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Oz

Son dénemde iktisadi yazinda bahsedilen en temel sorunlardan biri orta gelir
tuzag ve tuzaktan ¢ikig onlemleridir. Tuzagin asilmast nitelikli ve kalici biiyiime ile
s0z konusu olmaktadir. Tuzak, dolar cinsinden bir ol¢iim sorunu olmayip daha
ziyade teknolojik atilim, vasifli isgiicii ve saglam yapisal politikalarla agilabilen bir
olgudur. Biiyiimeye bu anlamda katkist olan en temel faaliyetlerden biri imalat
sanayi faaliyetleridir. Ancak imal edilen iiriinlerdeki deger yaratumi ve ¢esitlilik
onemlidir. Calismada bu konuda érnek teskil edebilecek bir sektor olan demiryolu
tasimaciligr -gerek sunulan hizmet gerekse teknoloji katkisiyla iiretilecek makine,
donamim ve yan sanayi triinleri- ¢ergevesinde orta gelir tuzagindan c¢ikis ele
alinmistir.

Anahtar Kelimeler: Orta Gelir Tuzagi, Uriin Tuzagi, Uriin Boslugu, Demiryolu
Sektorii, Devlet Politikalart

Focus on the Escaping Middle Income Trap:
Product Traps (Product Space) and Railroad Transport Sector

Abstract

One of the main issues mentioned recently in economic literature is the concept
of middle-income trap. Overcoming the trap is possible with quality and sustainable
growth. Rather than a measurement problem in terms of dollars, trap is a
phenomenon that can be overcome with a technological breakthrough, skilled
workforce and strong structural policies. One of the main activities is the
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manufacturing activity, which contribute to the growth in this regard. However, the
valuation and diversity of manufactured products are important. In this study, the
railroad transport sector that sets an example for this subject and the escape the
middle income trap are covered within the scope of the machinery, hardware and
sub-industry products to be manufactured with the support of the service provided
and the technology.

Keywords: Middle-Income Trap, Product Trap, Product Space, Railway Sector,
Government Policies

JEL Classification Codes: E2, 04, R4

Giris

Diinya Bankasinin tanimlamasi uyarinca kisi basi milli geliri 1.006 dolar ile
12.275 dolar arasinda olan iilkeler orta diizeyde gelire sahip olan ekonomiler olarak
ifade edilmektedir. Bu milli gelir diizeyi ise gelismekte olan ekonomileri
kapsamaktadir. Her ekonomi i¢in biiyiime ve kalkinma temel hedef olmakla birlikte
baz1 ekonomiler, kisi basina diisen milli gelir seviyesini bir esikten daha yukariya
tagiyamamakta ve adeta belli bir kisi bast milli gelir seviyesinde hareketsiz
kalmaktadir.

Orta gelir tuzagi, son donemlerde iktisat yazininda oldugu gibi Tiirkiye’de de
genis tartisma alan1 bulan bir olgudur. Bugiin igin Tirkiye’nin orta gelir tuzagina
sikistigi  kabul edilmekte ve tuzaktan ¢ikisa yonelik politikalar iiretilmeye
calisilmaktadir.

Orta gelir tuzaginin asilmasi kalici, nitelikli ve dinamik bir biiylime ile miimkiin
olmaktadir. Orta gelir tuzagi her ne kadar rakamsal agidan kisi bagina diisen milli
gelir ile ifade edilse de ortaya ¢ikan durum, dolar cinsinden bir 6l¢lim sorunu
olmayip daha ziyade teknolojik atilim ve buna mukabil ileri teknoloji ihraci, vasiflt
isgiicii ve saglam yapisal politikalarla asilabilen bir durumdur.

Biiylime dinamiklerini hareket ettirecek ve ekonomiyi duraganliktan kurtararak
saglam temellere oturtacak politikalarin temel faaliyet alanlarindan birisi imalat
sanayidir. Bu noktada ise imal edilecek fiiriinlerin yaratacagi katma deger ve iiriin
niteligi ve gesitliligi onem kazanmaktadir. Ozellikle yiiksek teknolojiye dayali iiriin
ve hizmetler biiyiime kapasitesini artiracag1 gibi potansiyele erismede de etkin bir
rol iistlenecektir. Bu minvalde, ulastirma sektoriine yonelik yatirimlar, 6zellikle son
yillarda 6nemi ve rolii daha da artan demiryollar, yarattif1 ve yaratacagi katma
deger ve biiylime dinamiklerini harekete ge¢irme potansiyeli agisindan dikkate haiz
bir 6neme sahiptir. Demiryolu ile yiikk ve yolcu tasimacilifi, sunulan hizmetin
yanisira teknolojik alt yapi ile iiretilecek makine, donanim ve yan sanayi iiriinleri
cercevesinde orta gelir tuzagindan ¢ikis i¢in katki saglayacak bir sistemdir.

Gerek ekonomik gerekse sosyal ve siyasal acgidan demiryollart Tirkiye icin
onemli bir alandir. Ozellikle 1950 sonrasinda tercih edilirligi azalan ve bir anlamda
atil bir potansiyele sahip olan demiryollari, orta gelir tuzagindan ¢ikis siirecinde
biiyiimeye katki saglayacak ayni zamanda da Tiirkiye’nin ulasim ve tagimacilik
acisindan konumunu gii¢lendirmesini tesis edecektir.
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1. Biiyiime Olgusu-Orta Gelir Tuzag ve Uriin Tuzag:: Demiryolu Sektorii
Ileri ve Geri Baglantilar

1.1. Biiyiime Olgusu ve Orta Gelir Tuzag:

Kisi bast gelir diizeyinde belli bir asamada kalinmasi ve/veya belli bir diizeydeki
gelirde durgunluk hali orta gelir tuzagi olarak tanimlanabilmektedir (Egilmez, 2012).
Teknoloji, vasifli igglicii ve imalat sanayi Uriin ¢esitliligi ile ihracatin niteligini
artirmak suretiyle asilabilecek s6z konusu olumsuzlugun ele alinmasinda iilkeler
acisindan sanayilesmenin agamalart dnemlidir.

Basta Dogu Asya iilkelerinde olmak iizere 1990’lardan giiniimiize biiyiime,
biiyiik miktarli yabanci gelir akimlarina ek olarak yeni ticaret firsatlar1 tarafindan
desteklenmistir. Ozellikle imalata dayal ihracattan olusan sanayi faaliyetleri yabanci
firmalar tarafindan agirlikli olarak gergeklestirilmekte, yerli firmalarin ve isgiiciiniin
deger yaratma durumu smirli kalmakta ve ileri diizeyde biiyiime igin nitelik ile
teknoloji gerekmektedir (Ohno, 2009: 26).

Sanayilesme agamalart ve sonucunda olusan orta gelir tuzag: siireci, Ohno’da
(2009) ifade edildigi tizere bes asamadan olugmaktadir (Ohno, 2009: 26-28):

Sifir Asamasi: Savaglar, politik sikintilar, sosyalist planlama ve kotii yonetilen
ekonomi kosullar altinda bulunan diisiik gelirli bir tilke kirllgan ekonomik yapiya
sahip tilke olarak adlandirilir. Bu tilkeler; dogal kaynaklar, tek tip ihracat, gecimlik
tarim ya da dis yardima dayalidir. Madencilik ve tarim gibi geleneksel enddistriler
yoluyla i¢ ekonomik degerlerin yaratilmasi azdir, ancak canli imalat faaliyetlerinin
olmamasi biiyiik capli {iretim ve ticaret paylarindan bu iilkeleri uzaklastirmaktadir.

Birinci Asama: Tasarim, teknoloji, iiretim ve pazarlama yabancilar tarafindan
yonetilir, temel gerecler ve pargalar ithal edilir ve bu asamadaki iilke vasifsiz isgiicii
ve sanayi alani teminini saglar. Bu durum fakirler i¢in is ve gelir saglarken yerli
kaynaklarla deger yaratimi yurt dis1 menseli olanlara gore diisiik kalmaktadir.

Ikinci Asama: DYY (dogrudan yabanci yatirim) akisi ve iiretim arttigindan
dolay1 parg¢a ve yan flrlinlerin yerli arzi artmaya baslar. Bu ise kismen DYY
arzcilarinin ve kismen de yerli arzcilarin ortaya ¢ikmasi yoluyla séz konusu olur. Bu
durum yasandiginda montaj firmalar1 ¢ok daha rekabet¢i olurken montajcilar ve arz
edenler arasindaki baglanti kurulmus olur. Sanayi, fiziksel girdilerin igsel arzi
yoluyla niceliksel olarak biiyiir. igsel deger yaratimi artar ancak iiretim temel olarak
yabanm yonetimi ve kilavuzlugunda kalir. Yerel iicret ve gelir artis1 yaganmaz.

Ugiincii Asama: Endustrlyel beseri sermaye artis1 yoluyla bilginin ve niteligin
igsellestirilmesidir. Uretimin her asamasinda yerel birimler yabancilarin yerini
almalidir. Bu yolla ig¢sel deger yaratiminda onemli artiglar goriilebilecektir. Bu
iilkeler ¢ok daha gelismis rakipleriyle rekabet edebilecek yiiksek kaliteli imalat
iriinlerinin aktif ihracatcilar: haline doniisecektir.

Dordiincii Asama: Son asamada ise iilkeler yeni iiriinler yaratma kapasitesine ve
kiiresel pazarin yonlendirilmesi giicline kavusacaktir. Bununla beraber ilerleme tiim
iilkeler agisindan ayni sekilde gerceklesmez. Cok biiyiik sayida imalata yonelik ¢cok
diisiik miktarli DYY elde ettigi igin (ilerleme) sifir seviyesinde kalir. ilk asamaya
ulastiktan sonra dahi merdivenin basamaklarina tirmanmak olduk¢a zorlasir. Diger
bir grup iilke de beseri sermaye yenilemesi yapmak konusunda basarisiz oldugundan
ikinci agsamada takilip kalir. Buna orta gelir tuzag1 adi verilmektedir.
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Sekil 1: Sanayilesmenin Asamalari ve Orta Gelir Tuzag
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Kaynak: Ohno, 2009: 28.

Belirli diizeyde bir biiyiimeye takilmanin 6nlenebilmesi; teknolojinin yanisira
calisanlarin bilgi ve beceri diizeyini (insan sermayesini) artirmaktan ve ekonomik
isleyisin etkinligini stirekli olarak gelistirmekten gecmektedir (Giirsel ve Soybilgen,
2013: 2). Verimli biiylimeyi etkileyen pek c¢ok faktér bulunur. Bunlar; bireylerin
vasifli olma kararlar1, kamusal altyapinin farkli bicimlerine ulasabilme ve bilgi agi
digsalliklaridir. Sonuncusu ileri diizeyde egitim almis isglicii sayisindaki artig
olasihigidir. SO0z konusu egitim, isgiicii performansi iizerinde olumlu etkiler
yaratmaktadir (Agenor vd., 2012: 3).

Uzmanlasma, orta gelirli Asya tilkelerinin dlgek ekonomilerini yakalamalarina
ve yiiksek iicretlerle baglantili olumsuzluklarin maliyetini azaltmalarma imkan
vermektedir. Ayn1 zamanda firmalarin sahip olduklari imkanlara dayal faaliyetlerini
ve yeni lriinlerin liretimine gegisle bir bulus ortaya ¢ikarmalarini desteklemektedir
(Kharas ve Kohli, 2011: 286). Bu politikanin zorlugu kamu sektériiniin s6z konusu
faaliyetleri nasil olanakl hale getirebilecegidir. Dogu Asya’da kamusal politikalarla
olusturulmus ihracat alanlarma yonelik iretilen elektronik {iriinlerde ¢ok Snemli
uzmanliklar s6z konusudur (Kharas ve Kohli, 2011: 286). Smurl devlet
kaynaklarinin Ar-Ge faaliyetlerini dogrudan siibvanse etmek yerine geligmis altyapi
sunumunda kullanilmak {izere yeniden dagitimi, sinai iirlin tasarim faaliyetlerinin
desteklenmesi ve iktisadi bilylime iizerinde ¢ok etkili olabilir (Agenor vd., 2012: 5).

Orta gelir tuzaginin dl¢limii agisindan temelde iki yontem kullanilmaktadir.
Bunlardan ilki; ABD GSYH’sinin %20’sinde kalmip kalinmadiginin 6l¢iilmesidir
(Egilmez, 2012).
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Tablo 1: GSYH Hesaplamasina Dayah Orta Gelir Tuzag Olciimii (Tiirkiye)

Yillar | Tiirkiye KBGSYH (USD) | ABD KBGSYH (USD) TR /ABD x 100 %
2008 10.272 46.901 21,90
2009 8.528 45.461 18,76
2010 10.017 46.811 21,40
2011 10.363 48.328 21,44
2012 10.457 49.802 21,00

Kaynak: Egilmez, 2012.

Tablo 1’e gore ilgili ddnemde, Tiirkiye igin kisi bast GSYIH oranmin %20-21
oraninda kaldig1 ve tuzaga diisme olasiliginin yiiksek oldugu goriilmektedir.

Orta gelir tuzaginin algilanmasinda kullanilan diger yontemde ise bir iilkenin
orta gelir grubunda bulundugu en diistik yil sayisi belirlenmeye calisilir. Bu esigin
otesinde orta gelir tuzaginin s6z konusu oldugu yorumu yapilir. Ulke diisiik orta
gelir tuzaginda ise bu seviyede 28 yil ya da daha fazla kalmas1 gerekir. Eger yiiksek
ortalama gelir tuzaginda ise de yiiksek ortalama gelirde 14 yil ya da daha fazla
kalmas1 gerekir (Felipe, 2012: 20).

Tablo 2: 2010 Yihnda Tuzak i¢cinde Olmayan Yiiksek Ortalama Gelirli
Ulkeler

2010 Yilina .
Yiiksek 11.750 $’a
_ Kadar . | Ortalama
Diisiik . Ortalama Gelir . Ulasmak
2010 . Yiiksek . Biiyiime .,
.. Gelirli Tuzagina I¢in
Ulke KBGSYH . Ortalama B Oram

Kaldig ] Diismeden Ortalama
(1990 PPPS) Gelirde .. Rk (%) 2000- o

Y1l Sayisi . Onceki Y1l Biiyiime

Kaldig1 Y1l 2010
Sayisi* Oranr**
Sayisi

Cin 8.019 17 2 12 8,9 32
Tayland 9.143 28 7 7 3,6 3,6
Bulgaristan 8.497 53 5 9 4,7 3,7
Macaristan 9.000 51 10 4 2,4 6,9
Polonya 10.731 50 11 3 3,9 3,1
TURKIYE 8.123 51 6 8 2,3 4,7
Kosta Rika 8.207 54 5 9 2,9 4,1
Meksika 7.763 53 8 6 0,7 7,2
Umman 8.202 33 10 4 1,4 9,4

Not: (*) 14 y1l (2010 y1lina kadar yiiksek ortalama gelirde kaldig1 y1l sayisi).
(**) Yiiksek ortalama gelir tuzagina diisiilen yillar boyunca 2010 yilindaki gelir diizeyinden
11.750%’a ulasincaya kadar ihtiyag duyulan ortalama biiylime orani.

Kaynak: Felipe, 2012: 25.

Tiirkiye agisindan diisiik gelirli kaldig1 yil sayisi esik deger olan 28 yilin ¢ok
iizerindedir. Bunun yanisira iist orta gelir tuzaginda kalma yil sayist agisindan 14
yillik esik degere yaklasilmistirtir ve onemli politika degisikligi ve Onlemler
alimmadig 6l¢iide tuzaga diisme ihtimalinin oldukga fazla oldugu sdylenebilir.
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1.2. Uriin Tuzag (Uriin Boslugu) Olgusu: Demiryolu Sektorii ileri ve Geri
Baglantilar

Orta gelir tuzagmin belirlenmesi/0l¢iimiinde rakamsal ifadelerin yanisira
icerikte dikkat edilmesi gereken temel noktalardan birisi {iretilerek ihracat avantaji
kazandiran {riinlerin niteligi ve cesitliligidir. Bu agidan orta gelir tuzagina daha
Ozelde iiriin tuzagr ya da lrlin boslugu perspektifinden bakmak daha rasyonel
olacaktir. Uriin tuzag/iiriin boslugu perspektifi sorunun agilmasi, asektorel hedef ve
yonlendirmeler agisindan da ¢ok fonksiyoneldir.

Kurumsal ve goreli faktdr yapilanmas: disinda iilkelerin ihracat yapilarindaki
farklilik {iriin bosluklarina (product space) bagldir (Jankowska vd., 2012: 28). Uriin
tuzagi ya da iiriin boslugu kavrami; bir iilkenin halihazirda {irettigi, mevcut standart
teknoloji diizeyini asamamis ve ancak maliyet disiikliigi agisindan rekabet
edilebilirligi saglayan ayni iiriin grubunda ilerlemeyi siirdiirerek nitelikli biiyiime
icin gereken ve daha sofistike iirlinlerin iretimini saglayacak yapisal doniisiimii
gerceklestirememesi durumudur (Abdon ve Felipe, 2011: 6-7; Yeldan vd., 2012:
51). Uretimin, iiriin boslugunun &tesinde iiretim gerceklestirebilmek {izere
diizenlenmesi olduk¢a zordur. Bununla birlikte biiylik oranli sigramalari
desteklemek de giigtiir. Ancak s6z konusu sigramalar yapisal doniisiimleri,
yakinsamay1 ve biiylimeyi saglamaktadir (Hidalgo vd., 2007: 487). Orta gelirli
iilkelerin geleneksel yiiksek oranli biiyiime seviyelerini teknolojik olarak daha
sofistike mallarin iiretimini saglayacak bi¢imde siirdiirmeleri giic bir ugrastir
(Eichengreen wvd., 2013: 11). Bunun i¢in algi degisikligi, temel kaynak
yonlendirmesi ve yapisal politikalarin kamusal politikalar ¢ergevesinde
yerlestirilmesi 6onemlidir.

S6z konusu politikalarin en temel hedeflerinden biri de nitelikli biiylime ve orta
gelir tuzaginin asilmasinda ¢ok Onemli faktdrlerden biri olan imalat sanayi
sektoriiniin bazi alt dallaridir. Igerisinde kimyasallar, otomobiller, diger tasima
araglar1 ve makine donanim gereclerinin bulundugu sanayiler yerli piyasalar i¢in
kiiresel yenilikleri i¢cinde barindirmaktadir. Bu sanayiler 2010 yilinda kiiresel imalat
katma degerinin %34’{inii olusturmaktadir. Bu endiistriler de yiliksek oranda Ar-Ge
yogundur (Manyika vd., 2012: 5). Woo’da (2011) ifade edildigi iizere Malezya
hammadde ihracatgist olma konumundan sanayi iriinleri ihracatgiligina
yiikselmistir, yani artik muz dilimlemek yerine bilgisayar ¢ipleri tiretmektedir (Woo,
2011: 10).

Imalat sanayi sektoriiniin icerisinde O6nemli katma degerleri barmdiran ve
iilkeleri kiiresel deger zincirlerine daha kolay eklemlendiren temel alan ulagtirma
alanmidir. Alan igerisinde ileri ve geri baglantilariyla etkin bir sektdr demiryolu
ulastirma sektoridiir.
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Sekil 2: Ulasim Altyapisi ve Ekonomik Etkileri
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Kaynak: Yeldan vd., 2012: 145’den aynen aktarilmustir.

Ulastirma altyapisina yonelik yatirnm ve iyilestirmeler neticesinde saglanan
diisik maliyetler ve erisilebilirlikte ortaya cikan artig; ulagim sektOriiniin iiretim
kisminda olan isletmelerin marjinal maliyetlerinde, hanehalklarmin ve istihdamin
mobilitesinde, mal ve hizmet talep miktarlarinda olumlu katkilar saglarken (Yeldan
vd., 2012: 145) arz olanaklarinin gelismesine ve {iiretim kapasitesinin artmasina
imkan saglamaktadir. Kisa donemde ortaya c¢ikan/¢ikacak degisim ve gelisim;
iiretimi, istihdami, girdi ve ¢ikt1 miktarlarint olumlu olarak etkilerken siire¢ iginde
piyasa isleyisinden kaynakli dinamik biiylime etkisi ile de pek cok iktisadi siireci
kendiliginden harekete gecirmekte ve verimliligi artirmaktadir (Yeldan vd., 2012:
145).

Demiryolu tagimaciligmin en onemli yeniligi zaman degiskenidir, ¢iinki
yolculuk siiresi Onemli derecede kisalmistir ve gilivenilir ve tutarli zaman
cizelgeleriyle iiretim-dagitim faaliyetleri planlama anlaminda kolaylagmistir (Yeldan
vd., 2012: 146). Demiryolu ulasimina yonelik yatirimlar ile erisilebilirlik, hizmet
sektoriindeki gelismeler ve nakliye agin1 kullanan sirketlerin daha genis pazarlara
ulasim1 kolaylasacak, piyasalardaki bu genisleme ise farkli &zelliklere sahip
ekonomik birim ve bdlgeler arasindaki etkilesimi artirarak ticaret ve iiretim diizeyini
yiikseltecegi gibi uzmanlasmayi da tetikleyecektir (Yeldan vd., 2012: 146). Nitekim
ekonomide uzmanlagma seviyesinin yiikselmesi ve ticaret hacminin geniglemesi
sonucunda biiyiime ortaya c¢ikacak, dis ticarete yonelik firsatlar cogalacaktir (Yeldan
vd., 2012: 146). Diger bir agidan da demiryolu hatlari i¢in ihtiya¢ duyulan ray ve
traversler icin demir c¢elik sanayisi ile ¢imento ve beton sanayisine destek
verilmekte, bu gibi baglantili sektorlere olan talep ise iiretimi ve dolayisiyla da
ekonomik aktiviteyi artirmaktadir. Ote yandan son yillarda yedek parca ve vagon
sanayisinde ortaya ¢ikan iiretim artis1 makroekonomik katkiy1 ortaya ¢ikarmaktadir.
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Avrupa Birligi ulagtirma politikalarinin bir gostergesi ve uygulamasi olan biiyiik
projelerin agirlikli olarak demiryolu ve de ozellikle vasifli hizli tren yatirimlart
yoniinde oldugu dikkat cekmektedir (Ozer ve Kisi, 2011: 86). Yiiksek hizli tren
hatlarma yonelik olarak gilinlimiizdeki yaklagim yolcu tagimaciligt olup, ilerleyen
donemlerde bu hatlarda 6zellikle yiiksek hizli kargo tasimaciliginin kullanilma
olasilig1 vardir ve bunun sonucu olarak da demiryolu tagimaciligi ile yiikte hafif
pahada agir mallar tasinmaya baslanacak ve demiryollari, karayollar1 ve havayollari
ile yiik tasimaciligi konusunda rekabet edebilir hale gelecektir (Karasahin, 2013:
15). Son donemde yayginlasan konteyner vagonlar da demiryollarinin yiik tagima
kapasitesini artirmaktadir.

Demiryolu ile yolcu ve yiik tagimaciligi denizyolundan sonra en az maliyetli
ulasim sistemi olarak karsimiza ¢ikar. Yapilan c¢alismalar sonucunda,
demiryollarinin yolcu tagimaciliginda %40 ila %50, yiik tagimaciliginda da yaklagik
%70 oraninda daha ucuz oldugu belirlenmistir (Kabasakal ve Solak: 2010: 134).
Denizyolunun kullanim alaninin kisithiligi ve hiz gibi faktorler dikkate alindiginda,
demiryolu ulagiminin cazibesi daha da artmaktadir. Tablo 3’de goriilecegi iizere
demiryolu ile tagimacilik, karayolu ile tagimaciliga gore Snemli boyutlarda daha
diisiik maliyetlidir.

Tablo 3: Yiik ve Yolcu Tasimaciliginda Maliyetler

Yolcu Tagimaciligr (kcal/kisi-km) | Yiik Tagimaciligi (kcal/ton-km)
Otomobil 567 -
Karayolu  [o5piis 155 -
Kamyon - 921
Demiryolu 48 61
Denizyolu 20 25
Havayolu 100 -

Kaynak: TMMOB, 2014: 70.

Demiryollar1 giivenlik olarak karayolu ile tagimaciliktan daha stiindiir.
Demiryollarinin kara ve deniz tasimaciligina gore; arazi ve su kirlenmesindeki ve
arazi kullanimindaki pay1 daha diisiik olup, platform genisligi 13,7 m olan ¢ift hath
ve elektrikli bir demiryolu hatti kapasite agisindan 37,5 m genisliginde alt1 seritli bir
otobana es degerdir ve ayni zamanda karayollar1 demiryollarina gére 2,7 kat daha
fazla arazi kullanimi gerektirmektedir (TMMOB, 2014: 71-72). Diger taraftan
yatirim agisindan da demiryollar ile tagimaciligin maliyeti karayollarina gore daha
azdir. 1 km otobanin yapim maliyeti; tek hatli, sinyalizasyonlu ve elektrifikasyonlu
bir demiryoluna gore diiz arazide 8 kat, orta engebeli arazide 5 kat daha pahali olup
bu nedenle olusan ulagim hizmetlerinin yetersizliginin yillik faturasi 10 milyar TL’yi
agmakta, gereksiz hizlanmalarin getirdigi ek yakit giderleri de 1,4 milyar TL’ye
ulagmaktadir (TMMOB, 2014: 71-72).

Enerji acisindan bir bagka nokta ise demiryolu ulasiminda lokomotiflerin
akaryakit kullanimidir. Elektrik enerjisinden faydalanarak ulasim yapilabilecek tek
sistem haélihazirda demiryolu sistemidir (her ne kadar elektrikli otomobiller
kullanilmaya baglasa da yayginlasarak demiryollart ile rekabet edebilmeleri uzun
yillar alacaktir). Ne var ki, Tirkiye’de demiryolu ulasim sistemi 1970°1li yillarda
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dizelizasyona gegirilmis, oysa buharli ¢ekimden dogrudan elektrikli ¢ekime gecis
miimkiin iken Tiirkiye, elektrifikasyona harcayacagi kaynagm daha fazlasim
dizelizasyon &zelligi nedeniyle akaryakit, yedek parga, tamir ve bakim giderleri ile
egitim ve atdlye giderleri i¢in harcamistir (TMMOB, 2014: 70). Dizel motorlu
araclarin yakit ve yedek parga giderlerinin de ithalat kanaliyla saglandig1 dikkate
alindiginda elektrikli trenler, ekonomik agidan diisiik maliyetli ve verimli olacaktir.

2. Tiirkiye’de Devlet Politikalar1 ve Orta Gelir Tuzagindan Cikis:
Demiryolu Tasimacihgr Sektorii

2.1. Demiryolu Tasimacihigimin Tiirkiye’deki Durumu ve Onemi

Tiirkiye’de demiryolu tarihi Osmanli imparatorlugu déneminde, 1851 yilinda
211 km’lik Kahire-iskenderiye demiryolu hattimin  imtiyazinin  verilmesiyle
baslarken bugiinkii milli sinirlar icinde demiryollarinin tarihi ise 1856 yilinda 130
km’lik Izmir-Aydin demiryolu hattimin imtiyazinin verilmesiyle baslamaktadir
(TCDD, 2014: 18).

Osmanli imparatorlugu’nda genel olarak ulagim ve iletisime yonelik politikalar
iretilmemis, 19. ylizyilla birlikte ortaya ¢ikan gelismeler yabanci devletler ve
onlarin istek ve hedefleri dogrultusunda yonlenmistir. Cumhuriyet ise Osmanl
Imparatorlugu’ndan yaklasik olarak 3.800 km uzunlugunda ve modernizasyondan
uzak kalmig bir demiryolu hattt devralmistir. 1923 sonrasi donemde ulasim
politikalarina 6nem verilmeye baslanmis, bu kapsamda demiryollarina yonelik
onemli yatirimlar gergeklestirilmistir. Mevcut hatlar modernize edilmis, yeni hatlar
eklenmis ve 1932 yilina gelindiginde demiryolu uzunlugu 8.500 km’ye ¢ikarilmigtir.
Ne var ki, 1950 sonrasi izlenen politikalar ile tiretiminde yerli kaynaklarin etkin
oldugu demiryollar1 ve demiryolu sanayisi terk edilerek gelismis bati ekonomilerinin
yararia isleyen karayolu ulagimina agirlik verilmeye baslanmistir (Kayra, 2012:
165-166).

Tablo 4: Tiirkiye’de Demiryollarinin Genel Goriiniimii

2006 | 2012 | 2013 2018
Konvansiyonel Ana Hat Uzunlugu (km) 8.697 | 8.770 | 8.961 | 10.556
Hizli Tren Hat Uzunlugu (km) 0 888 1.376 | 2.496
Elektrikli Hat Yiizdesi 21 26 29 70
Sinyalli Hat Yiizdesi 28 33 35 80
Yiik Tasima (milyar net ton-km) 9,6 10,9 12,4 22,5
Karasal Yiik Tagimaciliginda Demiryolunun Pay1 (%) 5,1 4.8 5,1 7,1

Kaynak: 10. Kalkinma Plani, 2013: 125.

Not: Yiik tasimacilif1 yurt ici ve uluslararasi tagimalarin toplamidir. 2012 ve 2013 yillarinda
Ankara-Istanbul hizl tren galismalar1 ve yol yenilemeleri nedeniyle sebekede hat kapatmalart
yasanmisg, bu nedenle tasimacilik olumsuz yonde etkilenmistir.

Tablo 4’de, Tirkiye’de demiryollarinin mevcut durumu ve 2018 hedeflerine
yonelik gbriiniimii yer almaktadir. Goriilecegi iizere hizli tren hat uzunlugunun ve
karasal yiik tagimada demiryollarinin kapasitesinin artirtlmast Ongoriilmektedir.
Keza Tirkiye’de demiryolu yolcu tasima payr %1,6'dir (Hazine Miistesarligi,
2013: 78). Bu payin artirilmasi elzemdir. Nitekim 10. Kalkinma Plani’nda da yiik ve
yolcu ulastirma hizmetlerinin etkin, verimli, ekonomik, ¢evreye duyarli, emniyetli
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bir sekilde saglanmasi; yiik tasimaciliginda, kombine tagimacilik uygulamalarinin
gelistirilerek demiryolu ve denizyolunun paylarmin artirilmasi, kalitenin ve
giivenligin  yiikseltilmesi ve ulagtirma planlamasinda koridor yaklasimina
gecilmesinin esas olacagi ifade edilmistir (10. Kalkimma Plani, 2013: 123).
Vurgulanan bir diger husus ise Avrupa ile kesintisiz ve uyumlu demiryolu
ulasiminin  saglanmasia yonelik teknik ve idari karsilikli isletilebilirlik
diizenlemelerinin yapilacagidir (10. Kalkinma Plani, 2013: 127).

Tarihi siirece tekrar donecek olursak Cumhuriyet’in ilk yillarinda demiryollarina
yonelik olarak onemli sayilabilecek atilim TCDD’nin 1927 yilinda kurulmasidir.
TCDD katma biitgeli bir kamu idaresi olarak faaliyet gosterirken, 1953 yilinda,
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi adi altinda ayri bir iktisadi
devlet tesekkiilii haline getirilmis, 1984 yilindan itibaren 233 sayii Kanun
Hiikkmiinde Kararname ile de kamu iktisadi kurulusuna donistirilmis ve
24.04.2013 tarih ve 6461 sayih Tirkiye Demiryolu Ulastirmasinin
Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun ile yeniden iktisadi devlet tesekkiilii statiisii
kazanmistir (Hazine Miistesarligi, 2014: 53).

TCDD’nin mali yapist da dikkate deger bir goriiniimdedir. Oyle ki TCDD,
Hazineden en fazla kaynak aktarimi yapilan KiT durumundadir. 2013 yilinda
TCDD, esas faaliyet alani olan yolcu, yiik ve liman faaliyetlerinden 1,18 milyar TL
ve faaliyet dis1 islemlerden ise (faiz, kur farki, kidem tazminati vb.) 102,2 milyon
TL olmak {iizere toplam 1,28 milyar TL zarar etmis olup, ortaya ¢ikan zarar
siibvansiyon ve liman faaliyetlerinden elde edilen kéar ile karsilanmaya
calisilmaktadir (Hazine Miistesarligi, 2014: 54). TCDD’nin bagh ortakliklarindan
Tiirkiye Demiryolu Makinalar1 Sanayii AS (TUDEMSAS) 2013 yilin1 ciiz’i bir karla
kapatirken Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayii AS (TULOMSAS) 8 milyon TL,
Tiirkiye Vagon Sanayii AS (TUVASAS) ise 21,4 milyon TL zararla kapatmistir
(Hazine Miistesarlig1, 2014: 89-93). TCDD ve bagh kuruluslarin zarar etmelerindeki
esas nedenler arasinda ihale siireclerindeki yanlisliklar gelmektedir (Bu husus
Sayistay raporlarinda ve TBMM KIiT Komisyonunda &zellikle vurgulanmistir). Ote
yandan yolcu sayisindaki azalma ve elde edilen gelirin harcamalarin biiyiik bir
kismin1 kargilayamamas: da zararin boyutlarini biyiitmektedir. 10. Kalkinma
Plan’'nda da TCDD ve bagh ortakliklarin mali durumuna vurgu yapilarak
serbestlestirmenin tamamlanacagt TCDD’nin kamu iizerindeki mali yiikiiniin
stirdiiriilebilir bir seviyeye ¢ekilecegi belirtilmistir.

Daha once de ifade edildigi iizere Tiirkiye’de demiryollarina gereken onem
verilmemistir. Yolcu ve yiik tagimaciliginda demiryollarinin enerji maliyetlerinin,
dis ticaret agiklarinin ve insan sermayesi kaybinin azaltilmasinda yaratacagi katki
g0z ardi edilmistir. Nitekim yilda ortalama %]1,2 oraninda artan niifusa paralel
olarak siirekli yiikselen ulasim talebinin karsilanabilmesi i¢in 6zellikle demiryolu
aglarmin gelistirilmesi icap etmektedir (Ulastirma Bakanligi, 2011: 10). Sekil 3’de
goriildiigii iizere demiryolu ile kilometre basma yolcu ve yiik tasimaciliginda
Tiirkiye istenen diizeye gelememistir. Potansiyeli tam kullanarak gelisim yolunda
adim atmak ve katma degeri yakalamak onemlidir.
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Sekil 3: Kilometre Basina Yolcu ve Yiik Tasima Durumu (OECD Ulkeleri)
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Kaynak: OECD, Data Statistics 2014, http://data.oecd.org/transport/passenger-transport.htm
#indicator-chart.

Ozellikle uzak mesafelere hizli yolcu ve yiik tasimaciiginda demiryoluna
duyulan ihtiya¢ her gecen giin artmaktadir (Ulastirma Bakanligi, 2011: 15). Ayrica
Tirkiye’ye bu giline kadar bigilen koridor iilkesi kavrami, ii¢ kitanin birlestigi
diinyanmn en kritik kavsagi olarak degistirilmis, bu anlayis ise Tiirkiye’nin ulagim
altyapisinin dogu-bati, kuzey-giiney eksenlerine gore yeniden ele alinma imkanini
dogurmustur ve 6nemini artirmigtir (Ulagtirma Bakanligi, 2011: 34).

2.2. Tiirkiye Acisindan Orta Gelir Tuzagindan Cikista Demiryolu
Tasimacili@ina Yonelik Bakis Acis1 ve Devlet Politikalar:

Tiirkiye’de yaygin egilimde oldugu gibi orta gelir tuzaginda ol¢lim sadece
dolarin fiyati dikkate alinarak gergeklestirildiginde fiyat degisimleri yaniltic
olmakta, teknolojik gelisme ve vasifli isgiiciine dayali verimli ve nitelikli
bliylimenin dikkate alinmasi gerekmektedir (Yeldan, 2014). Bilim ve teknoloji
yatirnmlarinin nitelikli biiylime ve orta gelir tuzagindan ¢ikisin dnemli bir etkeni
oldugu ve Tiirkiye agisindan yurt disindan bilgisi ithal edilmeden bir iiretim
faaliyetinin gergeklestirilmesinin 6nemi ifade edilmektedir (Onsal, 2012). Bu
anlamda Bayar ve Tokpunar’da ifade edildigi iizere; verimlilik, katma deger,
teknolojik icerik gibi unsurlari sanayi iiretimlerinde artirabilen {iilkeler gelisme
gostererek rekabet giiclerini artirabilmektedir (Bayar ve Tokpunar, 2014: 68). Imalat
sanayinin biiyiimedeki katkist 6nemli boyuttadir. 2000-2010 déneminde imalat
sanayi katkisi tst-orta gelirli iilkeler ig¢in %18,5, orta gelirli iilkeler icin %18,
Tiirkiye igin ise sadece %6,3’diir (Bayar ve Tokpunar, 2014: 81).
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Sekil 4: ihracat Sofistikasyon Endeksi
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Kaynak: Acar, 2012’den aynen aktarilmistir.

1990 ve 2000 yillar1 arasinda imalat sanayi firetimi en biiylik 15 {ilke arasinda
Tiirkiye de yer alirken 2010 yilinda ayni diizeyde dahi kalamamus, ileri teknoloji
iirlinlerinin toplam ihracat i¢indeki pay1 %3,3’liik diisiik bir diizeyde ger¢eklesmistir
(Bayar ve Tokpunar, 2014: 81). Sekil 4°de goriildiigii tizere 2010 yil1 i¢in diizeyleri
yukaridan asagiya siralanan G-20 iilkeleri iginde iist diizey teknolojik iiriin ihracat
yapisi agisindan Tiirkiye 17. sirada yer almistr.

Sekil 5: imalat Faaliyetlerinin Katma Degeri (OECD Ulkeleri)
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Kaynak: OECD, Data Statistics 2014, http://data.oecd.org/industry/value-added-by-
activity.htm
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OECD iilkeleri ¢ergevesinde imalat sanayi tiriinlerinin katma deger yaratma giicii
goriilmektedir. Ortalamanin biraz iizerinde de olsa ozellikle Tiirkiye agisindan
yapilmasi gereken 6nemli diizenlemeler bulunmaktadir. Bu 6nemli diizenlemelerden
birisi de Ar-Ge harcamalariin artirilmasidir ki bu imal edilecek iriinlerin katma

degerini de yiikseltecektir.

Sekil 6: Ar—-Ge Harcamalarimin Durumu (OECD Ulkeleri)
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Kaynak: OECD, Data Statistics 2014, http://data.oecd.org/rd/gross-domestic-spending-on-r-
d.htm.

Teknoloji uzantisint da saglayan Ar-Ge harcamalarinin gergeklestirilmesi imalat
sanayi Uretimi tiizerinden kiiresel deger zincirlerine de eklemlenmeyi ortaya
c¢ikaracaktir.

Sekil 7: Thracat icerisinde Kiiresel Deger Zincirine Katilma Becerisi (OECD
Ulkeleri)
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Kaynak: OECD, Data Statistics 2014, http://data.oecd.org/trade/participation-in-global-
value-chains-gvc.htm#indicator-chart
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Demiryollarina yapilan yatirim miktar1 ¢ok Onemli bir faktordiir. Ancak
Tiirkiye’de mevcut demiryolu agi 81 il merkezinin 37’sinden gegmemekte, yiik
tasimaciliginin %2’sine yakini bu nedenle demiryolu ile yapilamamakta ve bagh
olunan limanlardan yiik tagima trafigi ancak %35 diizeyinde kalmaktadir (Cekerol ve
Nalcakan, 2011: 340). Demiryolu yatirimlarinin 6zellikle sanayi bdlgelerine ulagimi
saglayacak birlesme (iltisak) hatlarinin' olusturulmasia yénelik olmast birim tagima
maliyetlerini azaltacak yonde diizenlemelerin yapilmasi gerekmektedir (Cekerol ve
Nalgakan, 2011: 341).

Sekil 8: Demiryolu Altyap:1 Harcamalar1 (OECD Ulkeleri)
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Kaynak: OECD, Data Statistics 2014, http://data.oecd.org/transport/infrastructure-
investment.htm

Tiirkiye’de altyapt yatirrmlart OECD ortalamasinin oldukga altindadir. Yatirim
azlig1 demiryolu sektdriiniin katma degerinden yeterince yararlanilamamasini
beraberinde getirmektedir.

Ulastirma politikalarinda karayolu ulagiminin artirilmasi, alternatif ulagim
sistemlerine yatirimin diisiik kalmasi, ekonomi agisindan ciddi bir maliyet unsuru
yaratip bir anlamda biiyiime dinamiklerini erozyona ugratmaktadir. Bu minvalde,
10. Kalkinma Plant biinyesinde; “...ulastirma koridorlarinda uygun hacim ve
mesafelerde en avantajli ulagim tiiri belirlenerek, bu kapsamda denizyolu ve
demiryolu tagimaciligi  6zendirilecek ve kombine tasimacilik  imkénlart
geligtirilecektir. Enerji verimliligini, temiz yakit ve ¢evre dostu ara¢ kullanimini

'Fabrika -dagitim hatt: ya da liman- ana hat baglantisi saglayan baglanti (iltisak) hatlari, adrese teslim mal
tagimaciligini miimkiin hale getirmekte, demiryollari limanlarin en gerekli pargasi haline doniismektedir
(Zeybek, 2007: 81).
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saglayan ulagim sistemlerine dncelik verilecektir” denilerek konunun énemine vurgu
yapilmistir (10. Kalkinma Plani, 2013: 126).

Yik tasimaciliginda demiryollarinin yayginlasmamis olmas1 ulastirmada
etkinligi azaltmakta, buna karsilik liman bdlgelerinin alan genisletmeye uygun
olmamalari, dagitim merkezlerinin bolgesel ve ulusal 6lgekte kurulmasinmi ve sz
konusu merkezlerin demiryolu hatti ile limanlara baglanmasimni gerektirmektedir
(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014). Organize sanayi bolgelerinin demiryolu
baglantisinin  bulunmamasi, ticari merkezler ve limanlara erisim noktasinda
dezavantajlar olusturmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014). Tiirkiye’de 278 tane
organize sanayi bolgesi (OSB) bulunmaktadir. Ayrica son donemlerde ihtisas
OSB’ler (sadece belirli bir {irlin ya da sektdr iizerine iiretim yapan) kurulmaya
baslanmistir. Halihazirda OSB’lerin; ikmal, ulagim, lojistik ve altyapr gibi temel
sorunlari bulunmakla birlikte 6zellikle ulasim sorunlari, OSB’lerin gelismesini
sekteye ugratmakta ve ekonomiye olan katkilarini smirlamaktadir. Bu dogrultuda,
OSB’lerin  miimkiin oldugunca ulasim, ikmal ve lojistik altyapilarinin
giiclendirilmesi gerekmektedir. Ozellikle maliyetleri azaltma ve dis ticarete yonelik
atilimlara katkida bulunulmasi agisindan OSB’lere ulasan rayli tagima ve tedarik
sistemleri iiretim kapasitesini ylikseltecegi gibi istihdami ve iiriin ¢esitliligini de
artiracaktir.

Demiryollar1 ve tasima araglarinin eski olmasi ise diger ulagim araglariyla
organik baglantilar1 zayiflatmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014). Bu agidan
demiryoluna ait tasitlarin {iretimi konusunda faaliyet gosteren kuruluglarda,
sektordeki hizla gelisen teknolojiye ayak uydurabilen, kalite ve maliyet rekabetine
girebilecek bir yapinin olugturulmasi ve arag¢ iiretimi yaninda tamamlayict parga
(component) ve sistem (tekerlek, cer motoru, jeneratdr, ATS cihazi, hiz duyucular,
elektronik kartlar, similatér vb.) imalat¢ist konumuna ulasilmasinin gerekliligi
belirtilmektedir (2007-2013 9. Bes Yillik Kalkinma Plani, OIK, 2007: 101 - 102).

Tiirkiye gibi petrol ithalatgis1 konumunda olan bir iilkede, son 10 yillik donemde
yillik olarak ortalama 7,5 milyar dolara yakin bir petrol ve tiirev iriinlerin
ekonomiye maliyeti s6z konusudur. Her ne kadar petrol {irtinleri ihracat gelirleri
artsa da bu iiriinlerin ham maddesinin ham petrol oldugu ve ham petrol ihtiyacinin
da %90 civarinda ithalatla karsilandigi dikkate alindiginda, petrol {irtinleri
ihracatinin petrol ithalat maliyetlerinin azalmasinda 6nemli bir katkisinin olmadig1
ifade edilebilir. Nitekim Tiirkiye’de enerji bagimliligi, beraberinde dis ticaret agig1
ile cari agig1 da getirmekte, O0demeler dengesi enerji baskisiyla olumsuz
etkilenmektedir. Tiirkiye demiryollarinda kullanilacak elektrik enerjisini kendisi
iiretip satabilecek potansiyeli haizdir.
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Sekil 9: Net Akaryakit ithalat/GSYH (2000 - 2012) (bin tep 2005 USD)
(Tiirkiye ikinci Seri)
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Kaynak: OECD, Data Statistics 2014, http://data.oecd.org/transport/netoilimports.htm
Not: Rakamlar Tiirkiye’nin gostergelerine aittir. Olgii birimi tep = ton esdeger petrol
anlamina gelmektedir.

Sekil 9’da akaryakit ithalatindaki potansiyel goriilmektedir. Yillar itibartyla
azalan seyir cari ag1gin azaltilmasi agisindan da 6nemli bir gorev iistlenecektir.

Tiirkiye’ nin dis ticaretinde, deniz ve karayolu 6nemli bir yer tutarken demiryolu
ile tagimacilik geri planda kalmistir. Tablo 5°de de goriilecegi iizere demiryollart ile
dis ticaretin nakli, son yillarda diigme egilimi gostermistir. Ne var ki 10 yillik
periyotta demiryollarinin payi ihracatta ortalama %0,86, ithalatta ise ortalama %1,2
olarak gerceklesmistir.

Tablo 5: Demiryollari ile Dis Ticaret (Bin USD)

Yillar Thracat Pay (%) Ithalat Pay (%)
2004 577.822 0,91 1.254.518 1,28
2005 756.935 1,03 1.816.522 1,55
2006 911.760 1,06 2.196.112 1,57
2007 1.081.911 1,01 2.540.385 1,49
2008 1.260.202 0,95 2.573.376 1,27
2009 906.923 0,89 1.723.345 1,22
2010 990.802 0,87 2.454.604 1,32
2011 1.242.610 0,92 3.185.525 1,32
2012 1.017.753 0,67 2.346.113 0,99
2013 956.521 0,63 1.773.400 0,70

2014/9 660.025 0,55 876.335 0,49

Kaynak: TUIK dis ticaret verilerinden yararlanilarak tarafimizca diizenlenmistir.
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Demiryollarinin dig ticarette ulagtirma payimnin, son dénemlerde azalmasinda;
yatirimlarin yiik tagimadan ziyade yolcu tagimaya yoneltilmesi, hizli tren projeleri
neticesinde zorunlu olarak hatlarda yasanan kesintiler ile 6zellikle Ortadogu’da
yasanan siyasi gerilimler 6nemli yer tutmaktadir. Oysa Tiirkiye, Asya ile Avrupa
arasinda bir koprii iilke olma 6zelligine sahiptir. Demiryollariin ekonomik, sosyal
ve siyasal olarak ozellikle karayollari ulasimindan daha etkin ve verimli oldugu
dikkate alindiginda, dis ticarete yonelik olarak gergeklestirilecek atilimlar
maliyetleri diislirecek ve gerek firma gerekse iilke ekonomisine olumlu katki
saglayacaktir. Dig ticarete konu 99 fasildan yaklasik 90’1 nakliye asamasinda
demiryollarinin kullanimint miimkiin kilmaktadir. Ayrica Tiirkiye’nin Ermenistan
(1993'den beri kapali), Giircistan, Azerbaycan, Bulgaristan, Yunanistan, iran, Suriye
ve Irak (Suriye iizerinden) ile demiryolu baglantilar1 mevcut olup bu durum Avrupa,
Asya ve Ortadogu’ya ulagimin ¢ikis kapilarini olusturmaktadir.

Lojistikte demiryolu tasimaciliginin 6nemi Tiirkiye’deki sirketler agisindan da
goriilmektedir. Ancak bu yapida olumlu gelismelerin yanisira yeniden diisiiniilmesi
gereken durumlar da bulunmaktadir. Demiryolu yiik tasimaciligini kullanan sirket
yapilanmalar su sekilde 6zetlenebilir (Railturkey, 2013a):

Tiipras: 2012 yilinda demiryolu ile 700 bin ton tagima yapan firma, Legios
firmasi ile 100 tank vagon i¢in anlagsmustir. Teknolojik, beseri ve yapisal yeterlilikler
saglanarak ve varsa sorunlar giderilerek vagon siparisinin yerli firma {izerinden
verilebilmesi bu durum agisindan 6nemlidir.

Ford: Mal saglama zincirini on yildir demiryolu tizerine kurmus olan firma 2013
yilinin baginda ise RoRo + tren sistemini baslatmstir.

Argelik: Cok bilyilik ¢apli lojistik harekete sahip olan firmanin yurt i¢i tagima
sistemi ¢ok biiyiik agirlikta karayolu ile yapilmaktadir. Avrupa'da gerceklestirilen
tasimacilikta demiryolunun kullanildigi bilinmektedir. Buradaki durumda da ig
tasimacilikta demiryollarinin agirhigmin artirilmasi dis tasimacilikta da yerli sermaye
ile olusturulacak uluslararas1 nitelikte faaliyet gosterebilecek yerli bir tasima
filosunun kullanilmas1 6nemlidir.

Iskenderun Demir Celik (Isdemir): Isletmenin demiryolu baglantis1 vardir. Bu
ozellige sahip az sayida isletmeden biridir. 2012 yilinda 2,9 milyon ton demir
cevheri demiryolu ile tasinmigtir. Bu; Tiirkiye’de demiryolu ile taginan toplam mal
miktariin %10 undan fazladir.

Icdas: Yiiziin iizerinde kendine ait vagonu bulunan isletme 2012’de 250 bin ton
yiikii demiryolu ile tagimustir.

Aygaz: Avrupa menseli kiraladig1 vagonlarla Irak’a LGP tasimistir. Buradaki
durumda da yerli filo tasimaciliginin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir.

Yiik tagimasinda yerli teknoloji ve uzmanlasma ile filo olusturulmasi ve diinya
pazarinda etkili olmak i¢in ugrasilmas: gerekmektedir. Bu anlamda yurt diginda
ismini duyurmus olan firmalarla rekabet edebilecek yerli firmalarin yapilanmasi i¢in
gerekli adimlar atilmalidir. Ornegin, 2012 yili icin TCDD ile ¢alisan firmalar icinde
(Avrupa ile Tiirkiye arasinda yiik tagimacilig1 yapan) vagon sayisi ve tasidigr yiik
agirlig1 agisindan {ist siralarda yabanci sirketler bulunmakta (tiim ulasim ag1 iginde
demiryolu ile tagimacilik yapan 20. sirada Inter Ferry Boats (7073 vagon/266.201
ton), 21. sirada Expres Interfracht (7218 vagon/261.695 ton)) ancak daha arka
siralarda Tiirk menseli (30. sirada Eksper Tren (3302 vagon/167.505 ton) ve Omsan
(3262 vagon/126.014 ton) firmalar yer almaktadir (Railturkey, 2013b).
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Sekil 10: Demiryollarina Ait Uriinlerin ithalat ve Thracati (Milyon USD)
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Kaynak: TUIK dis dicaret verilerinden yararlanilarak tarafimizca diizenlenmistir.

Son yillarda dis ticaret agisindan dikkate deger bir diger husus ise demiryolu vb.
hatlara ait tasitlar ve malzemeler, bunlarin aksam-pargalari, mekanik trafik
sinyalizasyon cihazlarinin ithalatindaki artistir. Sekilde yer aldig1 {izere
demiryollarina yapilan yatirnmlarin artisina paralel olarak ithalat da artmaktadir.
Oysa demiryoluna iligkin ana ve ara mallarin biiyiik bir kisminin yerli olanaklar ile
iiretilmesi miimkiindiir.

Sekil 11°de de goriilecegi lizere makine ve tasima ekipmani ihracatinin ithalati
karsilama orani agisindan Tiirkiye %100’iin altinda kalan iilkeler arasinda yer
almaktadir. Bu durum hem s6z konusu kalem agisindan yerli agirhikli iiretim
yapilarak ihracat yapilamamasi hem de ithalatin artmasindan dolay1 cari agik
baskisinin artmasindan dolay1 olumsuzdur. Tiirkiye’de bu yapiy1 tersine dondiirmek
miimkiindiir.
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Sekil 11: Makine ve Tasima Ekipmam ihracatin ithalati Karsilama Oram
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Kaynak: OECD, Data Statistics 2014, http://data.oecd.org/transport/machinary
transporteqipment.htm

Demiryollarina iligkin olarak bahsedilmesi gereken bir diger husus ise turizmdir.
Caligmanin genelinde, demiryollarinin ekonomiye olasi katkilar1 yiik tagimaciligi 6n
planda tutularak ele alimmakla birlikte demiryollarinin yolcu tasimaciliginda ve
ozellikle de turizm agisindan yaratacagi potansiyel bakimmdan onemli bir yeri
bulunmaktadir. Turizm Tiirkiye’nin 6nemli gelir kaynaklar1 arasindadir. Bir turistin,
yabanci bir ilkeyi ziyaret etme tercihleri arasinda ulasim imkanlar1 Onem
tagimaktadir. Bu ac¢idan 6zellikle yabanci turist potansiyelinin yiikseltilmesi i¢in yurt
ici ulasim imkanlarmin ve kalitesinin artirilmasi, turizm gelirlerinin artigina
dogrudan etki edecektir. Demiryollarinin zaman ve emniyet agisindan karayolu
ulasimina gore daha verimli olmasi yabanci turist sayisini artirabilecektir. Ayrica
iller arasinda modern demiryolu hatlarinin olmasi, yabanci turistleri sahil
kesimlerinden i¢ kesimlere c¢ekecektir. Dolayistyla Tiirkiye’nin turizm kapasitesi,
deniz turizminden kiiltlir ve saglik turizmine kayabilecektir. Genel ekonomiye katk1
saglayan turizm iller bazinda da katkisini artiracaktir.

Degerlendirme

Orta gelir tuzagmdan ¢ikis icin gelistirilecek stratejilerden en Onemlisi temel
sektor secimidir. S6z konusu tercihte kiiresel deger zincirlerine eklemlenme hedef
olmalidir. Bu hedefe ulagilmasinda ¢aligmanin da konusunu olusturan sektor se¢imi
ileri ve geri baglantilara sahip olmasindan dolayr demiryolu tasima sektorii
cergevesinde yapilmustir.

Demiryolu sektoriindeki teknoloji baglantis1 katma degerin yaratilmasinda ¢ok
onemli bir islevi yerine getirecektir. fhracat kompozisyonlarinda gesitlenmeyi
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saglayarak nitelikli biiyime hedefinde olan {ilkeler agisindan goriilen,
demiryollarinda gerek altyapmin olusturulmasi gerekse hizmetin sunumunda atilim
yapma istegidir. Teknolojik atilimin yapilarak dis bagimliligin azaltilmas: ve
teknoloji ihracatinin yapilmasi temel hedef haline gelmistir. Ornegin, hizli tren
teknolojisi ile ilgili Cin’de ¢ok 6nemli deneyimler kazanilmasi, planlama, yapilanma
ve isletmede de uzmanlasmaya sahip olunmasina ragmen ana teknoloji
yapilanmasinda halen Bati’daki sirketlere gore eksiklik ve gecikmelerin bulundugu
ifade edilmektedir. Cin sirketlerinin mermi trenlerin hemen tiim pargalarini
iiretebildigi ancak kilit teknolojilerde lisanslarin halen yabanci ortaklarda oldugu ve
cok biiyiik miktarda telif 6demelerinin yapilmak zorunlulugunun oldugu ifade
edilmektedir (China Daily, 2014b). Aymi sekilde Cin diinyanin hemen her
bolgesinde hizli tren ihalelerine girmekte ve onemli gelir elde etmektedir. Buradan
¢ikarilacak ders eklemlenmenin Tiirkiye agisindan bir an dnce gerceklestirilmesidir.
Yine Ornegin Meksika’nin Cin Demiryolu Yapim Sirketine (China Railway
Construction Corporation) ihale ettigi 3,7 milyar dolarlik hizli tren yolu projesini
ihaleye tek katilim olmasi nedeniyle iptal etmesi ilging ve diisiiniilmesi gereken bir
durumdur. S6z konusu proje, baskent ile sanayi {issli arasinda hizli tren hattinin
kurulmasini  igermektedir (China Daily, 2014a). Tiirkiye’nin bakis agist
degisikliginin gergeklesmemesi, ilerleyen siiregte kisa ve uzun donem hedeflerini bu
amag i¢in kurgulamamasi ve kararlilikla s6z konusu ihalelere girmemesi i¢in higbir
neden yoktur.

Son soz olarak Boratav’in ifade ettigi iizere Tirkiye’yi orta gelir tuzagindan
¢ikarabilmek i¢in uzun donemli ve igeriginde; sermaye birikim orani artiginin
oldugu, sektorler arasinda yatinm dagilimmin etkin sekilde belirlendigi, isgiicii
icinde olmayan niifusun {iretime yoneldigi ve tim isgiicii agisindan nitelikliligin
artirlldigr bir perspektif ve planlamanin olmas: gerekmektedir (Boratav, 2014).
Nitelikli biiylimenin saglanmasinda; iiretim yapisi, lirlinlerin nitelikleri ve beseri
sermaye ¢ok oOnemlidir. Tirkiye’de sofistike iiriin {iretimi konusunda diinya
ticaretine eklemlenebilme potansiyeli fazlasiyla bulunmakta ancak bu hedefe
ulagsmak agisindan kararlilik gerekmektedir. Tiirkiye’de diinya {iriin zincirine
eklemlenmeyi saglayacak alanlardan biri de var olan potansiyeli dikkate alindiginda
demiryolu sektoriidiir. Gerek arag ve yan sanayi Urlin {iretimi gerekse ulagim
hizmetini daha nitelikli verebilme konularinda Tiirkiye isletilmeyi bekleyen
altyaprya sahiptir. Nitelikli biiylimeye ulastiracak perspektif ve planlamanmn bir
pargasi da demiryollarma yonelik olmali ve Tiirkiye’nin tretim, dis ticaret ve
enerjiye yonelik politikalarinin islerlik kazanmasinda ulastirma ayagi daha fazla
demiryollari tizerine kurgulanmalidir.
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