar1 da
arastirilmstir.

4. BULGU ve TARTISMALAR

Kara yolu altyapisinin standart fiziksel 6zellikleri; mumkin olan her durumda, merkezi rezerv
140 km/s, 120 km/s ve 100km/s tasarim hizlarina sahip otoyol boliimii igin en az 4,00 m genislige
sahip ve bu genislige her biri 0.25 m olan kenar ¢izgileri de dahil olmalidir (United Nations Economic
Commission for Europe, 2002). Standart olarak, 100-120 km/s hiza uygun dort veya daha fazla seritli
Primary L sinifi bir otoyol i¢in standart serit genisligi en az 3,75 m, banket genisligi ise 3 m olarak
belirlenmistir (Association of Southeast Asian Nations. Annex B). Arastirmada kara yolu projesine
ornek olarak; Gebze-Orhangazi-Izmir Otoyolu dikkate almacaktir. 384 km uzunlugundaki otoyolun
(Nurol Sirketler Toplulugu), toplam maliyeti ise 11 milyar USD olarak agiklanmistir (T.C.
Cumhurbagkanligi Kurumsal internet Sayfasi, 2019). Otoyol iki yonlii ve ikiser seritli bir yapiyla en
az 16 metre kabul edildiginde 614 ha alan kaplamaktadir ve birim yapim maliyeti 28.645.833
USD/Km olarak gergeklesmektedir (Tablo 7).

Demir yolu altyap1 standartlarina gore, (¢ok sayida faktore gore degismekle beraber) Standard
Gauge (1.435 mm) cift yonlt (double) bir yiiksek hizli demir yolu hattt igin minimum 12,155 m ile
7,32 m arasinda azami hat genisligi (width of formation) igin 12 metre 6ngérulmektedir (Chandra ve
Agarwal, 2007:153). Yiiksek hizli hatlar genellikle 250 km/s veya daha yiiksek hizlar i¢in 6zel yapim
yiiksek hizli hatlar olarak tanimlanmaktadir (The Council Of The European Union, Council Directive
96/48/EC). Arastirma i¢in 6rnek kabul edilen ve 2020 y1linda tamamlanmasi planlanan, 624 kilometre
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uzunlugundaki Ankara-Izmir yiiksek hizli demir yolu hatt1 (T.C. Devlet Demiryollar1, Ankara-izmir
Yiiksek Hizli Demiryolu Projesi) i¢in yaklasik olarak 2,5 milyar USD maliyet 6ngdrilmektedir
(Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi, 2012).

Karsilagtirmaya konu olan demir yolu ve kara yolu altyap1 yapimlarinin her ikisi de yeni
yapim projeler olmakla beraber, double yapida ve tlrlerinin en yiiksek hiz limitlerini saglayabilen
ozelliktedir. Veriler dogrultusunda, Gebze-Orhangazi-izmir Otoyolu birim yapim maliyeti yaklagik
28,6 milyon USD/Km iken, %60 daha uzun mesafeye sahip olan Ankara-izmir Yiiksek Hizl1 Demir
Yolu birim yapim maliyeti yaklagik 3,9 milyon USD/Km olarak gézlemlenmistir. Bir baska ifadeyle
kara yolu yapim birim maliyeti demir yolu yapim birim maliyetinin 7 katindan fazlasina mal
olmaktadir. Kullanilan kara parcasi miktari dikkate alindiginda; Ankara-Izmir Yiiksek Hizli Demir
Yolu birim mesafe icin 1,2Ha/Km, Gebze-Orhangazi-izmir Otoyolu ise 1,6 Ha/Km, yani demir
yoluna gore %33 daha fazla kara pargas1 kullanmaktadir (Tablo 7).

Tablo 7. Demir yolu-kara yolu altyap1 yapim maliyetleri ve kullanilan alan.

Proje Tir Uzunluk | Kullanilan ?é:lr;:“ﬁ:i:] Toplam Maliyet | Birim Maliyet
(Km) Alan (ha) (ha/Km) (USD) (USD/Km)
Gebze-Orhangazi- | oy 384 614 1,60 11.000.000.000 |  28.645.833
Izmir Otoyolu
Ankara - Izmir Y iksek
Yiksek Hizli Hizli Demir 624 748 1,20 2.455.553.507 3.935.182
Demir Yolu Yolu

Bu verilere gére 6rnegin Istanbul-Izmir arasinda 500 Km’lik bir mesafe i¢in; demir yolu lehine
12 milyar USD’den fazla bir maliyet farki olusabilecegi hesaplanmaktadir. Istanbul-izmir arasinda
500 Km’lik bir mesafe igin kara yolu, demir yoluna gore 200 ha daha fazla kara pargas1 kullanacaktir.
Bahse konu 200 ha alanin tarim alani ya da endiistriyel bolge olarak kullanilmasi halinde elde
edilebilecek avantajlarin kullanilabilecegi dolayisiyla otoyol yapimi yerine demir yolu tercihi
durumunda elde edilecek arazinin, cografyanin 6zelligine goére tarim veya endiistriyel iiretim
cinsinden karsiligina bakildiginda; kullanilan birim kara pargasina gore (ha) en ¢ok istthdamin ve
katma degerin endiistri bolgeleri tarafindan olusturuldugu, en diisiik istihdam ve katma degerin de
tarim sektoriince saglandig1 gozlemlenmektedir (Tablo 8).

Tablo 8. Tarim ve Endiistri iretim bdlgelerine iligkin veriler.

. . o Katma Deger Birim Istihdam
Sektor Gelir (USD) | Istihdam | Alan (ha) (USD/ha) (kisi/ha)
Tarim 44.873.330.090 | 4.933.000 | 37.797.000 1.187 0,1
Endustri Bolgesi 1.699.000.000 49.225 755 2.250.331 65,2
Organize Sanayi
Bolgesi 16.781.000.000 | 879.196 62.397 268.939 141

Kaynak: Tablo 5 ve Tablo 6.
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Verilere gore (Tablo 8), kara yolu (otoyol) yerine demir yolu (yiiksek hizli double sebeke)
hattinin tercihi durumunda daha az kullanilacak olan 200 ha kara parcasi; tarim arazisi olarak
degerlendirilmesi halinde yillik 23.740 USD ve 20 istihdam, Organize Sanayi Bolgesi yapilmasi
durumunda 53.787.800 USD ve 2.820 istihdam ve Endistri Bolgesi olarak kullanimi halinde ise
450.066.200 USD ve 13.040 adet istindam ilave katma deger elde edilmesi miimkiin gériilmektedir.

5. SONUC ve ONERILER

Tiirkiye’de yapilan tagimacilik altyapr yatirimlarinda kara yolu yerine demir yolunun tercih
edilmesi durumunda elde edilebilecek; arazi kullanimi, tasima kapasitesi ve tasima maliyetleri gibi
direkt (ic) maliyetlerden elde edilecek avantajlarin; endiistri ve tarim iiretimine karsilik gelen katma
degerlerin nicelikleri ile demir yolu yapim maliyetlerini dolayli getirilerle diisiirebilmenin yollar1
arastirllmistir. 500 km uzunlugunda 2x4 bir otoyol yerine aynit mesafeye sahip yiiksek hizli double
demir yolu sebekesinin tercih edilmesi durumunda; 200 ha alan kazanilabilecegi, bu alanin ise 23.740
USD/yil tarimsal, 53.787.800 USD/y1l Organize Sanayi Bolgesi ve 450.066.200 USD/y1l Endustri
Bolgesi Uretimine denk katma degere tekabiil edebilecegi gozlemlenmistir. Bu verilere gore sadece
endistri bolgelerinden elde edilebilecek bir yillik dolayli gelirlerle ilaveten 450 km yiiksek hizli
double demir yolu hatti yapilmasi miimkiindiir. Dolayisiyla kara yolu yerine demir yolu tercihinden
elde edilebilecek dolayl1 getirilerle beraber; 500 km otoyol yapmak yerine, 500 km+450 km double
yuksek hizli demir yolu yapimi miimkiin gortlmektedir.

Tiirkiye, GSYH ’sinin 0,2’sini demir yolu altyapisina, 0,8’ini ise kara yolu altyapi
harcamalarina sarf etmistir (International Transport Forum/OECD, 2020). Bir baska ifade ile demir
yolu yatirimlarinin dort kati kadar kaynagi kara yolu altyapisi i¢in harcamaktadir. Oysa kara yolu
yapim maliyeti ile neredeyse iki kat1 kadar demir yolu altyapisi yapilabilmesi mimkiin gorilmektedir.
Ayrica dogrudan altyapr maliyetleri agisindan (USD/Km); kara yolu (otoyol) yapim birim maliyeti,
demir yolu (yiiksek hizli double) yapim birim maliyetinin yaklasik yedi katindan fazlasina mal oldugu
da (Tablo 7) bir baska husus olarak dikkate alinmalidir. Sonug olarak, dolayli getiriler vasitasi ile
birim mesafe otoyol yapimina karsilik yaklagik iki kat kadar yiiksek hizli ve modern double demir
yolu hatt1 yapilmas1 miimkiin olabilecekken; direkt maliyetler itibari ile de kara yolu (otoyol) yapim
maliyetinin demir yoluna gdre yedi mislinden fazla oldugu gozlemlenmistir.

Yolcu ve yiik tasimaciliginda son derece agirlikli oranlarla kara yolunu tercih eden, ayni
zamanda kara yolu altyap1 yatirimlarina da biiyiik pay ayiran Tiirkiye i¢in demir yolu; dogrudan ve
dolayli maliyetler, tasima giivenligi, cevresel zararlar, tasima fiyatlari, tasima tonaji, kombine
tasimacilik, lojistik uygulamalar gibi hemen hemen her agidan kara yolu tasimaciligina nispeten ¢ok
daha fazla avantaja sahip durumdadir. Tasima modlari igerisinde kara yolu tagimaciliginin en 6nemli
ve neredeyse yegane avantaji kapidan-kapiya ulasim (cografi yayginlik) yetenegidir, buna ragmen
neredeyse diger tiim parametrelerde en kotii derecelere sahiptir. Dolayisiyla kara yolu-demir yolu
tercihinde, kapidan-kapiya ulasim ihtiyaclari ve entegre tagimacilik sistem gerekliligi haricinde
tamamiyla demir yolunun tercih edilmesi gerektigi diistiniilmektedir. Konuya iliskin ¢alisma yapmak
isteyen arastirmacilar i¢in nispeten daha az ele alinmis bir konu olan tasima modlarina iliskin dis
(harici) maliyetlerin arastirilmasi tavsiye edilebilir.

Ulastirma ile ilgili 6zel ve kamu yonetimlerine yonelik olarak; kara yolu tagimaciliginin,
tasima operasyonlarinda major kullanimindan kaginilmasi, kara yolu kullanimimin olabildigince
minimize edilmesi, mumkinse sadece kapidan kapiya tamamlayici bir unsur olarak kullanimi; ana
tagima tiirleri olan demir yolu ve su yolunun ise olabildigince fazla kullanilmas1 dolayisiyla entegre
tasima sistemlerinin teskil edilmesi tavsiye edilmektedir.
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