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YONETICi OZETi

Kiimelenme, belirli bir alanda birbirleriyle baglantili unsurlar ile iligkilendirilmis sirketler ile
bunlara bagli kurumlarin belli bir cografi alanda yogunlagmasi olarak tanimlanmaktadir.
Kiimeler ise 6zel alanlarda uzmanlik, hizmet, kaynak, tedarik¢i ve beceri gelistirecek kadar
yeterli diizeye ulasmis isletme, ilgili ekonomik aktorler ve kurumlar grubudur. Diinyada en
cok bilinen kiime ornekleri, bilgi teknolojisi denildiginde akla ilk gelen “Silikon Vadisi” ve
diinya finans piyasalarinin merkezi sayilan Londra’da, finansal hizmetler sunan sirketlerin bu
bolgede kiimelenmesidir. Fransa, Isveg, Italya, Almanya, ABD ve Japonya gibi gelismis
iilkeler yaninda, gelismekte olan iilkeler de kiimelenme alaninda politikalar gelistirmekte ve
uygulamaktadir. Bu politikalar, gelismis iilkelerde olsun, gelismekte olan iilkelerde olsun

benzer hedefler dogrultusunda sekillenmektedir. Bu hedeflerin baslicalar1 sunlardir:

e Isletmelerin yeni teknolojiler gelistirmesini desteklemek
e Endistrinin rekabet giiciinii artirmak

e Thracat kalitesini yiikseltmek

e Yabanci sermayeyi ¢ekmek

e Yeni pazarlara girmek

o Issizligi azaltmak

e Ihracat potansiyelini gelistirmek

e Egitim, teknoloji ve istikrarli biiylimeyi saglamak

Tiirkiye'de kiimelenme arastirmalari, 1999 yilinda Michael Porter’in yonlendirmesi ile
olusturulan Orta Dogu Rekabet Stratejileri Merkezi ve Tiirk 6zel sektoriintin katkilart ile
kurulan CAT platformu (Tiirkiye'nin Kiiresel Arenada Ekonomik Rekabet Giicli’niin
Arttirilmast Projesi — Competitive Advantage of Turkey) tarafindan baslatilmistir. DTM (Dis
Ticaret Miistesarligl) tarafindan 20 Ocak 2009’da hazirlanan “Kiimelenme Politikas1
Gelistirme Projesi”, Tirkiye’de stirdiiriilebilir sosyal, ¢evresel ve ekonomik kalkinma icin
kapsamli ve ileriye donik bir kiimelenme politikasinin gelistirilmesini hedeflemistir.
Ankara’da yazilim ve makine; Kiitahya, Eskisehir ve Bilecik’te seramik sektorii; Konya’da
otomotiv yan sanayi; Mersin’de islenmis gida; Mugla’da yat iiretimi; Bursa’da tekstil;
Izmir’de organik gida; Manisa’da elektrik-elektronik ve Marmara’da otomotiv sektorleri

Tiirkiye’nin yeni kiimelenme politikalaridir. Bununla birlikte gelismekte olan bolgelerde de



10 kiime ortaya ¢cikmistir. Tiirkiye’de degisik illerde kiime olusturma c¢abalar1 halen devam
etmektedir. Bu girisimler bolgesel kalkinma ajanslari, odalar, OSB’ler, tiniversiteler ve

belediyeler gibi kurum ve kuruluslar tarafindan yonetilmektedir.

Ulkemizde rayl sistemler sektoriinde belli basl iki adet kiimelenme bulunmaktadir. Bunlar,
Anadolu Rayli Ulasim Sistemleri Kiimelenmesi (ARUS) ve Eskisehir Rayli Sistemler
Kiimelenmesi (RSK)’dir. ARUS kiimelenmesinde yaklasik 120 adet, RSK kiimelenmesinde
ise yaklasik 40 adet firma ve akademisyen bulunmaktadir. Bu kiimelenmelerle birlikte Rayl
Ulastirma Sistemleri ve Sanayicileri Dernegi (RAYDER), demiryolu sektorii igin
ara¢/trtin/mithendislik/hizmet iireten sanayiciler ve akademisyenlerin olusturdugu bir

dernektir.

Tiirkiye’de yapilan analizler ulagim talebinin 2023 yilina kadar iki misli ve 2050’ye kadar da
dort misli biiyliyecegi yoniindedir. Tiirkiye agisindan 2023 yili sonunda demiryolunun yiik
tasimaciligindaki paymin %]15’in {izerine ¢ikarilabilmesi, yolcu tasimaciliginda ise %10 un
tizerine ¢ikarilabilmesi hedeflenmistir. Bu hedeflerin gerceklestirilmesi i¢in 6ncelikle mevcut
demiryolu aginin genisletilmesi ve hatlarin standardinin yiikseltilmesi amag¢lanmistir. Bu
dogrultuda, yiiksek hizli demiryolu hatlar1 ve konvansiyonel demiryolu hatlarinin insasina hiz
verilecektir. 2023 yilina kadar kamunun, demiryolu sektoriine yonelik olarak sadece yeni hat
yapimlarina ayiracagi pay yaklasik 70 Milyar TL’dir. Ancak, sektoriin istenilen noktaya
ulagmasi i¢in yapilmasi gereken yatirim tutari sinyalizasyon-elektrifikasyon, modernizasyon

ve ¢eken-cgekilen araglarin yenilenmesi ile birlikte yaklasik 100 Milyar TL dir.

Karabiik ilinde rayl sistemler sektoriinde hizmet veren {i¢ adet firma bulunmaktadir. Ray ve
agir profil iiretiminde Tiirkiye ve bolge iilkeler arasinda tek kurulus haline gelen KARDEMIR
A.S., demiryolu ray tiretimi ile birlikte demiryolu tekeri tiretimi i¢in de yatirima baglamis ve
bu kapsamda Demiryolu Teker Fabrikasi kurulmasi i¢in ¢alismalara baslamistir. 200.000
adet/y1l kapasitede vagon ve hizli tren tekeri tiretimi yapacak bu fabrikanin 2016 yilinda
hizmete girmesi beklenmektedir. EMAS Demir Celik tesislerinde demiryolu ray baglanti
malzemeleri cebire ve krapo, demiryolu makaslari ve rayl sistemler baglanti elemanlar
tretimi yapilmaktadir. KEMSAN Ltd. Sti., BOSKAY Metal istiraki ile elektromekanik
sektoriinde hizmet vermekte, rayli sistem araglarinin elektromekanik ekipmanlarinin tiretim,

bakim ve servis hizmetlerini ger¢eklestirmektedir.
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1. KUMELENME

1.1. KUMELER VE KUMELENME KAVRAMLARI

Diinyaya son otuz yildir damgasini vuran kiiresel rekabetin yarattigi ortamda, kii¢iik ve orta
Oleekli isletmeler rekabet giiclerini artirmak ve diinya pazarlarina agilabilmek igin gesitli
arayislara girmislerdir. Kiiresellesme isletmeler i¢in hayati1 zorlastirirken, her sey daha zor
kestirilebilir hale gelmektedir. Giderek karmasik ve ¢alkantili hale gelen ortamlarda isletmeler
basarili olmak i¢in; genellikle uzak olan ve ¢ok tartisilan biiyiimekte olan pazarlarda yeni ve
daha 1yi rlinler satmak, kalite ve teknolojilerde basi ¢ekmek ve rekabetci fiyatlarla tiretim ve
satts yapmak zorunda kalmaktadirlar. Yeni siireglerin, {rtinlerin, teskilat ve yonetim
sistemlerinin stirekli gelistirilmesi ile tanitilmast ve yeni pazarlarin basarili sekilde
olusturulmasi seklinde tanimlanabilecek olan yenilik¢ilik kavrami, siirdiiriilebilir rekabetin
temeli haline gelmektedir. Bu ise yalnizca piyasaya dair yeterli teknik bilgiye, iriin bilgisine,
ogrenme kabiliyetine ve sermayeye sahip ¢ok esnek ve bilgiye dayali isletmeler i¢in miimkiin

olabilmektedir (Gozek, 2012).

Bu baglamda kiimelenme, hem ulusal hem de uluslararas: rekabet¢ilik politikalarinda basta
gelismis iilkeler olmak iizere tiim {iilkelerde sektorel ve bolgesel kalkinma stratejilerinde
yaygin bir uygulama alani bulmustur. 1970’11 yillarda ortaya ¢ikan “Bolgesel Kalkinma”
yaklasgiminin 6nemli bir aract olan kiimelenme, ancak 1990’11 yillarin sonuna dogru

girisimcilik, is gelistirme, alt yapinin ve yerel ortakliklarin gelistirilmesi gibi dinamik ve tiim
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bolgesel ekonomiyi kapsayan stratejik yaklagimlar ile birlikte benimsenmeye baslamistir. Bu
stratejilerin farklilasmasinda gelir dagilimlarindaki dengesizlikler ile bolgeler arasinda hizla
artan esitsizlikler gibi bir¢ok faktor etken olmustur. Bununla beraber kiiresellesme siireci ile
ekonomilerin homojen ve biitlinlesik bir yap1 sergilemesi bolgesel ekonomik kalkinma
yaklagimlarinda kiimelenme gibi farkli bakis agilarinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur

(Gézek, 2012).

Kiimelenme yaklagiminda temel felsefe, “sektorel deger zincirinde yer alan ve sektorde
birbirleriyle girdi ve ¢ikt1 iligkisinde bulunan tiim mal ve hizmet iireten kurum ve kuruluslarin
belli bir cograti mekanda toplanmasi ve boylece toplam katma degerin s6z konusu mekanda
olusumuna katki saglamalarinin temin edilmesidir.” Bireysel kiimelenme mantigina gore, bir
kiimelenme yerel bir kapsamda koklesmis de olabilir veya gercekten uluslararasi baglariyla

birlikte tiim tilkeye ve bolgeye de yayilabilir (Gozek, 2012).

Yasanilan rekabetin boyutlar1 kiiciik ve orta Olgekli isletmelerin tek basina basarili
olabilmelerini giiglestirdigi icin, bu tiir isletmelerin isbirlikleri, stratejik ortakliklari, aglarda
ve kiimelerde yer almalar1 saglayacagi avantajlar nedeniyle 6nem kazanmistir. Bir sanayide
ya da tedarik zinciri etrafinda stratejik isbirlikleri kuran ¢ok sayida isletmenin oldugu ve
mihendisler, teknik biirolar, avukatlar, profesyonel muhasebeciler ve vergi danismanlari,
yonetim danigmanlart ve Ar-Ge kurumlari, tiniversiteler ve gelismis egitim kurumlar1 gibi
uygun hizmet saglayicilarinin  oldugu Dbolgelerde ekonominin gelistigi rahatlikla

gozlemlenebilmektedir (Gozek, 2012).

Ekonominin benzer veya birbirine bagimli dallarinda faaliyet gosteren isletmelerin yer aldigi
kiimeler, kii¢iik ve orta 6lgekli igletmelere avantajlar saglamaktadir. Kiimelenmenin olugsmast

asagidaki avantajlar1 saglar (Gozek, 2012):

e Yeni ve tamamlayici teknolojiye ulasabilmek,

e Birlikte is yapmanin sinerjisini yakalamak ve karsilikli giiven,
e Riski dagitmak,

e Ortak arastirma gelistirme ¢alismalar1 yapabilmek,

e Isbirligi ile rekabeti azaltmak,

e Ortak bilgi ve varliklarin birlikte kullanimi ile karsilikli fayda saglamak,
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e Ogrenme siirecini hizlandirmak,
e Islem maliyetlerini diisiirmek (insan kaynag, ortak tedarik vb.),

e Pazara giris engellerini olusturmak ya da bu engellerin istesinden gelmek.

1.1.1. Kiimelenmenin Tanimi

Bolgesel kalkinma modelinde kiimelenme yaklagiminin uygulanmasi isletmeler arasinda
isbirliginin ve buna bagl olarak kurumsal gelismenin saglanmasi ve tesvik edilmesi amacina
yoneliktir. Kiimelenme diger bir deyis ile ayni cografi alanda sektorel olarak yogunlagmis
isletmelerin bir araya toplanmalar1 olarak tanimlanabilir. Bu sektorel yogunluk tipik olarak
birbirleri ile ilgili ve birbirlerini destekleyen isletmelerin gii¢lii altyapr varligi ve teknolojik
bilgi kaynaklar1 olarak islev gosteren {iniversiteler ve arastirma merkezlerinin bu isletmeleri
destekleme mekanizmalari ile ilgilidir. Diger bir tanim ise kiimelenmeyi birbirine katma deger
ekleyen tiretim zinciri ile bagli, bir iiriin ya da hizmetin iiretilmesi konusunda dogrudan veya
dolayli olarak etkin olan ya da olma potansiyeli olan birbiriyle iliskili ve karsilikli bagimh
oyuncularin (iireticiler, tedarikg¢iler, miisteriler, bilgi {ireten kurumlar, arastirma merkezleri,
sivil toplum kuruluslari, damigsmanlik sirketleri, kamu kurum ve/veya kuruluslari, yerel
yonetim kurum ve/veya kuruluslari, medya, finansal kurumlar) ortak bir cografyada

yogunlasmalar1 seklinde agiklamaktadir (Gozek, 2012).

Nedir

i
Belli bir cografi
alanda yogunlasmis
Jove
benzér/tamamlayan
‘l"s kollannda®,
faaliyet gésteren
/. sirketler '

¥’
Kamu Ku,ri:mlan. Universiteler,
Sanayi ve Ticaret Meslek Okullan,
Arastirina ve
Gelistirme
Kuruluslan, vb. Merkezleri, vb.

Sekil 1.1. Kiimelenme nedir? (T.C. Bilim Sanayi ve Teknoloji Bakanligi).
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Michael Porter’a gore ise kiimelenme; Ayni is kolunda faaliyet gosteren, aralarinda iliskiler
olan ama ayni zamanda rekabette bulunan c¢ok sayidaki isletmenin, onlara mal satan
tedarik¢ilerin ve hizmet satanlarin, ilgili kurumlarin (tiniversiteler, meslek kuruluslari, is
koluyla ilgili standartlar1 belirleyen ve kontrol eden kurumlar, vb.) ayni1 cografi bolgede
yogunlagmalaridir. Bu kiimeler modern kiiresel ekonomilerin temel rekabet birimleri olan
“deger zincirlerini” olusturmakta, zaman i¢inde gelismekte ve o bolgedeki temel ekonomik
yapilart olusturan sirketlerden ve yerel bazdaki triin ve hizmet taleplerinden meydana
gelmektedirler. Is kiimeleri ayni zamanda yerel halkin dokusundan ortaya c¢ikmakta ve

bolgenin ekonomik gelisiminin 6nderleri olmaktadirlar (Gozek, 2012).

1.1.2. Kiimeler ve Ozellikleri

Kiimelenmeler ile sirketler, kiimeler dahilinde olduklarinda tekil  olduklar
durumlardan daha fazla verimli olabilmektedirler. Kiimelenmeler ile sirketlerin performansi
artmakta ve belirli cografi sinirlar dahilinde bir dizi yerel tedarik¢i, miisteri, rakip, tiniversite,
arastirma merkezi, vb. ile ortak calisma olanaklar1 saglanmaktadir. Kiimelenmeler 3 temel
ozellik sayesinde yukarida belirtilen gorevleri yerine getirebilirler. Bu 6zellikler yakinlik, ag
olusturma ve uzmanlasmadir (Beyaz Kitap - Tiirkiye I¢in Kiimelenme Politikasinin

Gelistirilmesi).

Yakinhk

Sirketler bir arada bulunma, uzman isgiiciine erisim, zimni ve somut bilgilerin degisimi
avantajlarindan otiirti birbirlerine yakin mesafede konumlanma egilimindedirler. Yakinlik
sosyal yakinligi (kisisel ve sosyal baglar, degisik isletmelerde yoneticiler ve isciler arasinda
etkilesimin c¢esidi ve diizeyi), teknik yakinlig1 (iki veya daha fazla isletmenin kullandiklari
teknolojilerin ne diizeyde benzer ya da farkli olmasi), pazar yakinligini (degisik isletmelerin
benzer ya da birbirleriyle baglantili miisterilere sahip olup olmamasi) ve ekonomik yakinlig

(alic1 — tedarikei iliskileri) kapsamaktadir.

Ag Olusturma

Ag olusturma yerel tedarik¢iler, miisteriler, rakipler, tiniversiteler ve arastirma merkezleri

arasindaki baglantilar1 ve ortak ¢alisma iligkilerini olanakli kilar. Bu alanda giiven tesis
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edildiginde sirketler ve kurumlar arasindaki bilgi ve haber akisi artar ve bu nedenle
de giivenilir bir ortamin olusturulmasi, biiylimenin kaynagini olusturan kiimelenme i¢in bir 6n

kosuldur.

Uzmanlasma

Kiimeler dahilinde uzmanlagma, bir endiistri i¢inde is boliimiine gidilmesi gerceginin bir
yansimasidir. Bu ylizden sirketler ana faaliyetleri tizerinde yogunlagsmaktadirlar ve daha az
rekabet giicline sahip olduklar1 gorevlere iliskin sorumluluklari da diger sirketlere ve kiime
aktorlerine birakmaktadirlar. Kiimeler tek bir sektér dahilinde uzmanlasmais olabilirler; ancak,
genellikle halihazirdaki sektor siiflandirmalarinin 6tesinde bir yayilma gosterip, ilgili ve
destekleyici sanayileri de kapsamaktadirlar. Uzmanlagma, tamamlayict ve ilave kaynaklara
talebi arttirmakta ve ayrica, kiime i¢indeki aktorler arasindaki karsilikli baglilig arttirarak

kiimeyi daha da giiclendirmektedir.

1.1.3. Kiimelenmeden Beklenen Faydalar

Bir kiimeye dahil olmanin bir sirket i¢in bir dizi kilit avantajlar sundugu genel olarak kabul
gormektedir. Kiimeler dahilindeki sirketler degiskenlik gosteren ortamlara daha uyumlu ve
esnek hale gelerek, bilgi diizeylerini ve becerilerini daha etkili bir bi¢imde gelistirebilme
egilimindedir. Kiimeler icindeki sirketler daha yliksek diizeylerde etkinlige -erismeyi
bekleyebilirler. Kiime dahilindeki sirketler i¢in 6l¢ek ekonomileri, verimlilik artis1 ve esneklik
ve 6grenme ve yenilikcilik gibi 6zel avantajlar ortaya ¢ikar (Beyaz Kitap - Tiirkiye Igin

Kiimelenme Politikasinin Gelistirilmesi).

Olcek Ekonomileri

Toplu girdi satinalma sozlesmeleri, ortak pazarlama faaliyetleri, uzmanlagmig girisim
sermayesine daha fazla erisim, uzmanlasmis tedarikgilerin ve diger uzmanlasmis destek
hizmetlerinin mevcudiyeti, kiime kapsamindaki sirketlerin kendi islerine daha fazla
odaklanmalarina ve daha yiiksek ¢ikti seviyelerine ulagsmalarina olanak taniyan yaygin yan
tiriinlerdir. Kiimeler ozellikle KOBI'lere, kendi baslarina elde edemeyecekleri kritik bir

hacme ulasma olanag1 saglayabilmektedir. Bir kiime dahilindeki KOBI'ler tamamlayict
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becerileri ve kaynaklar bir araya getirebilmekte ve boylece daha biiyiik veya daha karmasik

isleri yonetebilmektedirler.

Verimlilik Artis1 ve Esneklik

Kiimeler, islem maliyetlerini distirerek, esnekligi arttirarak ve uzmanlagsmis kaynaklara
(uzmanlagmis iscilik becerileri, bilgi, vb.) erisimi saglayarak, sirketlerde verimlilik artiginin
gerceklestirilmesini kolaylastirabilir. Kiime kapsamindaki bir sirketin ve bagli kurumlarin
yakinlig1 islem maliyetlerini azaltabilmekte ve reaksiyon siirelerini kisaltabilmektedir. Ayrica,
kiimeler deneme ve basarisizlik maliyetlerini disiirebilmekte ve boylece yenilikci

yeterliliklere daha fazla katkida bulunabilmektedir.

Ogrenme ve Yenilikeilik

Kiimeler yenilik¢iligin gelisebilecegi bir cevre ve platform sunabilmektedir. Sirketler ve
kurumlar arasindaki ¢ok tarafli ve yogun etkilesim, teknolojik ve teknolojik olmayan
yenilik¢iligin gergeklesmesini saglayan baglica siirectir. Bir kiime dahilinde, sosyal ve gayri
resmi baglantilar bilgi dolasimini ve hem bigcimsel kodlanmis bilginin hem de
gayr1 resmi bilginin alisverisini olanakli kilmaktadir. Boylece, kiimeler sirket i¢i ve toplu

ogrenme siireclerinin yani sira bilgi akisini ve yayilmasini gelistirebilirler.

Bunlarla birlikte kiimeler, olusturulduklar1 bolgenin dikkat ¢ekiciligi ile imajin1 ve dolayisiyla
da genel anlamda c¢ekiciligini arttirmaktadirlar. Ozellikle de dogrudan yabanci yatirimi
kiimeye c¢ekmek icin tesvik edici bir faktor olabilmektedir. Kiimelerde, sirketlesme daha
yiiksek seviyededir. Sifirdan baslayan sirketler dis tedarikg¢ilere ve ortaklara daha bagimlidir
ve tim bunlar da bir kiime dahilinde bulunabilir. Genel olarak, kiime dahilindeki sirketler
kiime i¢inde etkilesimde bulundugunda, iletisim kurdugunda ve rekabet ettiginde, uzun vadeli
rekabet¢i avantajlar yaratirlar. Yukarida mikro ekonomik diizeyde belirtilen avantajlar, makro
seviyedeki avantajlar ile birlesince kiimelerin artan rekabet edebilirligi bolgesel rekabet
edebilirlige katki saglamaktadir. Daha da 6nemlisi, kiime faaliyetlerinin bir sonucu olarak,

ulusal rekabet edebilirlik de muhtemelen gelisebilir.
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1.1.4. Kiimelenmenin Yasam Dongiisii

Kiimelenme yeni bir olgu degildir; sirketler asirlar boyu kiimelenmislerdir. Kiimeler zaman
icerisinde gelismektedir ve kiimelerin evrim gegirmesi uzun yillar, hatta onlarca yil siirebilir.
Kiimeler kendiliginden olusmamaktadir; kiimeler ciddi sorunlar i¢in gegici ¢oziimler de

degildir, daha ziyade kiime ig¢i iliskiler, kiiltirel normlar ve resmi/gayri resmi 6rgiitlenme

onemlidir (Beyaz Kitap - Tiirkiye I¢in Kiimelenme Politikasinin Gelistirilmesi).

4

On kiime Yiikselme Yayilma

Sekil 1.2. Kiime gelisimine iligkin {i¢ asama.

Kiime gelisimine iliskin ii¢ asama detayli olarak incelenmis ve Sekil 1.2°de gosterilmistir. On
kiime asamasi, degisik aktorlerin belli bir cografyada konumlanmasidir. Rekabetci ¢alismalara
iliskin ¢ok az iliski mevcuttur; sirketler cografi alan {izerinde vurgu yapmamaktadir.
Yiikselme evresinde, yi8in igerisindeki bazi aktorler baglanti kurmaya baslamaktadir. Kiime
yayllma evresinde ise, resmi veya gayri resmi isbirligi saglayan kurumlar kiimelenme
stirecinde daha aktif bir rol oynamaya baslamakta ve sirket kurmalar, ortak girisimler ve
yayilmalar yoluyla yeni firma olusumunun igsel dinamigi kiimenin belirleyici niteligi haline
gelmektedir. Zaman gectikce, teknolojiler ve siirecler de degismektedir ve bdylece de
sirketlerin ve kiimelerin de temel yeterlilikleri degisim gostermektedir. Bir kiime hayatta
kalabilmek, stirdiiriilebilir olmak ve durgunlugu engelleyebilmek i¢in yenilikler yapmali ve
degisikliklere uyum saglamalidir. Bu da yeni temel faaliyetler etrafinda odaklanmis olan bir
veya daha fazla yeni kiimeye doniisme anlamina gelebilir (Beyaz Kitap - Tiirkiye Icin

Kiimelenme Politikasinin Gelistirilmesi).

Kiimenin evrimlesme siireci, bir¢ok aktoriin kararina gore gerceklesen zamana bagl bir

olusumdur ve boyle durumlarda koordinasyon, kiimenin daha yliksek refah ile iliskili evrimsel
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bir yola erismesini saglayabilir. Ele alinmasi gereken 6nemli bir husus ise, mevcut kiimelerin
ve kiimelenme siireclerinin kamu politikast ile hangi kapsamda desteklenebilecegini

belirlemektir (Beyaz Kitap - Tiirkiye I¢in Kiimelenme Politikasinin Gelistirilmesi).

1.2. KUMELENME POLITIKASI

Basarili kiimelenme politikalari, kiimelerin temel felsefesi ile uyumlu ii¢ ortak 6zellikle tarif
edilmektedir. Bu ozellikler; “Sirketlerin ve Ilgili Kurumlarin Ortak Faaliyetlerinin
Desteklenmesi”, “Cogunlukla Kiiciik ve Orta Olgekli Isletmelere Odaklanma” ve “Degisik
Politikalarin Kesisme Noktasinda Bulusma’dir (Beyaz Kitap - Tiirkiye I¢in Kiimelenme

Politikasinin Gelistirilmest).

1.2.1. Sirketlerin ve Ilgili Kurumlarin Ortak Faaliyetlerinin Desteklenmesi

Kiimelenme politikasinin destekledigi hususlar sunlardir:

e Sirketleri dogrudan degil, dolayli olarak destekleyen faaliyetleri kapsar; 6rnegin yerel
hizmet merkezlerinin kurulmasi, sirket i¢i ve sirketler arasi isbirliginin ve ag
olusumunun canlandirilmasi, yerel kalkinma ajanslart ile yerel sirket birliklerine ve
kurumlarina destek saglanmasi.

o Aktorler arasinda igbirliginin gelistirilmesini  destekler ve gayr1 resmi s
uygulamalariin karsilikli degisimi ile norm ve kurallarin olusumunu (giiven, bilgi
paylasimi, vb.) tesvik eder.

e Ortak faaliyetlere odaklanir. Ornegin; yerel marka olusturulmasi, ortak tanitim ve
pazarlama stratejilerinin gelistirilmesi, ticaret fuarlarina ortak katilimin saglanmasi,
ihracat bilgilerinin diizenlenmesi.

e [Egitim, bilgi ve iletisim teknolojisi, arastirma ve gelistirme gibi alanlarda ortak
kurumlarin desteklenmesi.

e Girisimleri destekleyici firmalar ve kalite merkezleri gibi altyapi ile ilgili ortak

yapilarin desteklenmesi.

18



1.2.2. Cogunlukla Kiiciik ve Orta Olcekli Isletmelere Odaklanma

Kiimelenme politikas1 genellikle Kiiciik ve Ortak Olgekli Isletmelere (KOBI lere)
odaklanmaktadir. Bir¢ok kiimeye, bir veya birkag¢ biiyiik sirket egemendir. Bazi durumlarda
biiylik sirketlerin var olmasi, kiimelenme siirecine giivenilirlik ve goriiniirlik getirerek, bir
kiime i¢in 6nemli bir basar1 faktorii olabilir. Bununla birlikte, herhangi bir kiime biiyiik bir
sirket tarafindan yonlendirilse bile, KOBI ler kesinlikle her kiimenin yap: unsurudur. Kiimeler
biiylik sirketleri barindirabilirler ve onlar tarafindan yonlendirilebilirler, fakat kiimenin

siirdiiriilebilirligi ve bityiimesi i¢in cok sayida KOBI'nin mevcut olmasi sarttir.

1.2.3. Degisik Politikalarin Kesisme Noktasinda Bulusma

Kiimelenme, yapi itibariyla politika diizenlenmesine biittinlesik bir yaklagimdir. Cogu zaman,
kiimeleri tesvik edecek olan politikalar, tiim ¢esitlilikleriyle sirket politikalarindan (sanayi ve
KOBI destek politikalari, vb.) bolgesel kalkinma politikalarina, bilim ve teknoloji ile
yenilikeilik politikalarina kadar degisik politika alanlari ile baglantilidir.

1.3. KUMELENME POLITIKASININ HEDEFLERI

Uzun vadede kiimelerin ve kiimelenmenin tiretime, rekabet edebilirlige ve biiylimeye katkida
bulunmas1 beklenmektedir. Kiimelenme politikalari, uluslararasi rekabet edebilirligi ve
yenilik¢iligi amaglayan programlara dogru bir degisim gosterme egilimindedir. Kiimelenme
politikalarinin onceliklerinden bazilar1 asagidaki hususlari kapsamaktadir (Beyaz Kitap -

Tiirkiye i¢in Kiimelenme Politikasmin Gelistirilmesi):

e Girisimcilik, KOBI gelisimi, istihdam.

e Bolgesel biitiinliik ve bolgesel kalkinma.

e Uluslararas1  rekabet edebilirlik, ihracata dayali  biiyiime, KOBI'lerin
uluslararasilagtirilmasi, dogrudan yabanci yatirimin ¢ekilmesi.

e Yenilik¢ilik, bilim ve teknoloji, yeni teknolojiye dayali sirketler ve yeni kurulmus
sirketler.

e Siirdiiriilebilir kalkinma.

e Kirsal kalkinma.
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Kiimelenmeler bolgelerin rekabet avantajini {i¢ yonden gelistirmektedir (Tutar, 2011):

e Kiimede yer alan isletmelerin mevcut verimlilik diizeylerini artirarak,
e Kiime katilimcilarinin yenilik kapasitelerini artirarak,

e Kiimelenmelerin biiylimesini saglayacak yeni is alanlarinin kurulmasini tesvik ederek.

1.3.1. Kiimelenme ve Verimlilik

Firmalarin belirli bir kiimelenmenin pargalart olmalarinin; firmalarin bilgiye, teknolojiye
erisimlerini kolaylastirdigi, diger kurumlar ile iliski kurmalarinin mimkiin oldugu ve
firmalarin kendi aralarinda yatay ve dikey yonlii baglantilar kurabildikleri belirtilmektedir. Bu
bakimdan firmalarin kiimelenme ¢ercevesinde faaliyet gostermelerinin faktor verimliligini

artirmasi s6z konusudur.

Porter (1990) iilkelerin kiiresel diizeyde rekabet¢i endiistrilerinin, yerelde kiimelenme
olusumuna girmeleriyle olustuklarini ifade etmektedir. Firmalarin “Elmas Modeli”
kapsamindaki dort faktor etrafinda iligkilerinin sekillendigini belirtmektedir. Bu faktorler
firma stratejisi, faktor kosullari, talep kosullari, ilgili ve destekleyici kuruluslardir. Elmas
Modeli’nin faktorleri arasindaki baglantilar ne kadar gii¢lii olursa, firmalarin iiretkenlikleri de
o derece yiiksek olacaktir. Martin ve Sunley (2002) rekabet¢i “Elmas Modeli”nin yereldeki

kiimelenme olusumuna katki yaptigin1 ve kiimelenmeyi giiclendirdigini belirtmektedirler.

1.3.2. Kiimelenme ve Yenilik

Ulusal endiistrilerin bilgi tabaninin gelistirilmesi veya iirlin ve igslem yeniliklerinin tegvik
edilmesi ¢aligmalar1 maliyetli bir girisimdir. Kiimelenme stratejileri yenilikg¢iligi tesvik etme
kapasitelerinden dolay1 bilim ve teknolojiyi ilerleten politikalar tesvik edilirken goz oniinde
bulundurulmalidir:
e Gelecekte verimliligi ylikseltecek ve yeni driinlerin olusmasini saglayacak firsatlari
algilamay1 kolaylastirir.
e Sirketlerin birbirleriyle olan iletisimleri (¢ogu zaman gayri resmi) sektoriin
ihtiya¢larini ve egilimleri yakindan ve daha énceden gormelerini saglar.

e Bir¢ok tedarik¢inin ve kurulusun varligi, bilgi iiretimine yardimci olur.
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e Yerel kaynaklarin goreli bollugu yeni iirtin ve denemelerin maliyetini distirtir.

1.3.3. Kiimelenme ve Yeni Is imkanlan

Kiimelenmeler yeni is imkanlarini ¢esitli sekillerde ortaya ¢ikarmaktadir. Ornegin bir kiime
icerisinde yer alan KOBI’lerin elde ettigi bilgiye, ortak altyapi ve isgiiciine erisim gibi
avantajlar diger KOBI’lerin de dikkatini ¢ekerek kiimeye olan talebi artirmaktadir. Ozellikle
yeni ve geng¢ girisimcilerin piyasada iligkilerini gelistirmeleri ihtiyact mevcut isletmelere
kiyasla olduk¢a fazladir. Yeni faaliyete gececek isletmelerin mevcut kiimeler biinyesinde
kurulmalari, 6zellikle hazir miisteri potansiyeline erisim ve piyasa firsatlarinin daha hizli ve
dogru tespiti gibi konularda avantaj saglamaktadir. Kiimede yer alan isletmeler arasinda
tedarik zinciri bulunmasi, firmalarin bu iliski agma girerek kiime 1i¢i pazardan
faydalanmalarin1 da saglamaktadir. Bu durum o6zellikle kiime igerisinde gomiilii bulunan
piyasa ve isletme bilgisinin bedelsiz olarak yeni firmalara aktarilmasini saglayarak, kiime
biinyesinde yeni kurulacak isletmelerin piyasada tutunamama risklerini azaltmaktadir. Diger
taraftan, kiimelerde kurulacak yeni isletmelerin saglayacaklar1 is imkanlari, bulunduklar

bolgede istihdamin artirilmasinda etkili olmaktadir.
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2. DUNYADA VE TURKIYE’DE KUMELENME FAALIYETLERI

2.1. DUNYADA KUMELENME FAALIYETLERI

Kiimelenme modeli diinyada ve Avrupa’da basarili bir sekilde uygulanmistir. Fransa’da
1998’den itibaren kiimelenmelerin etkinlestirilmesi yoniinde daha somut adimlar atilmais,
KOBI’ler aras1 ag yapilarin1 ve KOBI kiimelenmelerini destekleyen bir program uygulanmaya
baglanmistir. Bu program geleneksel sektorlerde faaliyet gosteren firmalara odaklanmas;
ulusal ve bolgesel rekabet edebilirligi siiriikleyecek farkli bir kiimelenme programi ve
tamamlayic1 politikalarla da desteklenmistir (Europen Commission, 2002:22). Program
baslamadan 6nce DATAR (Fransa Mekansal Planlama Ajansi) tarafindan yaptirilan bir kiime
haritalama calismasi ile iilke genelinde 144 adet mevcut bolgesel kiimelenme ve 82 adet
gelismekte olan kiimelenme tanimlanmistir. Bu kiimelenmelerin tanimlanmasinda KOBI’lerin
yerelde yogunlasmasi, KOBI’lerin bir ya da birka¢ alanda faaliyet gosteriyor olmasi,
firmalarin rekabet ve isbirligi halinde olmasi, yerelde is hizmetleri ya da Ar-Ge gibi ilgili
faaliyetlerin bulunmasi ve aktorlerin ortak kiiltiirti paylasiyor olmasi dikkate alinmistir (Tutar,

2011).

Isve¢’te 2001 yilinda baslayan Vinnvaxt Programi dncesinde yerel ve bolgesel diizeyde cesitli
kiimelenme desteklerinde bulunulmustur. Yerel yonetimler ¢cok sayida kiimelenme girisimini
ve teknoparklari desteklemistir. Isve¢’in ulusal diizeyde uygulanan ilk kiimelenme programi
olan Vinnvaxt yenilik¢ilik politikasinin bir arac1 olarak gelistirilmistir. isve¢ Ekonomik ve
Bolgesel Gelisme Ajansi (Nutek) uzun yillar teknoloji transferi ve is gelistirme alanlarinda
¢ok sayida isbirligi programlari yiiriitmiistiir. Diger taraftan, Isve¢ Yatinm Ajansi (IYA),
bolgelerin uluslararasi pazarlama stratejilerinin gelistirilmesinde kiimelenme yaklasimini
kullanmistir. Bu ¢ercevede, ulusal diizeyde kiimelenme ile iliskili desteklerin farkli birimlerce
ve daginik bir yapida yuriatildigi goriilmektedir. Ulusal politikalardaki bu dagimikligin
giderilmesi amaciyla Sanayi, Istihdam ve Egitim Bakanligi’nin énerisi ile 2001 yilinin sonuna
dogru kiimelenmelerin ve yenilik sistemlerinin gelistirilmesine yonelik bir ulusal program
baslatilmasina karar verilmistir. Olduk¢a uzun siiren program gelistirme siirecinin ardindan,
2003 yilinda Visanu Programi agiklanmistir. Programda bolgesel planlama ile uyumun
yakalanmas1 amaciyla oncelikli olarak Bolgesel Gelisme Programlari’nda (BGP) tanimlanan

kiimelenmelere odaklanilmistir. Vinnvaxt ve Visanu Programlarindaki tecriibeler 1siginda
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Nutek 2005 yili sonunda bir diger kiimelenme programi olan Bolgesel Kiimelenme
Programini agiklamistir (Tutar, 2011).

Italya, Almanya, ABD ve Japonya gibi gelismis iilkeler yaninda, gelismekte olan iilkeler de
bu alanda politikalar gelistirmekte ve uygulamaktadir. Bu politikalar, gelismis tilkelerde
olsun, gelismekte olan iilkelerde olsun benzer hedefler dogrultusunda sekillenmektedir. Bu

hedeflerin baslicalar1 sunlardir (Tutar, 2011):

e lsletmelerin yeni teknolojiler gelistirmesini desteklemek (ABD, AB)

e Endiistrinin rekabet giiciinii artirmak (Hindistan, Meksika, Yeni Zelanda, Italya)
e ihracat kalitesini yiikseltmek ( Hindistan, Meksika)

e Yabanci sermayeyi ¢ekmek (Cek Cumhuriyeti )

e Yeni pazarlara girmek (Hindistan, Meksika, Italya)

o Issizligi azaltmak (Italya, Ingiltere)

e ihracat potansiyelini gelistirmek (Hindistan)

e Egitim, teknoloji ve istikrarl biiyiime (Irlanda)

2.1.1. Silikon Vadisi

Diinyada en ¢ok bilinen kiime 6rneklerinden birisi, bilgi teknolojisi denildiginde akla ilk gelen
“Silikon Vadisi”dir. Silikon vadisine bu ismin verilmesinin nedeni bolgede yogun olarak
tiretim ve gelistirme faaliyetinde bulunan silikon yonga (chip) tireticileridir. Sonradan, ytiksek
teknoloji ile ilgili sektorleri ifade etmek i¢in kullanilan isim olmustur. Ciinkii pek ¢ok bu tip
firmanin merkezi veya ¢ikis yeri burasidir. Bir ¢ok kiime ve kiime gelistirme raporu, ornek
calismasi ve arastirmasinda kullanilmis ve kullanilmakta olan Silikon Vadisi Bilisim Kiimesi;
kiimelerin ortaya ¢ikmasi, gelisimi ve bolgesel gelisime olan katkilarinin agiklanmasinda
onemli bir yer edinmistir. Silikon Vadisi kiimelenmesinin baglangict 1890 yillarina, Stanford

Universitesinin kurulmasina, daha sonra 1920°’li ve 1930’lu yillarda {iniversite ve Ar-Ge
kuruluslarmin sanayi ile aktif isbirlikleri baslatmasmma ve 1970°li yillarda girisim

sermayesinin bolgedeki gelismesine dayanmaktadir (Gozek, 2012).
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Sekil 2.1. Silikon Vadisi.

Silikon Vadisi 4.500’den fazla firmanin yer aldig1, bélgenin %8 isgiiclinii olusturan ve girisim
sermayesinin de tlicte birini ¢eken bir kiimedir. Silikon Vadisi hem Bilgi Teknolojileri
sektoriinde diinyanin birgok bolgesine drnek olmus hem de degisik sektorler i¢cin de bolgesel
kalkinmada bir model ve hatta markalama olusturmustur. Silikon Vadisi bir¢ok iilkenin ve
bolgenin en ¢ok 6rnek almaya calistigi hatta kopyaladigi bir kiimelenmedir. Ancak Silikon
Vadisinin kuruldugu donemlerdeki yerel ve 6zel sartlarin tekrarlanabilmesi oldukg¢a zordur.
Intel, Oracle, Google, Ebay, Apple, Facebook, Twitter gibi firmalarin dogdugu bu bolgenin
bir “Bilisim Kiimesi” olarak ortaya ¢ikisinda boélgede mevcut gii¢lii havacilik ve uzay sektort,
Kaliforniya’nin kendine has acik ve dzgiir yasam sartlar1, Stanford Universitesi’nin sanayi ile
olan yapict iligkisi ve isbirligi, doktora 6grencilerine yonelik rahat gogmen kabul etme
uygulamalar1 onemli bir rol oynamistir. Benzer sartlar1 tabi ki baska bir bolgede
olusturabilmek, hatta Silikon Vadisi bugiin kurulacak olsa bastan olusturabilmek belki de
imkansiz  olacaktir. Bu c¢ergevede kiimelerin kendi 06zgiin sartlar1  igerisinde
degerlendirilmeleri ve kopyalanma zorluklar1 da onemli bir konu olarak one ¢ikmaktadir

(Gozek, 2012).
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2.1.2. Dogu Polonya Lublin Bélgesi Kirsal Kiimelenmesi

Polonya’nin dogusunda Ukrayna smirinda yer alan Lublin bolgesi, sakinlerinin %54 tintin
kirsal kesimde yasadigi ve kirsal alanlarin hakim oldugu bir bolgedir. Tarimsal tiretkenligi
artirmanin ve ¢iftcilerin durumunu iyilestirmenin bir yolu olarak kirsal kiimelenmelerin
gelisimi bolge icin birinci derecede Onem tasimaktadir. Halihazirda bolgede iki ¢esit
kiimelenme benzeri form bulunmaktadir: Kirsal iireticilerin ve kirsal turizm kiimelerinin

gruplar1 (Gozek, 2012):

Kiarsal Ureticiler Kiimesi

Buradaki tarimsal tiretici birlikleri tiyelerinin {iriin ve hizmetlerini pazarlamak isteyen yasal ve
resmi organizasyonlardir. Bolgede yaklasik olarak 110 birlik bulunmaktadir ve genel olarak
sebze ve meyve {reticilerinden olusmaktadir. Miisterileri genellikle yurtici ve yurtdist
stipermarketler ve toptancilardan olusmaktadir. Kiimelenme yapisinin formlar1 olan bu
birlikler tek basina ¢ift¢inin ulagsmasi gereken hedef pazara, kalite ve standarda, belirli bir kar
ve basar1 seviyesine daha rahat ulasabilmektedir. Kiimelenme, {iyeleri i¢in, siklikla egitimler,
kurslar organize eder ve tiniversiteler ve diger birliklerle isbirliginde bulunur. Ayni zamanda
drtinleri i¢in kalite sertifikalar1 almaya calisirlar, kaliteyi koruyabilmek ve standartlari
artirabilmek i¢in kendi laboratuvarlarin1 kurarlar. Ayrica soguk hava depolar ile depolama
caligmalarint aktif olarak kendileri yaparlar, bireysel olarak ciftcilerin maliyet agisindan

yapamayacagi bu siirecler kiimenin avantajlarini ortaya koymaktadir.

Kirsal Turizm Kiimeleri

Tarim turizmi kiimesi olarak da adlandirilan bu tiir kiimelenmenin Polonya’da uzun bir
gelenegi vardir. Halk arasinda "armut agacinin altinda tatil" adi1 verilen bu gelenek tatilcilerin
uzun resort ve otel tatilleri yerine dogal, sakin ve kisa siireli hafta sonu gezileri yapmalaria
olanak saglamaktadir. Tarim turizmi ¢iftliklerinin sundugu diisiik fiyatlarla ve dogal
ortamlarla bu geziler popiiler hale getirilmektedir. Polonya’da yaklasik 5.000 tarim turizmi
ciftligi bulunmaktadir ve bunlarin yaklasik 2.000’1 Polonya Tarim Turizmi Federasyonu
“Misafirperver Ciftlikler” tiyesidir. Federasyon Tarim Turizmi kiimelerinin ¢ekirdegi olarak
kabul edilen yerel derneklerden olusur. Lublin bélgesinde de bu tiir 11 dernek bulunmaktadir.

300 Tarim Turizmi ¢iftligi yilda turistler i¢cin 2.500 yatak hizmeti sunmaktadir.
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Turizm kiimelerinin temel 6zelligi olarak kirsalda yasayan kadinlarin is hayatina daha aktif
olarak katilim sagladig1 da goriilmektedir. Turizm hizmetlerinin verildigi ¢iftliklerin %75’ inin

kadinlara ait oldugu veya kadinlar tarafindan yonetildigi goriilmektedir.

2.1.3. Norve¢ Tarim-Gida Kiimelenmesi

Norveg tarim-gida kiimelenmesi Norve¢ ekonomisinin baskin bir 6zelligidir. Uretimi toplam
GSYH’nin yaklagik %10’unu temsil eder ve bu pay 1990’lar boyunca oldukc¢a istikrarli
kalmistir. Kiimelenmedeki istihdam, toplam yurti¢i istihdamin %10’undan fazlasini karsilar.
Gida sanayilerinin ve 6zellikle bu kiimelenmenin ¢ekirdegi olan tarim-gida ¢iktilari, ya son
tikketim triinlerinden, ya da isleme ve sanayi faaliyetlerinde, esas olarak gida sanayilerinde
kullanilan ara tirtinlerden olugmaktadir. Ayrica tiiketicilerin ve miisterilerin gida kalitesi, gida
giivenligi, besin igerigi iirlin etiketleme, ¢esit ve uygunluk konusunda tercihleri degismektedir
ve bu da bu sektoriin gelisimi ilizerinde giiclii bir baski uygulamaktadir. Norve¢ gida
kiimelenmesinde, esasen balik ve diger deniz triinlerine dayanan gida {iretimi de dahil ¢ alt

kiime mevcuttur (Gozek, 2012):

e Tarmm-Gida Uretimi: Siit iriinleri, ¢ekilmis iiriinler, meyveler, et ve tahil temelli
gidalar,
e Deniz Yemekleri Uretimi: Balik iiriinleri ve balik temelli gidalar,

e Icecek Uretimi

Bu ii¢ kiimenin uzmanlasmis bilgi tedarikg¢ileri vardir; diizenleyici sistem ve kamu destek
sistemleri, deniz temelli ve tarim temelli sektorler arasinda bakanlik seviyesine kadar, her bir
grup i¢in Ozellikle organize edilmistir. Her bir alt kiimelenmenin etrafindaki giiclii kiiltiirel ve
sosyal gelenekler ve aglar, yayilan endiistriyel {iretim, dagitim ve toptan ticaret, politika
sistemleri, diizenleyici kurumlar, vb. ile nitelenir. Uretimin dagitim1 ve miilkiyeti her alt
kiimelenme i¢in farklidir. Tarim-gida tretimi, siit {ireticileri, mezbahalar, sebze ve meyve
dagitimimdan olusan tarim sektoriiniin kolektif miilkiyetine dayanirken, yakin zamana kadar
tah1l dagitimi, devlet tekelinde olmustur. Ote yandan, perakende ticaret ve dagitimi geleneksel
olarak fazlasiyla ayrismistir. Deniz {irtinleri iretimi oncelikli olarak 6zel miilkiyete dayanir,

ancak ortak pazarlama ve markalasma sistemlerinin de giiclii bir etkisi vardir.
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Kiimelenmeye 3 tiir isletme organizasyonu ve isletme yonetim yapis1 hakimdir:

Coklu Uriin isletmeleri ve Ortakhklari: Uretim isletmeleri genellikle holdinge giren
isletmelerin i¢ denetimi ile birlikte, ulusal ve ¢ok uluslu isletmelerin 6zel olarak
sahiplenilmis bagl isletmeleridir. Kiimelenmedeki hemen hemen biitiin isletmeler ve
ortakliklar bu tiirdedir. Ortakliklar genellikle giiglii pazar yonelimleri ile, isleme,
pazarlama ve satis faaliyetlerinde dikey olarak biitiinlesmislerdir. Markalasma ve diger
pazarlama stratejilerinin gelisiminde 6ncii olmuslardir. Bunlardan bazilari, disaridan

veya Norveg’ten yonetilen 6nemli ¢ok uluslu isletmelerdir.

Kooperatifler ve Kooperatiflerin Sahibi Oldugu Isletmeler: Tarim-gida iiriinlerinin
kooperatif seklinde orgiitlenmis tiretimi ve dagitimi, ¢ogu Avrupa iilkesinde eski bir
gelenektir. Bunlar bugiin genellikle, ulusal diizeyde ¢alisan, ¢ok tesisli kendi kendini
yoneten teskilatlardir. Hala kooperatif miilkiyetine dayanmaktadirlar. Isletmeler
genellikle, tarimsal tiretimin tedarikgilerine, tekelci olacak kadar kuvvetli baglarla
bagh olan, dikey olarak biitiinlesmis ortakliklar bi¢iminde g¢alisirlar. Bu rollere ek
olarak, kooperatiflere, biitiin ileri isleme sanayilerine tedarik saglama gorevi ile
birlikte, pazar diizenleyicisi olarak ulusal bir rol de verilmistir. Kooperatiflerin
ortaklik haline gelme siireci, dikey olarak biitiinlesmis tedarik zincirlerinin hakim
konumu ve gida irilinleri pazarinda ortaya ¢ikan “iskandinavlasma” ile el ele

gitmektedir. Kooperatifler i¢ pazarlarda genellikle biiylik bir pazar payina sahiptirler.

Bagimsiz Ureticiler: Bunlar cogunlukla kiiciik veya orta &lgekli, genelde aile

miilkiyetinde olan 6zerk isletmelerdir.

2.1.4. Macaristan Pannon Otomotiv Kiimelenmesi (PANAC)

Pilot bir kiimelenme projesi olarak PANAC, 2000 yilinin Aralik ayinda kurulmustur. Kurucu

belge mahiyetindeki Isbirligi Niyet Mektubu, Macaristan’in en prestijli bes otomotiv isletmesi

(Audi Macaristan Ltd., Opel Macaristan Ltd., Suzuki Macaristan, Luk Savaria Ltd., Ruba

Otomotiv Holding Plc ), finans ve danismanlik hizmeti saglayan isletmelerin temsilcileri ve

Bat1 Transdanubiya Bolgesel Kalkinma Konseyi tarafindan imzalanmistir. PANAC Projesi

Ekonomi Bakanligi’nca desteklenmistir. Baslangi¢ asamasinda, ilk iki buguk yillik ¢alisma

donemine de katkida bulunan yaklasik 125.000 Avro destek alinmistir. Aynt donemde Bati
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Transdanubiya Bolgesel Kalkinma Konseyi’nin de maliyetlere yaklasik 48 milyon Avro

katkis1 olmustur (Gozek, 2012).
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Sekil 2.2. Macaristan Pannon Otomotiv Kiimelenmesi (PANAC).

Her ne kadar PANAC esasen bolgesel bir girisim olarak kurulmussa da, Bati
Transdanubiya’nin sinirlarint ¢oktan agmistir. Su an ulusal bir odaklanma ile ¢alismakta ve
Macar otomotiv sanayisinde esgiidiim saglayan bir giic olmay1 hedeflemektedir. PANAC’1n
73 tiyesi vardir. Kuzey Bati Macaristan’daki énemli otomotiv yogunlagsmasinin sonucu olarak,
PANAC tiyelerinin 6nemli bir cogunlugu (%76), cekirdek alan olarak anilan bu bolgeyi temsil
etmektedir. Kiimelenme c¢ekirdegindeki isletmelere ¢ok onemli bir ek olarak, Gyor’deki
Szchenyi Istvan Universitesi, 2001 yilinda kiimelenmeye katilmistir. PANAC 1n ortaklar
oldukca heterojen bir dagilima sahiptirler. Ortaklik igerisinde kiiciik isletmelerden, birka¢ bin
caligani olan biiyiik isletmelere kadar her 6l¢ekte isletme temsil edilmektedir. Agin i¢inde en
tipik otomotiv teknolojileri ve faaliyetleri de mevcuttur. Ayrica tiyelik de, otomotiv tedarik
zincirinin farkli seviyeleri agisindan iyi dengelenmistir. Biitiin bu farkli isletme tiirlerini ortak
bir platformda toplayarak ve ortaklar arasinda yogun iletisimi arttiran kiimelenme faaliyetleri

araciligiyla, PANAC, genis bir alanda tecriibe sahibi olan isletmeler arasinda kopri
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olusturmak ve bilgi ve know-how aktarimi saglamak adina temel gorevlerinden birini yerine

getirmektedir (Gozek, 2012).

PANAC’in agiklanmis misyonu, yerel ekonomi ile etkilesimlerinin diizeyini arttirarak,
Macaristan’da kiiresel sermaye ile calisan isletmeleri, ulusun (hatta Orta Dogu Avrupa
bolgesinin ) ekonomik yapisina yerlestirmektir. Bunu basarabilmek i¢in, son teknolojiden
yararlanan hizmetler saglanarak, Macar isletmelerinin, onlara daha karmasik tirtinler saglama
kabiliyeti ve ekonomik cevreleri gelistirilmelidir. PANAC ile Macaristan otomotiv sanayisi
simdiden Macar ekonomisinin en 6énemli sektorlerinden biri olup toplam sanayi iiretiminin
%13’tnli, GSYH nin ise %10’unu temsil etmektedir. Bu sektoriin yaklasik 9%90°1 ihracata
yoneliktir (Gozek, 2012).

PANAC’1n resmi iiyesi olan 73 isletmenin 6tesinde, 100 kadar isletmeden olusan daha biiytik
bir grup da kurulmustur. Bu isletmeler PANAC faaliyetleri hakkinda diizenli olarak
bilgilendirilmektedirler. PANAC simdi Macar otomotiv sanayisi i¢in saygin bir bilgi merkezi
olarak taninmaktadir. Gegen iki yil boyunca, PANAC iiyesi isletmelerde calisan 800 kisi,
kiimelenme tarafindan diizenlenen toplam 78 giinliik egitim programlarma katilmistir.
PANAC ayrica isletmeler aras1 6grenme siireclerini desteklemek amaciyla Otomotiv Hedef
Kulibii’'nii koordine etmektedir. Kuliibiin ¢ok uluslu isletmelerden ¢ok kiigiik isletmelere
kadar her 6l¢ekte tiyesi vardir. Organize etmis oldugu bes otomotiv konferansi ve teknoloji
forumu (150 isletme, 290 katilimci) ve {i¢ uluslararasi is forumuyla (47 Macar, 35 Alman ve
Avusturya sirketi) katilimcilar arasinda dogrudan is iliskileri kurulmasini saglamistir. Bundan
baska PANAC tiyelerini dort adet uluslararasi fuarla, uluslararasi platformda temsil etmistir

(Gozek, 2012).

2.1.5. Slovenya Otomotiv Kiimesi

ACS (Slovenya Otomotiv Kiimesi), temelde {iyelerinin ekonomik menfaatleri dogrultusunda
Slovenya otomotiv iireticilerini birlestiren bir is kurumudur. Uyelerinin amaci, rekabet
glicinli arttirmak ve daha fazla katma deger yaratmaktir. ACS, otomotiv kiimesinin
haberlesme merkezidir ve alt yap1 desteklidir. ACS {iyelerine, global otomotiv endiistrisi ile
birlesmeleri ve tiriin ve hizmet alanlarin1 genisletmelerinde destek olur. Bu nedenle, gerek

Slovenya’daki, gerek ise yurt disindaki uzman gelistirme kurumlar1 ve bilimsel kurumlarla
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temasa gecerek, iyelerine yeterli arastirma ve gelistirme imkanlarin1 saglayarak,

verimliliklerini arttirmistir (Tutar, 2011).

2.1.6. Italya Carpi Kiimesi

Italya’da faaliyet gosteren Carpi kiimesi ise (Modena ve Reggio Emilia bolgeleri arasinda
kalmis kiiciik bir alan) %50’sini 9 kisiden fazla calisan1 olmayan kiigiik isletmelerin
olusturdugu 2.068 sirket (1994) ve 11.491 calisana ev sahipligi yapar. Hem sirket sayisi, hem
de ¢aligan sayis1 olarak Carpi’nin kiimelenmesi, bu sektér igin italya’da en 6nemli alanlardan
birisini temsil eder. Aslinda, bu sektorde hizmet veren italyan firmalarmm % 21°i bu bolgede
konumlanmistir. Kiimelenmenin yillik satis1 takriben 2,028 milyar Italyan Lireti olup,
ihracattan elde edilen gelirin % 36’sina tekabiil etmektedir. Kiimelenme, {iretimin
milletlerarasi nitelige biirtindiiriilmesi ile 6zdeslestirilir. Sanayilesmekte olan tilkelerdeki fiyat
avantaji sadece biiyiik isletmeleri degil, orta ve kiigiik 6lgekli sirketleri de yabanci iilkelerde
gayrt merkezi iiretim yapmaya yonlendirmistir. Mamul ve yart mamul iriinlerin ithalati
artmaktadir ancak, ayn1 zamanda sirketlerin yeni pazarlar arastirmalari da artmaktadir.
Kiimelenmenin odak noktas1t CITER, Emilia Romagna bolgesi tarafindan Carpi firmalarinin
gelismelerine yonelik her tiirlii konuda yardimci olmasi i¢in kurulmus bir merkezdir. Merkez
tekstil — giyim sanayinde uzmanlasmis olup, KOBI’lere teknoloji transferi, milletlerarasi
uygunluk caligmalar1 ve kalite kontrol sistemlerinin kurulmasi konularinda bilgi hizmetleri,
ozel egitim programlari ve yardim sunmaktadir. Carpi kiicik bir bolge olmasina ragmen
iilkenin ihracat gelirlerinde 6nemli bir payr bulunmaktadir. Kiimelenme ile biiyiik, orta ve
kiiciik olcekli isletmeler rekabet avantaji saglamak i¢in birlikte hareket etmektedir (Tutar,

2011).

2.2. TURKIYE’DE KUMELENME FAALIYETLERI

Tiirkiye'de kiimelenme arastirmalari, 1999 yilinda Michael Porter’in yonlendirmesi ile
olusturulan Orta Dogu Rekabet Stratejileri Merkezi ve Tiirk 6zel sektoriiniin katkilari ile
kurulan CAT platformu (Tirkiye'nin Kiiresel Arenada Ekonomik Rekabet Giicii'niin
Arttirllmas1 Projesi — Competitive Advantage of Turkey) tarafindan baslatilmistir. CAT
platformu kurumsallagma siireci esnasinda bir kuruma doniismiistiir ve URAK (Uluslarararasi
Rekabet Arastirmalart Kurumu) ismini almigtir. URAK, benzer faaliyetlerde bulunmaya

devam etmektedir. Ilk analizden ve degisik kurumlar tarafindan gergeklestirilen ilk
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girisimlerden sonra, Avrupa Birligi tarafindan saglanan bazi fonlarin tahsis edilmesiyle
Tiirkiye'deki kiimelenme ve kiime gelisimi hizlanmistir (Beyaz Kitap - Tiirkiye Igin

Kiimelenme Politikasinin Gelistirilmesi).

DTM (Di1s Ticaret Miistesarlig1) tarafindan 20 Ocak 2009°da hazirlanan ve “Kiimelenme
Giincel” adli kiimelenme biilteninde Subat 2009 sayisinda yayinlanan “Kiimelenme Politikasi
Gelistirme Projesi”, Tirkiye’de siirduiriilebilir sosyal, ¢evresel ve ekonomik kalkinma i¢in
kapsamli ve ileriye doniik bir kiimelenme politikasinin gelistirilmesini hedeflemistir. Bu
yaklasimdan hareketle hazirlanmakta olan “Kiimelenme Strateji Belgesi” Tiirkiye’de
kiimelenme politikast i¢in bir ¢ergeve dokiimani olma niteligi tasimaktadir. Bu belge

kiimelenmenin uygulanmasi i¢in gereken stratejileri gostermektedir (Tutar, 2011).

Ulusal kiimelenme stratejisinin amaci, Tiirkiye’deki kurumlarm diinyadaki ekonomik
zorluklarla miicadele edecek giici kazanmasi, isletmeler arasi isbirliginin artirilmasidir.
Tirkiye’de gelismis bolgelerde bir kiimelenme politikasit olusturulmustur, gelismemis
bolgelerde ise bu tiir politikalarin uygulanmasinin simdilik yapilmadigi sadece sektorlerin
belirlendigi ifade edilmektedir. Ankara’da yazilim ve makine; Kiitahya, Eskisehir ve
Bilecik’te seramik sektorii;, Konya’da otomotiv yan sanayi; Mersin’de islenmis gida;
Mugla’da yat iiretimi; Bursa’da tekstil; Izmir’de organik gida; Manisa’da elektrik-elektronik
ve Marmara’da otomotiv sektorleri Tiirkiye’nin yeni kiimelenme politikalaridir. Gelismekte
olan bolgelerde de 10 kiime ortaya ¢ikmistir. Samsun, Corum, Kayseri, Malatya, Gaziantep,
Yozgat, Erzurum, Trabzon ve Kars. Bu bolgelerde kiimelenme politikas1 ve yol haritasi
cikartilmamis sadece analizler yapilmistir. Belirlenen sehirler, belirlenen sektorlerde diinyada

s0z sahibi konumdadirlar (Tutar, 2011).

ITKIB (istanbul Tekstil ve Konfeksiyon ihracatci Birlikleri) tarafindan uygulanan Moda ve
Tekstil Is Kiimesi Olusturulmasi Projesi (MTK), AB-Tiirkiye arasindaki 2003 yili Katilim
Oncesi Mali Isbirligi Programi kapsaminda finanse edilmistir. Projenin 22 aylik uygulama
donemi 2005 yili Ocak ayinda baslamis ve Kasim 2006 tarihi itibariyla tamamlanmigtir. Moda
ve Tekstil Is Kiimesi, proje hedefine ulasmak icin “Kiimelenme Stratejisi”ni ara¢ olarak
benimsemis bir projedir. Projenin amaci, rekabet edebilirligi arttirmak i¢in tedarik zinciri ve
deger zinciri tzerindeki aktorleri birbirlerine yaklastirmak, is birliklerini arttirmak,

birbirlerinden beslenmelerini saglamaktir. Bu amaca ulagmak i¢in 4 kurum kurulmustur.
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Istanbul’da kurulan bu kurumlarin sayisinin Tiirkiye genelinde artmasiyla kiimelenmenin

hedeflerini gergeklestirme yolunda 6nemli adimlar atilmistir (Tutar, 2011).

ITKIB (istanbul Tekstil ve Konfeksiyon ihracate1 Birlikleri)
IMA (Istanbul Moda Akademisi)

ITA (Istanbul Tekstil ve Hazir Giyim Arastirma ve Gelistirme Merkezi)
IDM (Istanbul Tekstil ve Hazir Giyim Danismanlik Merkezi)

Glintimiize kadar Tirkiye’de basariya ulasan kiimelenme projeleri yerel liderlerin ve
kurumlarin ¢abalariyla gerceklesmistir. Bunlardan biri Adiyaman Hazir Giyim Projesi’dir.
Adiyaman’da hazir giyim sektoriintin gegmisi 1996 yilina uzanmaktadir. Sektordeki kalifiye
isgiictine iligkin zorluklar sebebiyle, yerel yetkililer bir mesleki egitim merkezi kurmak icin
isbirligi yapmislar ve 2005°de kurulan bu merkez, daha sonra Adiyaman kiimesinin ¢ekirdegi
olmustur. Mesleki egitim merkezi, yerel aktorlerin arasinda kiime yoluyla saglanan
isbirliginde Onemli bir faktér olmustur. Sektér dahilindeki imalateilar, diger “kiime
aktorlerinden” ¢ok kisa bir sitirede destek alarak birbirleriyle isbirligi yapmaya baslamislardir.
Valilik, Belediye, GAP Bolge Kalkinma idaresi, KOSGEB, Adiyaman Ticaret ve Sanayi
Odas1, sektoriin ilgili dernegi, Adiyaman Universitesi imalatcilarla isbirligi yaparak mesleki
egitim merkezine katkida bulunmuslar ve merkezi desteklemislerdir. Daha sonra bir
kiimelenme analizi yapilmis ve sektor i¢in stratejik bir yol haritas1 gelistirilmistir. Buna
paralel olarak da, yerel imalatgilar bir kiimelenme dernegi (ATEKS) kurup bu yol haritasi
yoluyla yerel kalkinmaya katkida bulunmuslardir (Beyaz Kitap - Tiirkiye I¢in Kiimelenme

Politikasinin Gelistirilmesi).

Kiimelesmeye Tirkiye’den spesifik bir 6rnek olarak Bursa’daki PVC makine sanayi de 6rnek
gosterilebilir. Bu kiimelesmede, KOBI sinifina giren firmalarin agirlikta oldugu ve firmalarin
dikey bir biitiinlesmeye giderek genelde birbiriyle ilgili, ¢esitli tiretim kademelerinde ¢aligan
firmalarin girdi saglamak ve ¢iktilarina pazar bulmak i¢in kiimelestigi tespiti yapilmistir.
Ozellikle, yeni teknolojilerden yararlanma olanaklari, gerekli hammadde ve ara mali
saglamak ve {lretilen mala pazar bulmak amaci ile boyle bir yogunlasmanin yasandigi
sOylenebilir. Boylece isletmeler, hammadde ve ara mallarin1 kolaylikla saglayarak tiretilen
malin pazarlamasini yapabilecek konuma gelmistir. Bu anlamda o6zellikle farklilagtirilmis

mallarda ve kii¢iik partiler halinde talebe gore iiretim yapabilme yeteneklerinin bir sonucu
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olarak, firmalarin ve genelde iilke igerisinde olmak {iizere, iiretiminde uzmanlasilan PVC
makine sektoriinde bolge tilke ekonomileri i¢inde 6nemli rekabet olanaklarina sahip oldugu

gozlenmistir (Tutar, 2011).

2010 yili igerisinde kurulan Sakarya Makine Imalatcilar1 Birligi (SAMIB) bahsi gegen
isbirligi ve kiimelenme c¢alismasina giizel bir 6rnek model olarak karsimiza g¢ikmaktadir.
Dernek birbirini tamamlayan makine ve aksamlarini iireten isletmelerin bir araya geldikleri
bir platform olmustur. Kisa vadede biiyiik projeleri isbirligi ile gergeklestirebilecek altyapiya
sahip olan dernek tiyeleri, yine Ar-Ge merkezi catis1 altinda da birliktelikten dogan giiglerini
kullanmaya c¢aba gostermektedirler. Bu anlamda ilin makine imalati konusundaki
yeteneklerini artiracag: diisiiniilen SAMIB, gerek ildeki diger is kollarinda gerekse diger

illerde rol model olmas1 agisindan biiyiik 6nem tasimaktadir (Tutar, 2011).

Tiirkiye’deki kiimelenme girisimleri ve kiimelenme projeleri degisik ilerleme seviyeleri
kaydetmistir. Bu projelere ilaveten, Tiirkiye’de degisik illerde kiime olusturma ¢abalar1 halen
devam etmektedir. Bu girisimler genel olarak 6n analiz asamasindadir ve bolgesel kalkinma
ajanslari, odalar, OSB’ler, tiniversiteler ve belediyeler gibi kurum ve kuruluslar tarafindan

yonetilmektedir (Beyaz Kitap - Tiirkiye I¢in Kiimelenme Politikasinin Gelistirilmest).
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3. DUNYADA VE TURKIYE’DE ULASTIRMA VE RAYLI SISTEMLER SEKTORU

3.1. DUNYADA ULASTIRMA VE RAYLI SISTEMLER SEKTORU

3.1.1. Diinyada Ulastirma Sektoriine Genel Bakis

Ekonomisi biiyliyen ve zenginlesen diinyada 6n plana ¢ikan giivenli, dakik, daha kisa siirede
ve daha konforlu ulasim istekleri, son yillarda ulastirma sektoriiniin 6nemini ve gelisiminin
giderek artmasina neden olmustur. Yayginlagan ulastirma talep ve arz artis1 nedeniyle bir¢ok
iilkede ulastirma yatirimlar1 toplam biitcede 6nemli bir yer tutmaya baslamistir. Bugiin,
gelismis tilkeler incelendiginde; hane halkinin toplam gelirinin %10-15’lik boliimiiniin ulagim
ve ilgili sektorlerle ilgili harcamalar i¢in kullanildigini goriilmektedir (Turkiye Ulasim ve

[letisim Stratejisi).

Ihtiyaglarin ve imkanlarm, daha yaygin bir deyimle talep ve arzin karsilikli etkilesimi ile
gelismeye devam eden ulastirma sektoriinde, ihtiyaglara cevap verilebilmesini saglamak
amaciyla, isttihdam edilen kisi say1s1 da her gecen giin artmaktadir. Yapilan aragtirmalara gore
bu sektorlerde istihdam edilen kisi sayisi, diinya istthdam toplaminin %5’ini olusturmaktadir

(Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi).

Son yillarda Ortadogu ve Avrupa iilkelerinin ulastirma tiirlerinin altyap1 bakimindan dagilimi
incelendiginde; karayolu ulastirma altyapisinin yiikselis egiliminde oldugu; demiryolu
ulagtirma altyapisinin ise son yillarda geriledigi goriilmektedir. 2000 yili verilerine gore
%74,4 olan karayolu ulagtirma altyapisinin, 2008 yilinda %79,7’ye yikseldigi
belirlenmektedir. Ozellikle uzak mesafelere hizli yolcu ve yiik tasimaciliginda demiryoluna
duyulan ihtiya¢ her gecen giin artmaktadir. Gelirlerin artisi, zamanin degerini artirmis, bu
durum ulastirma siirelerinin kisalmasinin, dolayisiyla hizlarin yiikseltilmesinin itici glictinii
olusturmustur. 21. ylizyil i¢cin AB’de ve diger gelismis tilkelerde 600 km hatta 800 km’ye
kadar uzakliklar i¢in en uygun yolcu tasima tiirii yliksek hizli trenlerdir. Bu nedenle; AB’de
2020’ye kadar hizin 340 km/h’e yiikselecegi ongoriilmektedir (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim
Stratejisi).

Cok uzun kitalararas1 mesafelerde yolcu ve bazi 6zel tiir kargo tasimaciliginda havayolu, yiik

tasimaciliginda ise denizyolu ana segenek durumundadir. Denizyolu ulastirma sektori,
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ozellikle yik tasimaciligt konusunda en ¢ok tercih edilen sektordiir. Diinya yiik
tagimaciliginin tigte ikisinden fazlasi denizyolu ile gergeklestirilmektedir. Petrol, dogalgaz ve
diger baz1 6zel tasimalarda ise boru hattinin hizla yayginlasmasi devam etmektedir. Gliniimiiz
diinyasinda insanlar, ¢evre kirlenmesine karsi giderek daha duyarli hale gelmektedirler.
Ozellikle son donemde, gevresel sorunlar ile kiiresel iklim degisikligi olgusu karsisinda
cevreye uyumlu gelismeleri yonlendirecek “cevresel siirdiiriilebilir ulastirma politikalari”nin
onem kazanmasi ile ¢evreye daha az zararli demiryolu, denizyolu ve i¢gsuyolu tagimalarinin
paylariin arttirilmasina, karayolunun cok yiiksek olan payini azaltarak ulastirma tiirleri
arasinda dengeli bir sistem olusturulmaya c¢alisilmaktadir (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim

Stratejisi).

3.1.2. Diinyada Ulastirma Sektoriindeki Gelismeler

AB-27 tilkelerinin 1995-2008 yillar1 arasindaki ulagtirma gostergeleri incelendiginde, yaklasik
olarak GSMH oranlarina paralel olarak bir biliylimenin gergeklestigi goriilmektedir. Ayni
donemleri kapsayan yiik ve yolcu tasimacilifi oranlart incelendiginde ise 1995 yilina gore
yolcu tagimaciligmin %1,6, yiik tasimaciliginin ise %2,3 oraninda arttigr gortilmektedir

(Tablo 3.1 ve Sekil 3.1) (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi).

Tablo 3.1. AB 27 tlkeleri 1995-2008 yillar1 ulastirma ve GSMH artis oranlari.

Yiluk Biyiime Oranlar AB-27

GSMH 1995-2008 %2,3 2000-2008 % 2,0 2007-2008 % 0,7
Yoleu Tagimacilign (Yolcu.km) 1995-2008 %1,6 2000-2008 %12 2007-2008 %-0,3
Yiik Tagimaciligi (Ton.km) 1995-2008 % 2,3 2000-2008 % 2,0 2007-2008 %-2,1

Kaynak: http;//eceuropa.eu/transport/publications/statistics/doc/pb_2010_31_general.xls)

AB-27 iilkelerinin 2008 yili dis ticareti biitiin olarak irdelendiginde; 1.306,5 Milyar Euro
ihracat ve 1.547,9 Milyar Euro ithalat olmak iizere toplam dis ticaret 2.854,4 Milyar Euro
degerinde olup; ithalat ve ihracat degerleri de yaklasik esit durumdadir. Degerlerine gore dis
ticaretin tasima tiirlerine gore dagilimi ise yine ithalat ve ihracat birbirine yaklasik esit olmak
tizere denizyolu agirlikli bir tablo gostermektedir. Demiryolu ile tasinan dis ticaret yiikii

ihracatta %1,9 ve ithalatta %1,4 olmak tizere toplamda %1,6 oranindadir. D1s ticarette taginan
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yiikiin agirligr cinsinden degerlendirildiginde ise demiryolu ile tasinan dis ticaret yiik agirlig
ithracatta

%4,6 ve ithalatta %4,3 olmak tizere toplamda %#4,2 oranindadir. Bu durumdan da agikca
goriildiigl tizere; demiryollar ile taginan yiik degeri son derece diisiik bulunmaktadir (Tablo

3.2 ve Sekil 3.2) (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi).

Yillik Biiyiime Oranlari AB-27
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Sekil 3.1. AB 27 iilkeleri 1995-2008 yillar1 ulastirma ve GSMH artis oranlart.

Tablo 3.2. AB 27 iilkeleri 2008 yil1 dis ticaret hacmi (milyon ton).

Ihracat Ithalat Ihracat + Ithalat
Denizyolu 396,4 %74,8 1.288,3 %71,8 1.684,7 %72,5
Karayolu 829 %15,6 59,1 %3,3 142,0 %6,1
Demiryolu 24,6 %4,b 735 %4,3 98,0 %4,2
lc Su yolu 8,4 %1,6 13,0 %60,7 21,4 %0,9
Boru Hatti 3.7 %0,7 2755 %15,3 279,2 %12,0
Havayolu 9,8 %1,8 3,5 %0,2 13,3 %0,b
Diger 4,4 %0,8 82,2 34,0 86,6 %3,7
Toplam 530,2 %100,0 1795, %100,0 2.325,2 %100,0

Kaynak: http;//eceuropa.eu/transport/publications/statistics/doc/pb_2010_31_general.xls

1995-2008 yillar1 arasinda, Avrupa’da gerceklesen yilik ve yolcu tasimaciliginda, karayollar
her donem agirlikli olarak tercih edilen ulastirma tiirii oldugu goriilmektedir. Ozellikle

demiryolu yiik tasimacilii, ayn1 donemdeki GSMH’y1 gegerek her yil %2,8 artmis olmasina
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ragmen; pazar pay1 diizenli olarak yaklasik %10 azalarak 2005 yilinda 1945°teki en diisiik
seviyesine ulasmistir (Sekil 3.3 ve Tablo 3.3) (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi).

AB 27 Ulkeleri 2008 yili dis ticaret hacminin ulastirma
sektorlerine gore dagilimi
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74,80%

1

=~ W ihracatta % oran M ithalatta % oran
E
o
©
[a)
X
S X
3 3
[Te) Te)
— —
X S 8 . < 2
=) X e ° e °
2 e @ g 8 S g 3 & 2
o < <t 3 = = 2N o <
o o o o
| HE - — - — 0
Denizyolu Karayolu Demiryolu i¢ Su yolu Boru Hatti Havayolu Diger

Sekil 3.2. AB 27 iilkeleri 2008 y1l1 dis ticaret hacminin ulastirma sektorlerine gore dagilimai.

Avrupa, demiryolu yiik tasimacilig1i pazar paymi artiramama seklinde kismen aciklanabilen
bircok zorluklarla kars1 karsiyadir. AB tarafindan yayimlanan beyaz kitap, ¢oklu modelin
gelistirilmesi, farkli tiirlerin etkili kullanilmast ve demiryolu yiik tagimaciligi pazar paymin
artirllmasint hedeflemektedir. TEN-T fonlar1 sayesinde c¢ok sayida demiryolu projesine
finansal destek saglanmasi, ERTMS (European Railway Traffic Management System) gibi
yeni teknolojileri uygulanmasmin tesvik edilmesi gibi aliman birgok ©nleme ragmen
demiryolunun pazar payi istenilen oranda artirilamamistir (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim

Stratejisi).
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AB Ulkeleri Yillara Gére Modlar Arasi Yiik Tasimacihigi (%)
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Sekil 3.3. AB 27 iilkelerinin yillara gore yiik tasimaciliginin oran olarak dagilimi.
Tablo 3.3. AB 27 tilkeleri yillara gore modlar aras1 yiik tagimalari (%).

Karayolu Demiryolu lesuyolu Boruhatt Denizyolu Havayolu
1995 42,1 12,6 40 38 375 01
1996 421 12,7 39 39 375 01
1997 42,2 12,8 40 37 373 0,1
1998 429 1,9 40 38 374 01
1999 435 1,4 38 3,7 37,6 01
2000 £3,4 1,5 38 3,6 375 0,1
2001 439 10,9 3,7 38 37,6 01
2002 445 10,6 3,7 3,6 37,6 01
2003 445 10,7 3.4 3,6 377 0,1
2004 45,2 10,8 35 3.4 37,0 01
2005 45,5 10,5 35 34 37,0 0,1
2006 455 10,8 3.4 3,3 36,9 01
2007 45,8 10,8 35 3,0 36,7 01
2008 459 10,8 36 3,0 36,6 0,1

Kaynak: http.//ec europa.eu/transport/publications/statistics/

Ancak; ABD, Cin ve Rusya’nin demiryollarint ¢ok daha etkili kullanarak tagimalarin ciddi
bir kismin1 demiryollartyla gerceklestirdikleri; AB-27 biinyesinde sahip olunan demiryolu

agmin ise diger iilkelere gore uzun olmasina karsin tasimalarda kullanimin karayolu ve
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denizyolu agirlikli oldugu goriilmektedir (Tablo 3.4 ve Sekil 3.4). ABD’de demiryolu
tagimaciligi, 1990 yilinda %37 iken her yil diizenli olarak yiikselerek 2006 yilinda yaklasik
%46 olarak gerceklesmistir. Karayolu ulasimi ise %10 civarindadir ve demiryolu oranlarindan
daha yavas gelismektedir. Boru hatt1 tasimalar1 karayolunun, i¢ su tasimalar1 ise boru hatti

tasimalarimin yarisi civarindadir (Tiirkiye Ulagim ve Iletisim Stratejisi).

AB’nin modlar aras1 dengeyi saglamaya yonelik politikalarina karsin, karayolu tagimaciligi
halen tstiinliigiinii korumaktadir. 2008 yili itibariyla AB simirlart igerisinde yapilan yolcu
tastmaciliginin %83,2’s1, yiik tasimaciliginin ise %45,9’u karayolu ile yapilmaktadir.
Karayolu tasimaciliginin neden oldugu cevresel sorunlar ve karayolu giivenligi sorunlari
AB’nin giindemindeki yerini korumaktadir. Ulastirma politikalarinda ¢evre dostu politikalari
ozellikle merkezine alan AB, demiryolu tagimaciligina bu nedenle biiylik 6nem atfetmektedir.
2008 yili itibartyla, demiryolu tasimacilifindaki oranlar yiik tasimacilifi i¢in %10,8, yolcu
tastmaciligl i¢in ise %6,3 civarindadir. AB ici havayolu tasimaciligi, 2008 yili itibariyla yiik
tasimaciliginda %0,1, yolcu tasimaciliinda ise %8,6 civarinda bir orana sahiptir. Denizyolu
tasimaciligi 2008 yili itibartyla, AB i¢i yiik tasimaciliginda %36,6, yolcu tasimaciliginda ise
%0,6 civarinda bir orana sahiptir. Ote yandan, toplam yiik tasimaciliginin %3,6’s1 igsuyolu
tasimacilig ile yapilmakta olup, daha fazla kullanilmasi gereken bir potansiyele sahiptir

(Tirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi).

Tablo 3.4. AB ve diinyada modlara gore yiik tagimacilig.

Milyar Ton-Km 2008 2007 2008 2007 2008 2008
AB-27 ABD JAPONYA CiN RUSYA TURKIYE

Karayolu 1.877,7 1.9229 3464 11355 216,3 1814
Demiryolu L4627 2.656,6 22,3 2.379.7 2.116,2 10,1

i¢ Ulagim Su 145,3 4723 1.559,9 64,0 ----
yolu

Boru Hatti 1241 814,2 186,6 2.4B4 e
Denizyolu 1.498,0 3330 187,5 4.868,6 85 ----

kaynak: hitp://ec.europa.euy/transpori/publications/statistics/doc/pb_2010_31_general xls
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Ulkeler ve yillara gore yiik tasimaciligi

Sekil 3.4. AB ve diinyada y1l ve modlara gore yiik tagimacilig.

2000-2020 donemi icin AB’nin gayri safi milli hasilasinda beklenilen artis %52 oranindadir.
Ayni donemde, AB’deki yiik tasimaciliginin %50, yolcu tasimacilifinin ise %35 oraninda
artmas1t beklenmektedir. Modlararas1 dengenin ise uzun vadede zorlukla saglanacagi
ongoriilmektedir Karayolu ile yiik tasimacilifinda %55, demiryolu ile yiik tagimaciliginda
%13, kisa mesafe deniz tasimaciligi ile yiik tasimaciliginda %359, igsuyolu ile yiik
tasimaciliginda ise %28 oraninda artis beklenmektedir. Yolcu tasimaciliginda ise karayolunda
(6zel arag) %36, demiryolunda %19 ve havacilikta %108 oraninda bir artis beklenmektedir
(Tiirkiye Ulasim ve lletisim Stratejisi).

Tiirkiye; cogu Cumhuriyet‘in ilk yillarindan kalma 87.000 km demiryolu anahat uzunlugu ile
diinyada 23’tincti sirada bulunmaktadir. ABD, 227 bin km ile en uzun demiryolu agina
sahiptir. Onu sirastyla 90 bin km ile Hindistan, 84 bin km ile Rusya, 78 bin km ile Cin, 57 bin
km ile Kanada, 36 bin km ile Arjantin, 34 bin km ile Almanya ve 30 bin km ile Fransa takip
etmektedir. Demiryollariyla tasinan yolcu sayis1 Tiirkiye’ye gore, italya’da 7 kat, Ingiltere’de
6 kat, Fransa’da 11 kat daha fazladir. 2006 yilinda kisi basina demiryolu seyahati Tiirkiye’de
76 km iken Ingiltere’de 767, Fransa’da ise 1.303 km’dir. Ortalama seyahat miktarinda
Tiirkiye’de demiryolu altyapi eksiklik, yetersizlik ve darbogazlarimin 6nemli etkisi oldugu ve
demiryollarinda genel olarak durgunluk, azalma ya da daha kii¢lik oranda biiytime bi¢ciminde

yansidig tartismasizdir. Demiryollarindaki altyapi, iistyapi ve araglardaki bu ihtiyaglarin,
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Tiirkiye’de hizla artan talebe demiryolu ile hizmet verilmesine engel teskil ettigi de agiktir

(Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi).

3.1.3. Diinyada Demiryolu ve Rayh Sistemler Sektorii

Demiryolunun diger tasimacilik modlariyla 6zellikle de karayolu tasimaciligiyla rekabet
edememesi bir¢ok iilkede reform ihtiyacini dogurmustur. Bati Avrupa’da 1970“lerde ve Orta
ve Dogu Avrupa’da son 15 yilda zirveye cikan otoyolun hizli bir sekilde genislemesi,
karayolu tasimacilik siiresi ve maliyetlerini 6nemli 6lgiide distirmistiir. Buna, 1997 yilinda
ulusal mevzuata aktarilan AB Direktifi 96/531 takiben agir yiik araclari i¢in izin verilen
agirthk ve boyutlardaki ani artis eslik etmistir (Demiryollart Reformu — Tecriibeden

Ogrenmek).

Sadece belli koridorlarda uygun olan yiiksek hizli demiryolu disinda demiryollar ile ilgili
kiyaslanabilir bir degisiklik olmamistir ve bu da demiryolunun tasimacilik sisteminde etkin
bir rol oynamasimi gittikce zorlastirmistir. Bu da sonug olarak bir¢ok demiryolu sirketinin
ozellikle de bu sirketlerin yiik isletmelerinin trafik yogunlugunun diigmesi ve bu sirketlerin
finansal problemler yasamasi anlamina gelmistir. Ayni zamanda karayolu ve havayolu
tasimaciligina ¢evre-dostu bir alternatif olarak demiryolu, genellikle politik destek gérmiistiir
ve demiryolunun artan rolii, birgok kisi tarafindan tagimacilik sistemine ait dis maliyetin
azaltilmast i¢in bir yol olarak goriilmiistir. Bu durum, iklim degisikligiyle ilgili artan
endiseyle birlikte yeni bir 6nem kazanmustir, hizli bir sekilde tiilkenen ve kullanimi sera gazi
emisyonunun onemli bir sebebi olan fosil yakitlara (CER 2008a) bagliligin nispeten daha
kolay kirildig1 tek mod demiryoludur. Bu endiseler, bir¢ok {iilkeyi demiryolu sektorlerini
yenilemeye yoneltmis ve yoneltmeye devam etmektedir (Demiryollar1 Reformu — Tecriibeden

Ogrenmek).
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Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra otomotiv sanayinin gelismesi ve karayolunun kapidan kapiya

tastma imkani saglamasiyla beraber demiryolunun ulastirmadaki agirligi azalmaya
baglamistir. Daha sonraki siiregte ise demiryollari, ulastirma alanindaki konumunu koruma
miicadelesi vermeye baslamis ve ¢ogu iilkelerin demiryollart bu durumdan 6nemli oranda
etkilenmistir. 1964 yilinda Japonya’da 210 km/saat hiz yapilabilen Tokyo-Osaka hattinin
isletmeye acilmasi diger iilkelerin demiryollar1 i¢in de bir umut 15181 olmustur. Bu 6nemli
gelisme ile birlikte ilk 6nce Fransa, Italya, Almanya’ da daha sonra ise Ispanya, Ingiltere,
Gtliney Kore, Cin ve Tiirkiye gibi lilkelerde 250-300 km/saat hizlara elverisli demiryolu hatlari
yayginlasmustir (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi).

Bati Avrupa’da bircok demiryolunun pazar payr 1950’lerde diismeye baslamistir. Bu,
ekonomide geleneksel, agir sanayiden -ki demiryolu buna gayet uygundu- artan arag¢ sahibi
olma ve karayolu yapimiyla birlesmis bir hizmet ve satis ekonomisine gegisi yansitmistir.
Orta ve Bati Avrupa’da, aksine, demiryolu tasimaciligindaki diisiis daha sonra meydana
gelmistir; ancak ¢ok daha ani ve siddetli olmus ve 1990’larin basindaki yogun ekonomik
reform siireci lizerinde yogunlagsmistir. Orta ve Bati1 Avrupa’da ise yiik pazarindaki demiryolu
payt, onemli bir adim atilmazsa yakin zamanda Bati Avrupa seviyesine diisecektir

(Demiryollar1 Reformu — Tecriibeden Ogrenmek).
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Yiiksek hizli tren isletmeciliginin gelismesi ile birlikte demiryollari, yolcu tasimaciliginda
O6nemli bir pazara sahip olmustur. Bu pazarda demiryollari, karayolu ve havayoluna gore
tercih edilir bir alternatif haline gelmistir. Diger taraftan buna paralel olarak demiryollarinin
yiik tagimaciligindaki konumu da iyilesmeye baslamistir. Bu olumlu gelismelerin devamini
amaglayan tiilkeler, Trans Avrupa ve Trans Asya gibi uluslararasi aglar ve koridorlar
olusturmak ve ayn1 zamanda diger ulasim tiirleri ile biitiinlesmeyi saglamak icin isbirligine
gitmisler ve bu yonde onemli kararlar almiglardir (Tiirkiye Ulasim ve lletisim Stratejisi).
Diinyada yiiksek hizli tren isletmeciligine ait veriler Sekil 3.5 ve Tablo 3.5’te verilmistir (T.C.
Devlet Demiryollari Istatistik Yilligi, 2009-2013).

Diinyada Cesit]j Ulkelerin Tren-Hat Uzunlugu
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Tablo 3.5. Diinyada yiiksek hizli tren isletmeciligi verileri.
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Diinya genelinde kiiresel ticaretin gelismesine paralel olarak olusturulan bu ulastirma aglar
ve koridorlar1 i¢inde yer alan demiryollarinin etkinligini arttirmak amaciyla ortak teknik ve
isletme standartlarinin gelistirilmesi, sinir gecislerindeki beklemelerin azaltilmasi ve sebeke
tizerindeki dar bogazlarin giderilmesi ile eksik baglantilarin tamamlanmasi 6n plana ¢ikmistir.
Ayrica, Avrupa Birligi basta olmak {izere bazi iilkelerde, isletmecilik performansinin
arttirllmasi igin, sektor icinde tam rekabet ortaminin olusturulmasi yoniinde diizenlemeler

yapilmustir (Tiirkiye Ulagim ve Iletisim Stratejisi).

Sektoriin rekabete agilmasi ile birlikte biiyiik bir degisim icine giren demiryollariin,
ulastirma sektorii igerisindeki payinin ve diger ulasim tiirleri karsisinda rekabet giiciiniin
arttirilmast i¢in devletle olan mali iliskileri yeniden yapilandirilmaktadir. Ozellikle mevcut
altyapinin gelistirilmesi ve ticari olarak yerine getirilemeyen yolcu tagimaciligi hizmetlerinin
saglanabilmesi icin devlet destegi verilmekte, yiik tasimaciligi ise genelde ticari bir hizmet
alam olarak diizenlenmektedir. ABD ve Kanada gibi demiryollarinda agirlikli olarak yiik
tasimacilig1 yapilan bazi {ilkelerde ise sektor iginde rekabet degil, sektdr icin rekabet
yapilmasi ilkesi benimsenmistir. Diger bir anlatimla, altyap: ve tasimacilik faaliyetleri bir
biitiin olarak muhafaza edilmis ve tasimaciligin yapildig: iki nokta arasinda paralel rekabetin

gelistirilmesi amaclanmustir (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi).

Demiryolu sektoriindeki tiim bu yapilanmalarin amaci, demiryollarinin zamanla kaybettigi
pazar paymni tekrar kazanmak ve ulagtirma sektorii icerisindeki mevcut dengenin demiryollari
lehine yeniden kurulmasini saglamaktir. Bu siirecte, cevre kirliligi, dogal yasamin yok olmasi,
kiiresel 1sinma sonucu iklim degisikligi gibi nedenlerden dolay1 artan cevre bilinci de
demiryolu sektoriiniin tekrar canlandirilmasi politikalarinda 6nemli bir rol oynamaktadir

(Tiirkiye Ulasim ve lletisim Stratejisi).

Diinya genelinde karayolu ulastirmasinin doyum noktasina ulasmasi ve cevreyle ilgili
duyarliliklarin artmasi son 20 yilda demiryolu ulagimina daha fazla 6nem verilmesine sebep
olmaktadir. Demiryollari, uzay ve havacilik sektoriinden sonra en yiiksek biiytime ve teknoloji
yogunluguna sahip sektordiir. Bu nedenle, demiryolu sektoriine verilen énem artmaktadir.
Cuinkii hareketlilik, trafik yogunlugu, trafik kazalar1 ve ¢evre gibi temel sorunlarin alternatif
¢Oztimlerini blinyesinde barindiran tek ulasim tiirii demiryollaridir. Ayrica siirdiiriilebilir

ekonomik biiylime i¢in demiryollarmin katkist goz ardi edilemeyecek kadar onemlidir.
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Demiryollar1 asagidaki konular ¢ercevesinde biiylik 6nem arz etmektedir (Tiirkiye Ulagim ve

Iletisim Stratejisi):

e Ekonomi: Demiryollar1 tlkelerin sosyoekonomik gelisiminde 6nemli bir rol
oynamaktadir ve demiryollarinda daha az enerji ile daha fazla yolcu ve yik
tagiabilmektedir.

e Trafik Sikisikhigi: Demiryollart 6zellikle biiylik sehirlerde ve sehirlerarasinda
yasanan trafik sikisikligini ve bunun sonucunda meydana gelen maddi-manevi
kayiplar1 azaltan 6nemli bir ulasim tiirtidiir.

e Emniyet ve Konfor: Birim trafige diisen demiryolu kaza sayis1 karayolu kaza sayisi
ile karsilastirildiginda oldukg¢a azdir. Ayrica, demiryollar1 insanlara daha konforlu
ulagim hizmetleri sunar.

e Cevre ve Insan Saghg: Insan faaliyetleri sonucu ortaya ¢ikan gevre kirliligi ve iklim
degisikligi hem insan yagsami hem de dogal yasami olumsuz etkilemektedir. Ulastirma
ve enerji sektorli de bu olumsuz sonucun ortaya ¢ikmasinda oldukca 6nemli bir paya
sahiptir. Karayollar ile kiyaslandiginda demiryollari, enerjinin daha verimli tiiketimi
sayesinde atmosfere daha az sera gazi salimi yapmakta ve demiryolu yapiminda daha
az alan kullanildig1 i¢in dogal ¢evrenin korunmasinda da énemli bir rol oynamaktadir.
Diger taraftan, demiryollar1 ayn1 zamanda hava kirliliginin neden oldugu solunum
bozukluklar1 ve diger hastaliklarin azaltilmasina da katki saglar.

e Sosyal Etki: Demiryollari, ulagtifi uzak bolgelerdeki insanlarin da sosyal yasama
dahil olabilmesine hizmet eder. Sundugu ekonomik ve hizli tren isletmeciligi
sayesinde sehirleraras1 kavramini ortadan kaldirarak bolgesel anlamda kalkinmaya

destek olur.

Almanya; diinyadaki en biiyiik transit ve rayli sistem pazarlarindan biridir. Almanya
demiryolu endiistrisinde global teknoloji lideri olup, kuvvetli bir i¢ talep bulunmakta ve daha
fazlas1 ihracat satislariyla da desteklenmektedir. Almanya’nin rayl sistemlerde kisi basi
yatirim1 ABD’nin iki katidir. Rayli sistemler imalatinda direkt ve endirekt calisan sayisi
200.000 civarindadir; demiryolu insas1 ve operasyonlart da dahil edildiginde bu say1
580.000’e yiikselmektedir. Ispanya; Avrupa’da en biiyiik yiiksek hizli tren yatirimi programi
uygulayan ve demiryolu giicii haline gelen bir iilkedir. 2010 Nisan olaganiistii iki yillik planda

tilkenin ulagim yatirmrminin 70%°’1 olan 24 Milyar dolar hizli tren i¢in ayrilmistir. 2008 yilinda
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Ispanyol sirketler imalat ve hizmet sektériinde 116.000 kisi ¢alistirmislardir (Rayli Sistemler

Yan Sanayi I¢in Yetenek Matrisi Arastirmasi Projesi Arastirma Raporu).

Japonya; Yiiksek hizli tren sektorii gelisiminin global lideridir. Halen azalan niifus rayl
sistemlerde i¢ talebi kisitlamaktadir. Bundan dolay1, Japonya demiryolu ¢eken, ¢ekilen araglar
imalatgilar1 diinyada yeni gelisen global pazarda artan taleplerle ge¢tigimiz on yilda gelirlerini
38% oraninda artirmislardir. Japonya 25.000 kisiyi rayl sistem ekipmanlari, pargalari, sinyal
ve gilivenlik ekipmanlart imalatinda ve bunun birka¢ katin1 da komponent par¢a imalatinda
tedarik zinciri i¢inde istthdam etmistir. Cin; 2020 yilina kadar 93.000 mil (16.000 mili yiiksek
hizli tren) sehir i¢i rayh sistem agin1 metro ve hafif rayli sistemle genisletmeyi c¢ok istekli bir
sekilde planlamistir. Cin’in gelecek yillarin global demiryolu yatirim miktarindan yarisindan
fazlasini finanse etmesi beklenmektedir. Cin rayli sistem ekipmanlarmin %70-90 kismi tilke
icerisinde imal edilebilmektedir. Cin imalat¢ilari mahalli fabrikalarda yabanci {ireticilerle
yaptiklar1 lisans anlagmalariyla elde ettikleri teknoloji transferi miisaadeleri ile rayli sistem
araclari tiretimi yapabilmektedirler. Cin’de iki biiyiik hakim rayl sistem {iretici firmas1 vardir.
CSR (Cin Giiney Lokomotif ve Demiryolu Araglar1)) ve CNR (Cin Kuzey Lokomotif ve
Demiryolu Araglar1) firmalart dogrudan 200.000°den fazla kisi c¢alistirmaktadir (Rayl

Sistemler Yan Sanayi I¢in Yetenek Matrisi Arastirmasi Projesi Arastirma Raporu).
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3.2. TURKIYE’DE ULASTIRMA VE RAYLI SISTEMLER SEKTORU

3.2.1. Tiirkiye’de Demiryolu Sektoriinde Mevcut Durum

Demiryollarmin tarihsel gelisim siirecleri incelendiginde; Cumbhuriyetle birlikte bir atilim
donemine giren demiryollarinin, 1950°lerden giinimiize kadar yani 50 yili agkin bir zamandan
beri ihmal edildigi, baska bir anlatimla, ulagtirma sistemi igerisinde kendisinden beklenen
hizmeti sunabilmesi i¢in gerekli destekten yoksun birakildigi goriilmektedir. 1950’11 yillardan
sonra uygulanan karayolu agirlikli ulasim politikalar1 sonucunda, 1950-2002 yillar1 arasinda
karayolu uzunlugu %80 artarken, demiryolu uzunlugu sadece %11 artmistir (Tiirkiye Ulasim

ve lletisim Stratejisi).

2003 yilindan sonra uygulanan politikalar sonucunda demiryollarina 6nemli miktarda kaynak
aktarimi saglanmis ve bir¢ok proje hayata gecirilmistir. Demiryollarinin gecmiste yer aldigi
konuma getirilmesi i¢in yeni demiryolu hatlar1 insa edilmis, ilk yiiksek hizli tren hatti
tamamlanarak yiiksek hizli tren isletmeciligine gecilmistir. 2010 sonu itibari ile Tiirkiye,
8.716 km’si konvansiyonel anahat ve 2.332 km’si tali hat olmak iizere toplam 11.048 km
konvansiyonel hat ve 867 km yliksek hizli tren hatt1 olmak tizere toplam 11.915 km demiryolu
hattina sahiptir. S6z konusu ana hatlarin %91°1 tek hat, %9’u ¢ift hattir. Toplam hatlarin
%26°s1 elektrikli ve %33 i sinyallidir (Tiirkiye Ulasim ve iletisim Stratejisi).

Demiryolu sektoriinde 767 adet c¢eken ara¢c ve 21.246 adet cekilen ara¢ ile hizmet
verilmektedir. Mevcut ara¢ parkindaki ¢eken ve ¢ekilen araclarin yarisindan fazlasi 20 yasin
tizerindedir. Demiryollar1 kamuda yaklasik 35.000 ¢alisanin istihdam edildigi gelismekte olan
bir endiistri ve hizmet sektortidiir. Her giin 220.000 yolcu ve 60.000 ton yiik demiryollar ile
tasinmaktadir (Tiirkiye Ulasim ve lletisim Stratejisi). Ulkemizde yiiksek hizli tren
isletmeciligine ait veriler Sekil 3.6 ve Tablo 3.6’da, yolcu arag¢ sayilar1 ve yolcu kapasiteleri
ise Sekil 3.7 ve Tablo 3.7°de verilmistir (T.C. Devlet Demiryollar1 Istatistik Y1llig1, 2009-
2013).
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Tablo 3.6. Ulkemizde yiiksek hizli tren isletmeciligi verileri.

2009 2010 2011 2012 2013
Hat Uzunlugu - Length of line (km) 397 888 888 888 888
Tren Seti Meveudu - Tramnset stock 7 12 12 12 12
Toplam Kapasite - Total Capacities 2933 5.028 5.028 5.028 5.028
Tren-km - Tram-km 666.908 1.711.836 2.334.688 3.460.766 4.012.220
Koltuk-km - Seat-km (10%) 279.435 717259 978.234 1422375 1.649.022
Yoleu sayis: - Number of passengers 942341 1.889.666 2.556.515 3.349.524 4207324
Yoleu -km - Passenger km (10%) 236813 476.068 664.981 914.019 1.185.377

Tiirkiye Demiryolu
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Sekil 3.6. Tiirkiye'de yiiksek hizli tren isletmeciligi verileri.
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Tablo 3.7. Ulkemizdeki yolcu arag sayilari ve yolcu kapasiteleri.
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Tiirkiyede hizh trenin yillara gore yolcu sayisi
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Sekil 3.7. Tiirkiye'de yiiksek hizli trenin yillara gére yolcu sayisi.

3.2.2. Tiirkiye Ulastirma Sektorii Stratejisi

Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi’ne gére donemler itibariyle dzellikle yiik tasimalarinda
toplu tagimaciligin 6n plana ¢ikarilmasi esas alinmistir. Yapilan analizler ulasim talebinin
2023 yilima kadar iki misli ve 2050’ye kadar da dort misli biiyliyecegi yoniindedir.
Avrupa’daki demiryolu ile ilgili kuruluslar ve AB, 2020 hedef yil1 i¢in pazar paymnin yolcuda
%6’dan %10’a, yiikte %8’den %15°e ¢ikarilmasin1 hedeflemis bulunmaktadir. Tiirkiye
acisindan ise hedeflerin gerceklesmesi, hatta bir atilim1 ongoren stratejik yaklagim ile 2023
y1l1 sonunda demiryolunun yiik tagimaciligindaki payini %15’in tizerine ¢ikarilabilmesi, yolcu
tasimaciliginda ise %10’un {izerine ¢ikarilabilmesi hedeflenmistir. Boylece 2023 yil1 sonuna
kadar karayolu paymin yiikte %60, yolcuda ise %72 oranina ¢ekilmesi hedeflenmistir. Bu
hedeflerin gerceklestirilmesi i¢in oncelikle mevcut demiryolu aginin genigletilmesi ve hatlarin
standardinin yiikseltilmesi amaclanmistir. Bu dogrultuda, yiiksek hizli demiryolu hatlar1 ve
konvansiyonel demiryolu hatlarinin insasma hiz verilecektir (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim
Stratejisi). Tiurkiye tasima paylart mevcut durumu ve 2023 yili hedefleri Tablo 3.8°de

verilmistir.
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Tablo 3.8. Tiirkiye tagima paylari: mevcut durum ve 2023 hedefi.

Karayolu %B0,63 %60
Demiryolu %4, 76 %15
Havayolu %0,44 %1

Denizyolu %2,66 %10
Boru Hatlar %11,51 14
Karayolu 9689,59 72
Demiryolu 962,22 %10
Havayolu 97,82 14
Denizyolu 960,37 B

Yolcu Tasimacihigi

2023 yilina kadar yapilmasi hedeflenen 10.000 km yiiksek hizli demiryolu hatlari, yolcu
tasimaciligmin arttirilmasinda lokomotif giic olacaktir. Ornegin 2010 yilinda yapilan bir
arastirma sonucuna gore yiiksek hizli tren isletmeciligi ile birlikte Ankara-Eskisehir
arasindaki demiryolu payr %8’ den %72 ‘ye cikmustir. Diger taraftan 6zellikle Ispanya,
Fransa, italya ve Almanya gibi yiiksek hizli demiryolu hatlarinin isletmeye agildig iilkelerde
yiiksek hizli trenlerin havayolu ve karayolu ile rekabette onemli bir ustiinlik sagladigi,
biiyliksehirler arasindaki yolcu tasimacilifinda %45-%85 arasinda degisen bir paya sahip
oldugu bilinmektedir. Dolayis1 ile yiiksek hizli tren isletmeciliginin getirecegi ivme ile yolcu
tasimaciligi i¢in belirlenen %10 hedefine ulagilmasi ve hatta bu hedefin asilmast miimkiin
goriilmektedir. Tiirkiye’nin dogu-bat1 ve kuzey — gliney ulasim koridorlar1 boyunca, 6zellikle
biiyiik kentleri ve turizm bolgelerini birbirine baglayan, konforlu, giivenilir ve hizli bir ulasim
saglamak i¢in yapilacak olan yiiksek hizli demiryolu hatlar1 ile oncelikli olarak yolcu
tasimalarma hizmet verilecektir. Tiirkiye'de yurti¢i yolcu tasima modlari, mevcut durum ve

2023 hedefleri Sekil 3.8°de verilmistir (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi).
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Tiirkiye yurtici yolcu tasima paylari-yolcu-km
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Sekil 3.8. Tiirkiye'de yurti¢i yolcu tasima modlari, mevcut durum ve 2023 hedefleri.

Yiik Tasimacihgi

Tiirkiye, hem bir transit gecis lilkesi hem de navlunlarin mensei ve varis yeri olmasi nedeni ile
onemli bir rol oynamaktadir. Ulastirma sektoriine yonelik olarak, cografi konumundan
kaynaklanan 6neminin iilkenin gelisimine yansimasi ancak transit aglar tizerindeki altyap1
gereksinimlerini  karsilayabilmesine ve biitiin ulastirma tlirleri arasinda giiglii  bir
biitlinlesmenin saglanmasina baghdir. Ulastirma sisteminin bir par¢asi olan demiryollarinin
bu stirece katkis1 mevcut aglarin ve tim altyapinin modernize edilerek yeni yapilacak
demiryolu hatlart ile giliglendirilmesi seklinde 6zetlenebilir. Ayrica yiiksek hizli demiryolu
hatlarinin yapilmasi ile birlikte konvansiyonel hatlar tizerindeki yolcu tagimalar1 azalacak ve
buradan elde edilen kapasitenin Oncelikli olarak yiik tasimacilifi i¢in kullanilmasi
saglanacaktir. Bununla birlikte, yliksek hizlarda tasinabilecek yiiklerin de yiiksek hizl
demiryolu hatlarinda tasinabilmesi saglanacaktir. Tirkiye’de yurti¢i yiik tasima modlari,
mevcut durum ve 2023 hedefleri Sekil 3.9°da verilmistir (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim

Stratejisi).
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Tiirkiye yurtici ylik tasima paylari-Ton-km

B Mevcut durum (%) M 2023 hedefi (%)

Karayolu Havayolu Demiryolu Denizyolu Boru Hatti

Ulasim modlari

Sekil 3.9. Tiirkiye'de yurtigi yiik tasima modlari, mevcut durum ve 2023 hedefleri.

Ulkelerin dogu-bati1 koridorundan pay alma cabasi dogrultusunda yasanan yogun rekabet
dikkate alindiginda bolge ulasiminda Tiirkiye’nin daha fazla pay sahibi olabilmesi i¢in
uluslararas1 hatlar1 kisaltan ve mevcut dar bogazlar1 gideren demiryolu projeleri en kisa
zamanda hayata gecirilecektir. Bu konuda yitirilecek zaman, alternatif giizergahlarin
benimsenmesi ve Tirkiye’nin ¢ok bliylik potansiyele sahip Avrupa-Asya transit
tasimacilifinin disinda kalmasina yol acabilecektir. Cografi konumu geregi Tiirkiye nin
tstlendigi koprii gorevine islerlik kazandirabilmek ve Avrupa-Asya arasindaki alternatif
koridorlarin devamliligini saglamak i¢in, asagida verilen harita dikkate alinarak tilkemizde
onemli demiryolu projeleri hayata gegirilecektir (Tiirkiye Ulasim ve lletisim Stratejisi).

Tiirkiye'yi etkileyen ulagim koridorlar1 Sekil 3.10°da verilmistir.
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Sekil 3.10. Tirkiye'yi etkileyen ulasim koridorlart.

Ulastirma sektori ile ilgili 10. Kalkinma Plani’nda belirtilen ulagtirma hedef ve politikalar

sunlardir:

e Hizli tren ag1;, Ankara merkez olmak iizere Istanbul-Ankara-Sivas, Ankara-
Afyonkarahisar-Izmir, Ankara-Konya ve Istanbul-Eskisehir-Antalya koridorlarindan
olusmaktadir. Plan dénemi sonuna kadar 393 km uzunlugundaki Ankara-Sivas ve 167
km uzunlugundaki Ankara (Polatli)-Afyonkarahisar hizli tren hatlar1 igletmeye
acilacaktir.

e Trafik yogunluguna bagli olarak belirlenen oncelik sirasina gore mevcut tek hatl
demiryollar1 ¢ift hatli hale getirilecektir. Ayrica sebekenin ihtiyag duydugu

sinyalizasyon ve elektrifikasyon yatirimlari hizlandirilacaktir.
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10. Kalkinma Plani’na gore ulagtirma alanindaki gelisme ve hedefler Tablo 3.9°da verilmistir.

Tablo 3.9. 10. Kalkinma Plani’na gore ulagtirma alanindaki gelisme ve hedefler.

2006 2012 2013 2018 2014-2018!

" Lojstik Performans Endelsi Simlamass | 3¢] 7] 27| 5] —|
Béliinmiis Yol (km}) 8.735| 20,017 | 21067| 25272 3,7
Crtoyol (km) 2.025 2.236 2.256 4.000 1kl
BSK (km) 8.855| 15386 18.486| 39.552 164
Trafik (Milyar Tasit-km) 65 04 o8 119 4,0
Yoleu Tagima (Milyar Yoleu-km) 188 259 276 321 3,1
Yiik Tagima (Milyar Ton-km) 177 216 232 294 49
Karayolu Afn Yogunlugu (km/1000 km?) 82 83 84 87 0,7
Otoyol Afn Yogunlugu (km/1000 km?) 2,60 2,85 2,88 511 1kl
Konvansiyonel Ana Hat Uzunlugu (km) 8.697 8.770 8961 | 10.556 33
Hizh Tren Hat Uzunlugu (km) 0 888 1.376 2.49% 14,6
Elektrikli Hat Yazdesi 21 26 29 70 19,3
Sinyalli Hat Yiizdesi 28 33 35 80 18,0
Yiik Tagima (Milyar Net Ton-km) 9,6 10,9 124 225 12,7
Karasal Yiik Tagimaciliginda Demiryolunun Pay: (%) 51 48 5.1 71 6,8
Konteyner (Milyon TEU) 3,9 7,2 8,1 13,8 11,2
Yiikleme-Bosaltma (Milyon Ton) 248 388 418 615 8,0
Tiirk Bayrakl Deniz Ticaret Filosu (Milyon DWT) 7.3 10,3 11,0 14,0 4.9
Havayolu Yoleu Sayist (Milyon Yoleu) 62 131 151 232 9,0

Kaynak: 2006 ve 2012 yih verileri Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig ve TUTK e aittir. 2013 ve 2018 il verileri Onuncn

Kalkinma Plam tahminleridir.

(1) 2014-2018 dénemi yillik ortalama degisimi ghstermektedir.

(2) 2007 degeridir. _

(3) Yiik tagimacihf yurtici ve uluslararas) tasimalann toplamadar. 20012 ve 2013 yillannda Ankara-Istanbul Hizh Tren cabsmalan ve yol

yenilemeleri nedeniyle sebekede hat kapatmalan yasanmaktadir. Bu nedenle tasimacilik olumsuz yonde etkilenmelktedir.
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Tiirkiye’de karayolu uzunlugu ve yillara gore dagilimi Sekil 3.11°de, karayolu tagit ve yolcu

sayisinin yillara gore dagilimi ise Sekil 3.12°de verilmistir.

Tiirkiyede Karayolu uzunlugunun yillara gére dagilimi
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Sekil 3.11. Tiirkiye’de karayolu uzunlugu ve yillara gére dagilima.
Tirkiye karayollari tasit ve yolcu sayisi
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Sekil 3.12. Tiirkiye’de karayolu tasit ve yolcu sayisinin yillara gore dagilimai.
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Tirkiye demiryolu ag uzunluklar1 Sekil 3.13’te verilmistir.

Tiirkiye demiryolu ag uzunlugu

12000
10000
8000
2 6000
4000
2000 .
0 - |
5 _ - — - — 5 _
2o S >80 £ >t S >80 S
3 = = = e = 3 =
c c c c
> o} 3 o}
~ >80 = >80 = >80 ~ >80
S = =1 S = =] > =]
© E © S © e © E
< 2 < = < =2 < =
2E 3 2E 3 2T 3 2T 3
5= 2 s = 2 o= 2 5= 2
1 c 1] c 1 c 1 c
c c c c
S g 15 g 5 I 5 o
> - > + > - > -~
2 ~ 2 ~ 2 ~ 2 ~
(0] (0] (0] Q
> - > - > x > -
c c c c
(o] (o] (o] (o]
~ ~ ~ ~
2006 2012 2013 2018

Yillar

Sekil 3.13. Tirkiye demiryolu ag uzunluklari.

Turkiye demiryollarmin elektrikli ve sinyalli hatlarinin ytizde dagilimi Sekil 3.14°te

verilmistir.

Turkiye Demiryollar Elektrikli ve Sinyalli Hatlarin % Dagilimi
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Sekil 3.14. Tirkiye demiryollarinin elektrikli ve sinyalli hatlarinin ytizde dagilimai.
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Tiirkiye'de bazi illerde mevcut rayl sistemler veya yapim asamasindaki araglar Sekil 3.15a ve

Sekil 3.15b’de verilmistir.

Tiirkiyede bazi illerde; A: mevcut rayli sistemler
B: Yapim agsamasinda veya 5 yillik plan iginde yapilacak araglar
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Sekil 3.15a. Tiirkiye'de bazi illerde mevcut rayli sistemler veya yapim asamasindaki araglar.

Tirkiyede bazi illerde; A: mevcut rayli sistemler
B: Yapim asamasinda veya 5 yillik plan iginde yapilacak araglar
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Sekil 3.15b. Tiirkiye'de bazi illerde mevcut rayl sistemler veya yapim asamasindaki araclar.
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Demiryolu sektorii igin stratejik hedefler asagida siralanmistir (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim

Stratejisi).

Altyap:r Hedefleri

e 10.000 km yeni yiiksek hizli demiryolu hattinin yapilmasi.

e 5.000 km yeni konvansiyonel demiryolu hattinin yapilmasi.

e Mevcut agin 800 km’lik boliimiiniin ¢ift hat haline getirilmesi.

e 8.000 km hattin elektrikli hale getirilmesi.

e 8.000 km’lik hattin sinyalizasyonunun tamamlanmasi.

e Her yil en az 500 km mevcut demiryolu agmin yenilenerek standartlarinin
yiikseltilmesi.

e Organize sanayi bolgeleri, fabrika, sanayi, liman vb. demiryolu baglantilarinin
tamamlanmasi i¢in 40 adet iltisak hattinin insa edilmesi.

e Etkin karayolu ve demiryolu baglantisina sahip 16 adet lojistik merkezin kurulmasi.

Ustyap1 Hedefleri

e Anahat yolcu tagimalarindaki demiryolu pazar payinin %10’a ¢ikarilmasi.
e Yiik tasimaciligindaki demiryolu pazar paymnin %15’e ¢ikarilmasi.

e 180 adet yiiksek hizli tren seti temin edilmesi.

e 300 adet lokomotif temin edilmesi.

e 120 adet EMU seti temin edilmesi.

e 24 adet DMU seti temin edilmesi.

e 8.000 adet ylik vagonu temin edilmesi.

Tiirkiye genelinde devam eden ve onlimiizdeki 5 yillik siirecte planlanan sehir i¢i rayl sistem
hatlar1 i¢in yaklasik olarak 2500 adet tren ihtiyaci bulunmaktadir. Bu 5 yillik siiregte sehir ici
rayli sistem hatlar1 ve araglar i¢in yaklasik olarak 8-10 milyar dolarlik bir yatirim
ongoriilmektedir. Kiyaslama ve tahmin metodu ile hazirlanan veriler Tablo 3.10’da

verilmistir.
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Tablo 3.10. Tiirkiye genelinde devam eden ve onlimiizdeki 5 yillik siirecte planlanan sehir ici

rayl sistem verileri.

MEVCUT RAYLI SISTEMLER YAPIM ASAMASINDA OLAN VEYA S YILLIK PLAN YAPILAR, YAPIM
(ARAC) 0t ICINDEK] RAYLI SISTEMLER ASAMASINDA VEYA S YILLIK
|ARAC SAYISH) PLAN ICINDE OLAN TELEFERIK]
TRAMVAY | BANLIYO | FINUKULER | METRO | HAFIF RAYLI | TRAMVAY METRO HAFIF RAYLI 10 MILYON TL / KM
ANKARA 32 108 33 524 16+15

iSTANBUL 163 4 448 100 450 20

[ZmiR 99 77 100 100 15

BURSA [ 78 70 80 25

ANTALYA 3 14 50 100 15
ADANA 36 30 70
KONYA 60 20 30

KAYSERI 52 120 30 70

GAZIANTEP 20 30

SAMSUN 16 20 30 10
ESKISEHIR 18 ] 20 40

DIiGER ILLER 100 150 250 150

TOPLAM 318 131 4 556 238 220 1554 730 386

Ulkemiz sanayicilerinin yerli iiretim kapsaminda fiiretebilecegi rayli sistem araglarini
olusturan temel ekipmanlarin ara¢ maliyeti tizerindeki oranlar1 yaklasik olarak Sekil 3.16 ve

Tablo 3.11°de verilmistir.

Rayli sistem ekipmanlarinin ara¢ maliyeti lizerinde oransal dagilimi

Statik konventor sistemi
Anons sistemi
Hava kompresori

Arag elektrik Batarya grubu

Sistemler

Kapi sistemi
Fren Sistemi
BOGI sistemi

Arag Govde (karoser)

N
o
N
(6]

30

o
(9]

10 15

% oransal dagilim

Sekil 3.16. Rayl1 sistem ekipmanlarinin ara¢ maliyeti tizerinde oransal etkileri.
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Tablo 3.11. Rayl sistem ekipmanlarinin ara¢ maliyeti {izerindeki oranlart.

NO SISTEMLER ORAN (%)
1 |ARAC GOVDE (KAROSER) 27%
2 |ATC SISTEMI 13%
3 |BOGI SISTEMiI 12%
4 |TAHRIK SISTEMI 10%
5 |FREN SISTEMI 8%
6 |KLIMA SISTEMI 7%
7 |KAPI SISTEMiI 7%
8 |KOLTUK + DOSEME GRUBU 3%
9 |ARAC ELEKTRIK + BATARYA GRUBU 3%
10 |DISLi KUTUSU GRUBU 2%
11 |HAVA KOMPRESORU 2%
12 |AKS GRUBU 2%
13 |ANONS SISTEMI 2%
14 |KURUTUCU GRUBU 1%
15 |STATIK KONVERTOR SISTEMi 1%

2023 yilina kadar kamunun, demiryolu sektoriine yonelik olarak sadece yeni hat yapimlarina
ayiracagl pay yaklasik 70 Milyar TL’dir. Ancak, sektoriin istenilen noktaya ulasmasi icin
yapilmasi gereken yatirim tutari sinyalizasyon-elektrifikasyon, modernizasyon ve ceken-
cekilen araglarin yenilenmesi ile birlikte yaklasik 100 Milyar TL’dir. 2023 yilina kadar 6zel
sektoriin avantajlart ile (esneklik, risk yonetimi vb.) kamu avantajlarin1 (devlet destegi, ucuz
finansman temini vb.) Dbirlestirerek biiyiikk altyapt projelerinin  gergeklestirilmesi
hedeflenmektedir. 2035 yilina kadar yapilacak yiiksek hizli ve konvansiyonel demiryolu
hatlar1 Sekil 3.17°de gosterilmistir (Tiirkiye Ulasim ve Iletisim Stratejisi).

Rayli sistem araglar i¢in ihtiya¢ duyulan yedek parca listesi ise Tablo 3.12’°de verilmistir.
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Tablo 3.12. Rayl sistem araclari i¢in ihtiya¢ duyulan yedek parca listesi.

MEKANIK PARCALAR KAUCUK/POLIMER BAZLI MALZEME
1| Tahrikli Aks 1| Kisritk Ustit Tabla Lastisi
2|Ikincil Silspansivon 2|Kapln
3|Fren Diski (Pargal) 3|k Griik Lastigi
4]Chevron Yavi 4|Kap1 Kanat Last
5|Fren Balatas: 5|Flang Lastigi
| Akim Pabucu 6K unutucu O-Ring
7| Kumlama Depo Kapag 7|O-Ring Conta
#|Havalbindrma Kanah Cer Moloru B|Flans Contas
9| Rulman 9{Flans Blok Arasi Contas)

10{Motor Rulman Yatag 10{Motor Yataf K lape Contasi
11{Motor Rulman Kapaf 11|Blok Contas:

12 {Motor Mili Endiivi Somunu 12|Conta

13| Dishi Kutusu Motor Saplmas 13|Fren Silindiri Contas:

14|Motor Rulmam Yatag Kapag 14| K ompresir Blogu Conta

15| Motor Kémiini K utubu 1 5]Mithilr

16|k aps Avar Simi 16{V-Talka

17| Elekirik Kontak 1 TIK auguk Kk

18 |Fren Silindird Yaw I Bl Lastik Rulman

19| Kompresir Vida Blogu 19]K aznact

20| Komprestir Burcu 20) Enerji Rayi Koruma Kapa@
21|Motor Kabl Korumas: 21| Aralavicy

221 Akm Kollekitrl Kapag 22|Kap1 Piston Arka O-Ring
23{Ana Devre Kesici Yay 23|Kam Piston O-ring

24| Yiriyen Merdiven Tarag 24| Kompresiir Yai Kecesi

25| Yiirivven Merdven Burcu

26|Kablo Pabucu ELEKTRIK/ELEKTRONIK PARCALAR
27|Mil Dirsegi 1{Invertor

28| Rulman 2|Motor Topraklama Kablosu
29{Yay 3 [Motor Baglant [zalotirii

30|Pin 4|0On Tahrik Direnci

31{Kuplaj Silindir Tulucu 3{Kablk Direnci

32|Disk Yav 6| Sase lzlatorii

33 [Rulman T|Baglant Kablosu

34| Ana Pin 5[Chooper Faru

33(Pin 9| DBLI Fam

36|Rav Taslama Tasi 1 Motor Kamiln o
37{3. Ray Bulan 1 1{K.ompresiir Direnci )
38{Kuplaj Tutucusu

39| Déner Cenecl Phkasi KARTLAR (Uretim ve Tamir)
40 (Jumal Yalak 11A321 Konvartbr

41| Tren Tekerkd 2|A315 Gig

42| Kompresir Hava Filiresi 3| A305 Sival

43|Teker Emnivet Pulu 4{A308 Siyal

44|0ze] Pashnmaz Tekerkk Civatasi 51A331 Konvartor
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EGEDENIZi

: MEVCUT KONVANSIYONEL HATLAR

——
— MEVCUT YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU HATLARI

—— ¢ 2023 YILINA KADAR YAPILACAK YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU HATLARI
——

: 2023 YILINA KADAR YAPILACAK KONVANSIYONEL DEMIRYOLU HATLARI
sssmsmsnnni; 2035 YILINA KADAR YAPILACAK YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU HATLARI
: 2035 YILINA KADAR YAPILACAK KONVANSIYONEL DEMIRYOLU HATLARI

Sekil 3.17. 2035 yilina kadar yapilacak yiiksek hizli ve konvansiyonel demiryolu hatlari.
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4. TURKIYE’DE RAYLI SISTEMLER SEKTORUNDE KUMELENMELER

4.1. ANADOLU RAYLI ULASIM SiISTEMLERI KUMELENMESI (ARUS)

“Rayli sistem milli davadir” ilkesiyle yola ¢ikan, iilkenin rayli ulasim sistemlerindeki her tiirlii
ihtiyacinin yerli sanayici tarafindan {retilebilecegini savunan rayli ulasim sistemleri
sanayicileri, destekleyici kurum ve kuruluslar ile birlikte “Is Birligi ve Gii¢ Birligi” inanciyla
bir araya gelerek Tiirkiye’nin ilk bolgesel olmayan ve Tiim Anadolu’yu kapsayan “Anadolu
Rayli Ulasim Sistemleri Kiimelenmesini” olusturmuslardir. ARUS Kiimelenmesinde sektor

ile 1lgili yaklasik 120 adet firma bulunmaktadir.

ARUS Kiimelenmesinin hedefi; kiime {iyesi firmalar tarafindan, tasarimindan nihai tiriine
kadar yerli ve milli marka rayli ulasim sistemlerinin tiretilmesi ve {iiretilen yerli ve milli
markalarin gerek iilkemizde gerekse diinya pazarlarinda rekabet edebilir kalici diinya

markalar1 haline getirilmesine katkida bulunmaktir.

Kiimelenmenin ¢aligma gruplart sunlardir:

e Rayli Ulasim Sistemleri isletme
e Hat ve Yapu lsleri

e Arac Tasarim ve Uretimi

e Elektrik ve Elektronik Sistemler
e Mekanik Sistemler

e Tasarim ve Miihendislik

e AR-GE, Egitim ve Universiteler
e Hukuk ve Mevzuat

e Standart ve Sertifikasyon

4.2. ESKISEHIR RAYLI SISTEMLER KUMELENMESI (RSK)

Rayli Sistemler Kiimelenmesi (RSK) Tiirkiye demiryollar1 tarihindeki en onemli kavsak
noktalarindan birinde, Tirkiye’nin orta batisinda, YHT ile yaklasik Ankara’ya 1 saat,

Istanbul’a 2 saat, organize sanayi bolgesi limana yaklasik 200 km mesafede ve uluslararasi
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ucuslara uygun havaalani ile Avrupa’ya baglantili ucguslar1 olan Eskisehir’de kurulmustur.
Eskisehir’in merkez oldugu bolge demiryollarinda bir asirdir tiretim bakimindan tecriibesi

olan bir bolgedir.

Ayrica Eskisehir, demiryollar1 strateji ve kontrol merkezi olan bolgelere de ¢ok yakindir.
Sehrin gelismis sanayi altyapisi, tiniversiteleri ve teknoloji kullanabilme kabiliyetleri de
Eskisehir’i onemli kilmaktadir. Eskisehir Sanayi Odas1 Organize Sanayi Bolgesi, kiimenin
kurulmasinda onciiliikk etmis, Oncii sanayi sirketleri ve tiniversiteleri ile birlikte gli¢lerini
birlestirmislerdir. Kiimelenme tilke genelindeki demiryolu kabiliyetlerini kapsayacak sekilde
caligmalarina devam etmektedir. RSK Kiimelenmesinde sektor ile ilgili yaklasik 120 adet

firma ve akademisyen bulunmaktadir.

Kiimelenmenin Kazanimlari

e Sektorde faaliyet gosteren sirketler arasinda sinerji
e Demiryolu sektdriiniin birlesmesi

e Bilgi ve teknoloji paylasimi

e Teknoloji transferi ve ortak {iretim

e Demiryolu endiistrisi i¢in yenilik¢i ¢oziimler bulma

e Demiryolu endiistrinde ekonominin rekabetgiligi ve yenilik¢iligini artirma.

Tiim bu kazanimlarin yan sira kiime {iyesi kuruluslarin biiytimesi i¢in uygun sartlar saglama,
AR-GE birimleri, tiniversiteler ve ilgili kamu kurumlar ile igbirligine giderek demiryolu
endiistrisinde yenilik ¢alismalarii destekleme ve gelistirme, bolgesinde, iilkesinde ve yurt
disinda demiryolu sektoriindeki miiteahhitler, is diinyasi, kiimeler ve diger merkezlerle
iletisimi saglama, kiime iiyelerinin pazarlarda verimliligini arttirmak i¢in ortak programlar

gelistirme ve tesvik etme kiimelenmenin hedeflerindedir.

4.3. RAYLI ULASTIRMA SISTEMLERI VE SANAYICIiLERi DERNEGI (RAYDER)

RAYDER, demiryolu sektorii igin arag¢/lirtin/mithendislik/hizmet iireten sanayiciler ve
akademisyenlerin  olusturdugu bir dernektir. RAYDER, demiryolu sanayicilerinin

organizasyonu, karsilastigi problemlerin c¢oziimii, ililkemiz sartlarinin dikkate alinarak
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demiryolu standartlarinin olusturulmasi/gelistirilmesi, iiyelerinin tirtin sertifikasyonunun

saglanmasi, Tiirkiye’de ve yurtdisinda tanitilmalart dogrultusunda ¢alismalar yapmaktadir.

RAYDER, UNIFE’ nin (Uluslararas: Demiryolu Sanayicileri Birligi) Tiirkiye’den tek tiyesidir.
Demiryolu sektoriinde faaliyet gosteren yerli sanayinin gelismesi agisindan RAYDER, bu
hedeflere uygun stratejiler ve politikalar olusturmakta, altyapi ve arag iiretimi yapan sanayinin
giiniimiiz uluslararas1 kosullarina paralel gelismesi i¢in ¢alismalar yapmaktadir. RAYDER, bu

caligmalara ilave olarak;

e Metro ve Tramvay Araglarinin yerli tiretilmesi ¢alismalarina onciiliik etmektedir.

e Ozel sektore, serbestlestirme firsatiyla ivme kazandiracak "Yeni Demiryolu
Kanunu’nun bir an 6nce ¢ikartilmasi caligmalarina destek vermektedir.

e Eskisehir'de tesis edilecek Rayli Sistemler AR-GE Merkezi ve Test Yolu kurulmasi
caligmalarina katilmakta ve destek vermektedir.

e Universitelerimizde, Demiryolu ve Rayli Sistemler Béliimlerinin agilmasi igin
caligmalar yapmaktadir.

e Ulastirma Bakanligi biinyesinde Kent I¢i Rayli Sistemler Genel Miidiirliigii'niin
kurulmasi ¢alismalarina destek vermektedir.

e “Savunma Sanayi Miistesarligi (SSM)” benzeri bir yapilanmanin Ulagtirma Bakanligi
bilinyesinde de olusturulmasi konularinda ¢alismalar yapmakta ve kanunla kurulacak
bir “Ulasim Sanayi Miistesarligi (USM)” yapisinin ulasim sektoriine onciiliik edecegi
ve gelismesine biiyiik bir ivme kazandiracagi gerekgesiyle caligsmalar yapmaktadir.

e Diinyanin en biiyiik rayli sistem fuari olan Berlin INNOTRANS Demiryollar1 Fuari'na
her donem katilmakta ve bir¢ok Tiirk firmasinin katilimlarini desteklemektedir.

e Tiirkiye’de ilk defa yaymlanacak olan Tiirkce ve Ingilizce olmak iizere "Tiirkiye

Demiryolu Sanayi Katalogu" hazirlamaktadir.

67



5. KARABUK’TE RAYLI SISTEMLER

5.1. KARABUK iLi SANAYi ALTYAPISI

Karabiik ilinde "Demir Celik ve Demir Celik Yan Sanayi" kilit sektor olarak tanimlanabilecek
bir sektordiir. Tirkiye’nin ilk demir-gelik entegre tesisi, Karabiik ilinin cografi konumu,
maden komiirii havzasina ve sahile yakinligi, demir yolu giizergahinda bulunusu ve stratejik
uygunlugu nedeniyle burada kurulmustur. Bu nedenle il bir sanayi sehri olarak dogmus demir
ve celik alaninda faaliyet gosteren cok sayida sanayi sektorli gelismistir. Son yillarda ise
onemli mermer (traverten) rezervleri tespit edilerek isletmeye acilmis, mermer isleme

tesislerinin kurulus ¢alismalar1 hizlanmstir.

Karabiik'te Demir Celik Fabrikalari, tiretimin 1939 yilinda baslamasindan sonra istihdamin en
onemli tasiyicist olmustur. 1941 yilinda Demir Celik Fabrikalarinda 3.120 kisi istthdam
edilirken, 1977 yilinda bu rakam 14.755 kisiye ¢ikmistir. 30.06.2013 itibariyle Kardemir A.S
ve bagl kuruluslarinda 3.921 kisi istihdam edilmektedir. Kardemir A.S. nin yan sira pek ¢ok
kiiciik ve orta o6lcekli isletme (KOBI) de demir-celik sektoriinde faaliyet gostermektedir.
Ayrica demir ticareti, nakliyecilik ve orman isciligi de onemli istihdam sahalaridir. 1l
genelinde 31.12.2013 tarihi itibariyle Sanayi Sicil Belgeli toplam 193 isletmede 10.560 kisi
istihdam edilmektedir. Karabiik ili 2015 yili itibari ile faaliyet alan1 bazinda isletme dagilimi
Tablo 5.1°de verilmistir.

Sanayide calisanlarin, %53’ demir ¢elik sanayi, %20’si tekstil sanayi ve %7’si gida sanayi
sektorlerinde istihdam edilmektedir. Demir ¢elik sektoriindeki s6z konusu %53’liik istihdam,
Kardemir A.S. ve haddehanelerden ileri gelmektedir. Sekil 5.1'de il genelindeki isletmelerin

sektorel dagilimi verilmistir.

68



Tablo 5.1. Karabiik ili faaliyet alan1 bazinda isletme dagilimai.

Uretim Konusu I;l:}t:;e

Rafine Edilmis Petrol Uriinleri Imalat1 ve Dolum Tesisleri 4
Diger Madencilik ve Tas Ocak¢ilig1 18
Gida Uriinlerinin Imalati - Icecek Imalati 96
Tekstil Uriinleri imalat: Islenmesi ve Boyanmasi 19
Agac ve Mantar Uriinleri Imalati (Mobilya Haric) 51
Kayitli Medyanin Basilmasi ve Cogaltilmasi 17
Kimyasallarin ve Kimyasal Uriinlerin Imalati 4
Kauguk ve Plastik Uriinlerin Imalat1 25
Diger Metalik Olmayan Mineral Uriinlerin Imalat1 (Hazir Beton, Mermer) 27
Demir-Celik 40
Fabrikasyon Metal Uriinleri imalat: (Makine ve Techizat1 Haric) 24
Elektrikli Techizat imalati 4
Baska Yerde Smiflandirilmamis Makine ve Ekipman imalat: 12
Motorlu Kara Tas. Trey. (Romork) ve Yar1 Trey. (Yar1 Romork) imalat: 3
Mobilya Imalati, Dograma 51
Makina Kurulum Onarim, Havalandirma Sistemi Uretim Dagitim ve Geri 4
Kazanim ve Donlisiimii

Toplam 405

Karabiik {linin % 68,8'i orman, % 22,4 ise tarim alanidir. 11.090 hektar sulanabilir alanin
2579,76 hektarinda sulu tarim yapilirken, 89.976,91 hektarlik bir alanda ise kuru tarim
yapilmaktadir. Tarim alanlarinin yaklasik 57.782,65 hektar1 ekilirken 35.237,35 hektar ise
nadasa birakilmaktadir. Tarim potansiyelinin diisiik fakat seracilik 6zellikle vadi tabanlarinda,
iklimin izin verdigi 6l¢iide gelismeye baslamistir. Yaklasik % 68,8'1 ormanlik alanla kaplidir.

Buna ragmen orman tiriinlerine dayali imalat sanayi yeterince gelismemistir.
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m Demir Celik

H Tekstil

u Gida

B Maden- mermer

m Diger imalat Sanayi
®m Orman drdnleri

E Celik Konstritksiyon
H Dokium

u Cimento ve Hazir Beton

m Makine imalati
mKimya

® Dolum Tesisi

Sekil 5.1. Karabiik Ilindeki Sanayi isletmelerinin sektérel dagilimi (istihdama gore, Bilim,

Sanayi ve Teknoloji Bakanligi Karabiik 11 Miidiirliigii, 2013).

Ilde 6nemli endiistriyel hammadde kaynaklar1 ortaya cikarilmistir. Bunlar basta dolomit ve
kuvarsit olmak tizere traverten (mermer), feldspat ve bentonit olarak siralanabilir. Endiistriyel
hammadde yatak ve zuhurlar1 Eskipazar, Eflani ve Merkez ilgede yogunlasmistir. Eskipazar
ilcesi dolomit, traverten ve bentonit yataklarina ev sahipligi yaparken, kuvarsit yataklarina
sadece Eflani il¢esinde rastlanmaktadir. Merkez ilgede de feldspat ve dolomit yataklar1 yer

almaktadir.

Eskipazar-Akkaya’da kaplica amagl kullanilmaya uygun 26-33 °C sicaklikta ve 4,8 L/s debili
kaynak vardir. Sondajlarda 37 °C sicaklik, 40 L/s debi ve 0,33 MWt termal giice sahip
akiskan gortintir hale getirilmistir (MTA, 2005).

Ulkenin ilk ve tek Demir Celik Enstitiisii, 2011 yilinda Karabiik Universitesi biinyesinde
kurulmustur. Uretim yapan ve ARGE calismalarini yiiriitmek isteyen isletmelere Enstitii
blinyesinde ofis temin edip, ihtiya¢ duyduklar1 testler gergeklestirilecekler. Elde edilen
sonuclar yetkin akademisyenler tarafindan yorumlanarak isletmelerin kullanimlarina
sunulacaktir. Karabiik Universitesi’nin sahip oldugu akademik deneyim ile ilgili alanda
ARGE faaliyetleri desteklenebilecektir. Bu kapsamda KARDEMIR A.S. ile Karabiik

Universitesinin ortaklasa yiiriitmekte oldugu ¢aligmalar, tiniversite-sanayi isbirliginin giizel
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orneklerindendir: Kalkinma Bakanligi destekli “Demir Celik ve Malzeme Arastirma
Gelistirme Merkezi (MARGEM)”ne uygun olarak planlanmig olan Enstitii binasi,
KARDEMIR A.S. tarafindan insa edilmistir.

Ozetlemek gerekirse Karabiik li;

e Zengin demir ve ¢elik endiistri hammaddesi ve bilesenlerine sahip,
e Zengin ve cesitli bir ig kiiltliriine sahip,

e Ana tiiketim merkezlerine yakin,

e Nitelikli insan kaynaklarina sahip,

e Dogal, tarihi ve kiiltiirel bir merkez konumunda,

e Yiiksek kalitede isgiiciine sahip,

e Istikrarli bir bolge konumundadir,

e Geng, dinamik ve girisimci tiniversiteye sahip,

e Yerel yonetimde ile seviyeli ve istikrarl isbirligine sahip,

e Il smirlarini %68,8°1 ormanlarla kapl,

e (Cok ¢esitli maden rezervlerini barindiran,

e 40-50 yillik bir zaman dilimi i¢inde su sikintis1 ¢gekmeyecek rezervlere ve daha birgok

onemli avantaja sahip bir ildir.

5.1.1. imalat Sanayi ve Demir-Celik

Karabiik ilinde imalat sanayinde faaliyet gosteren firmalarin biiyiik bir kismin1 demir-gelik
tesisleri olusturmakta ve bu tesislerin 6nemli bir béliimii merkez ilgede bulunmaktadir. Demir
celik sektoriinde; pik, celik, kiitiik, yuvarlak demir, profil, ray ¢eligi, maden diregi, kosebent,
metal ve celik dokiim, blum vb. iiriinler iiretilmektedir. Ilde, demir-celik sanayinde faaliyet
gosteren 40 isyeri mevcut olup, sektoriin sagladig istthdam ise 5.608 kisidir. Bu tesisler
140.180 m? kapali, 260.350 m? acik alan olmak iizere toplam 400.430 m? alanda iiretim
faaliyetlerini siirdiirmektedirler. Fabrikalarin toplam kurulu kapasiteleri bir vardiya i¢in

1.210.000 ton/y1l, iki vardiya i¢in ise 2.210.00 ton/y1l’dur.

Bu sanayi tesislerinin ¢ogu kapasite artirimi nedeniyle tesislerini modernize etmislerdir.

Ancak bu modern tesislerin yeterli hammadde (kiitiikk demir) bulamamalar1 nedeniyle, bugiin
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sadece bir kismi faaliyetlerini siirdiirebilmektedir. Eskiden Kardemir tarafindan disaridaki
haddehanelere 2000-2500 ton/giin kiitiik verilirken, fabrikanin ray iiretimine gegcmesi sonucu
bugiin sadece 1000 ton/giin kiitiikk verilebilmektedir. Bundan dolayi, hammadde temininde
olusan ilave nakliye giderleri ve kiitiik tireten firmalarin ayn1 zamanda uzun mamul {ireticisi
olmalar1 gibi nedenlerden dolay1 6zellikle sicak hadde {izerine iliretim yapan yan sanayi
kuruluslart tretimlerini distirmek zorunda kalmislardir. Kapasite kullanim oranlarinda

meydana gelen diisiisler is¢i istihdamina da olumsuz etkilemektedir.

Karabiik ilinde 1940’11 yillardan bugiine degin demir-celik tiretimi yapilmaktadir. Yillardan
beri devam ede gelen iiretim sonucunda ilde hi¢ de hafife alinmayacak bir demir-gelik tiretim
kiiltiiri olusmustur. Yine bu siiregte ilde 6nemli derecede demir-celik tretim altyapisi
olugsmustur. Karabiik ilinin hedefi, demir c¢elik tesislerinin tam kapasite ile c¢alismasini
saglayabilmektir. Boylece hem mevcut makine ekipman degerlendirilmis olacak hem de
kalifiye isglici istihdam edilmis olacaktir. Bununla birlikte, mevcut tesislerin diinya ile
rekabet edebilmesi i¢in modern bir yapiya kavusturulabilmeleri gerekmektedir. Bunun ig¢in
yeni yatirimlar gereklidir. Biitiin bunlar gerceklestigi takdirde Karabiik ili gé¢ veren bir il
olmaktan ¢ikip eskiden oldugu gibi go¢ alan bir il haline gelecektir. Ayrica yarattig1r katma

deger ile lilke ekonomisi bugiinden daha ¢ok katkida bulunacaktir.

KARDEMIR A.S.

Cumbhuriyetin ilanindan sonra 1930'lu yillarda baslatilan ve Sanayi Planlari dogrultusunda
yiiriitiilen sanayilesme hamlesinde, 6ncelikli sektor olarak belirlenen demir-gelik sektorii i¢in
1932 yilinda baslatilan fizibilite ¢aligmalart sonucunda, Karabiik’tin, kurulmast istenen Demir
Celik fabrikasi i¢in elverigli oldugu tespit edilmistir. Tesisin temeli, 3 Nisan 1937'de
atilmistir. 01 Mart 1938'de teknolojik montaj ¢alismalarina baslanilan Entegre Demir Celik
tesisleri, 10 Eyliil 1939'dan itibaren belirli periyotlarla isletmeye alinmaya baslanilmistir.
Karabiik Demir Celik Fabrikalar1 5 Nisan 1994'de 6zellestirme kapsamina girmistir. 30 Aralik
1994 tarihli Ozellestirme Yiiksek Kurulu (OYK) karartyla Anonim Sirkete doniistiiriilen
fabrikanin hisseleri, 30 Mart 1995 tarihinde, fabrika calisanlari, yore halki, esnaf ve
sanayicisinden olusan 12.700 ortakli KARDEMIR A.S'ye devredilmistir. 30.06.2014 tarihi
itibariyle Kardemir A.S biinyesinde 3.562 kisi, bagh kuruluslar1 olan Kardokmak A.S.’de 140
kisi, Kargcel A.S.’de 102 kisi, Enbat1 A.S.’de 7 kisi olmak iizere toplam 3.811 kisi istihdam
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edilmistir. Kardemir’de 30.06.2014 tarihi itibariyle 933.917 ton/yil tiretim gerceklesmistir
(Sekil 5.2).

Kardemir A.S. gelik liretim miktarlari (Ton)
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Sekil 5.2. Kardemir A.S. ¢elik tiretim miktarlar1 (ton).

Ozellestirildigi 1995 yilindan itibaren yeni yatirim projelerini bir bir hayata gegiren Kardemir,
gecen yillar iginde bir taraftan tiretim teknolojilerini yenilerken diger yandan devreye aldigi
Yeni Ray ve Profil Haddehanesi ve Yeni Yiiksek Firin yatirimlar ile de, Tiirk sanayisine
onciiliik etmeyi siirdiirmiistiir. Istanbul Sanayi Odas1 tarafindan her yil agiklanan verilere gére
iilkemizin en biiytik ilk 50 sanayi kurulusu arasinda yer alan Kardemir, bugtinkii kurumsal

kimligi ile bir diinya sirketi olma yolunda emin adimlarla ilerlemektedir.

2006 yilinda insasina baslanan ray ve profil haddehanesi yatirimi tamamlanmis ve yenilenen
Kardemir tesislerinde, uluslararasi standartlara uygun 72 metre uzunlugundaki ray iiretimine
baslanilmistir. Devlet Demiryollart Genel Miidirliigii gerek hizli tren icin gerekse diger
trenlerin isletilmesi i¢in ihtiya¢ duydugu raylarin tretimini Kardemir’e yaptirma karari
almistir. Bu karar, fabrikanin oOniine yeni ufuklar agmis ve uluslararasi ray piyasasina

Kardemir’in bir oyuncu olarak girmesi sonucunu dogurmustur.
Organize Sanayi Bolgesi
Belediye Baskanligi, 1l Ozel idaresi ve Ticaret ve Sanayi Odasi’nca olusturulan Karabiik

Organize Sanayi Bolgesi Miitesebbis Tesekkiil Heyeti, Organize Sanayi Bolgesi’nin Etiit-
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Proje Miihendislik Hizmetleri Ihalesini 01.10.1995 tarihinde yapmustir. Projelerin
tamamlanmasini miiteakip, 30.01.1997 tarihinde ihalesi yapilan Alt Yap: Ingaati isine
03.04.1997 tarihinde baglanilmistir.

Su ana kadar Organize Sanayi Bolgesi agirlikli olarak tekstil, ingaat, gida, orman tirtinleri ve
demir-¢elik alaninda faaliyet gosteren firmalar tarafindan tahsis edilmis durumdadir. Ancak
bolgeye yonelik taleplerin sektor bazinda gesitlilik ve miktar olarak arttirilmasi biiyilk nem
tagimaktadir. 2015 yili itibari ile Organize Sanayi Bolgesi ile ilgili genel durum Tablo 5.2 ve
Sekil 5.3°te verilmistir.

Tablo 5.2. Karabiik Organize Sanayi genel durumu.

Sektor Firma Sayisi1 | Istihdam
Gida 1 24
Tekstil ve Konfeksiyon Sanayi 4 295
Orman Uriinleri ve Mobilya Sanayi 2 10
Demir Celik Sanayi 18 640
Cam ve Yap1 Malzemeleri 1 70
Metal Esya, Makine Tec¢hizat ve Dokiim Sanayi 1 10
Ortopedik Ayak Bakim Uriinleri 1 -

Toplam 28 1.049

Karabiik Organize Sanayi Genel Durumu

Cam ve Yapi Malzemeleri i

Metal Esya, Makine Teghizat ve Dokiim Sanayi llO

10

Orman Uriinleri ve Mobilya Sanayi

Tekstil ve Konfeksiyon Sanayi _
Gida iél

0 100 200 300 400 500 600 700
istihdam

Sekil 5.3. Karabiik Organize Sanayi genel durumu.
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OSB’nin genisleme alani ile birlikte toplam alan1 1.831.000 m? olup genisleme alani ile
birlikte kalan bos alan 695.218 m?’dir. Bu alanm 1.135.782 m?’si toplam 43 parsel olarak
sanayicilere tahsis edilmis olup bu alanda 28 firma mevcuttur. Bu firmalardan 18’1 faaliyette,
9’u insaat ve proje asamasinda, 1’1 ise iflas asamasindadir. Tahsis doluluk oran1 %53.5tir.
Uretimde olan 18 firmada toplam 1.049 kisi istihdam edilmektedir. Insaat ve proje halindeki
firmalarin faaliyete gecmesi ile yaklasik 2.500 kisinin istthdam edilmesi beklenmektedir. OSB
icin 270 hektar genisleme calismasi ile ilgili olarak yer se¢imi yapilmis olup imar ve

kamulastirma tamamlanmak {izeredir. Organize Sanayi Bolgesi’nin genel goriintisii Sekil

5.4’te verilmistir.

Karabiik Organize Sanayi Bolgesi Trafo Merkezi 125 MWA kapasiteye sahip olup, 25 MWA
+ 25 MWA’lik trafosu mevcuttur. 2015 yilmin 1. yarisinda trafo kapasitesi 250 MWA
olacaktir. Ayrica Organize sanayi Bolgesinde 7,5 km'lik yol, icme ve kullanma suyu terfi hatti
ve sebekesi, kanalizasyon ve yagmur suyu drenaj hatlari, su deposu kuyulari, trafo merkezi,
telefon santral binasi ve sebekesi, elektrik nakil hatt1 ve bolge i¢i elektrik sebekesi ile bolgeyi
Ankara-Karabiik il yoluna baglayan baglant1 yolu da tamamlanarak bolgemiz yatirimcilarinin

hizmetine hazir hale getirilmistir.

Karabiik Organize Sanayi Bolgesi, Karabiik kent merkezine yaklasik 7 km., Ankara-Karabiik
il yoluna ise 3,5 km. uzakliktadir. Karabiik merkezine 80 km uzakliktaki Gerede’den itibaren

TEM Otoyolu ile baglantili olan OSB; karayolu ile Ankara iline 218 km., istanbul iline 420
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km. ve Kocaeli iline 300 km yakinlikta olup demiryolu ile Zonguldak iline 126 km., Ankara
iline 364 km. ve Istanbul iline 924 km. mesafededir. OSB yatirimcilar, demiryolu ile
Zonguldak limanindan, karayolu ile kisa mesafede olan Bartin ve Karadeniz Eregli

limanlarindan yararlanabilmektedir.

Kiiciik Sanayi Siteleri

Karabiik ilinde kurulmus olan 7 adet Kiigiik Sanayi Sitesinin 3 adedi merkez il¢ede, 4 adedi
ise diger ilgelerdedir. 7 sanayi sitesinden 5 adedi tamamlanarak 988 isyeri hizmete girmistir.
Bu 988 is yerinden 690’1 dolu durumdadir. Bu is yerlerinde, konfeksiyon imalat atdlyeleri,
metal esya ve makine imalathaneleri, orman {riinleri ile ilgili imalathaneler bulunmakta ve
31.12.2013 itibariyle 1.838 kisinin istthdami saglanmaktadir. Eflani Kiigiik Sanayi Sitesi

ingaat halinde, Eskipazar Kiiciik Sanayi Sitesi ise proje asamasindadir.

Halen faal durumda olan 5 KSS’den en biiyiik alana sahip olan Karabiik Bag-Essan Kiiciik
Sanayi Sitesi’dir. Bahse konu KSS’nin alani 28.650 m?’dir. il igerisinde doluluk orani
acisindan en iyi durumda olan1 Yenice Kiiciik Sanayi Sitesi’dir. Yenice KSS’ deki igyerlerinin
%71°1 dolu durumdadir. KSS’leri i¢inde en fazla isyeri bulunduran Safranbolu Kii¢iik Sanayi
Sitesi’nde 324 isyeri bulunmaktadir. Karabiik ilindeki Kiiciik Sanayi Siteleri ve istthdam

durumu Tablo 5.3’te verilmistir.

Tablo 5.3. Karabiik ilindeki Kii¢tik Sanayi Siteleri ve istihdam durumu.

Ads Faaliyete Toplam _ Toplam Doluluk Mevcut
Basladigi1 Yil | Alami (m?) | Isyeri Sayis1 Oranm Istihdam
Karabiik KSS 1989 26.500 188 59 224
Safranbolu KSS 2005 166.000 324 92 903
Yenice KSS 1999 11.200 73 79 116
Karabitk Bag- 1989 28.650 250 90 675
Karabite Yent 1996 12.627 153 60 184
Eflani KSS 2001 16.000 - - -
Eskipazar KSS 2012 - - - -
Toplam 988 76 2102
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5.1.2. Madencilik

Karabiik ilinde kurulu bulunan 13 adet maden tesisi vardir. Ayrica Eflani, Eskipazar ve
Yenice ilgelerinde mermer yataklari oldugu bilinmektedir. MTA Bati Karadeniz Bolge

Midiirliigii’nden alinan bilgilere gore Karabiik ilindeki maden rezervleri Tablo 5.4’te

verilmistir.
Tablo 5.4. Karabiik ilindeki maden rezervleri.
Maden (Endiistriyel Hammaddeler) Yeri Tenor ve Kalite % Rezerv

Yenice (Balikisik) 20 - 21MgO 2 567.000 ton
Dolamit Eskipazar (Sofular) 21 MgO, 31Ca0O | 236.250.000 ton
Eflani 20-21 MgO 95.000 ton
Yenice (Balikisik) 98 Si0, 16.000.000 ton
Yenice (Cakmakkaya) 97-98 SiO, 490.000 ton
Yenice (Ezankaya) 97-98 Si0O; 100.000 ton

Kuvarsit
Eflani (Catak) 97 Si0O, 125.000.000 ton
Safranbolu (Duzakt1) 97 SiO; -
Eflani (Demirli) 97-98 SiO; 400.000.000 ton

Mermer Safranbolu (Agagkese) Saha mermer {iretimine elverigsizdir.

Eskipazar (Kayadibi) 1.212.700 m*
Traverten Eskipazar (Budaklar) 6.040.000 m*
Eskipazar (Tamislar) 110.000 m?
12.5 K,0, 18 Al,O3 | 50.000.000.ton
Merkez (Bolkus) 1.94Fe;0;5 | (Jeolojik Rezerv)

Feldspat
Yeni 124 ALO 6.250.000 ton

eniee 1.94 Fe;0s SR Re
Metalik Madenler Yeri Tenor % Rezerv
Demir Safranbolu (Yorik Koyt) | 35-40 Fe 25 SiO2 1.000 ton

5.1.3. Tekstil

Demir Celik Fabrikalarinin 1995 yilinda 6zellestirilmesinden sonra konfeksiyon sanayinde de
gelismeler olmustur. Bugiin Karabiik’te 15 adet tesis bulunmaktadir. Dokuma, giyim esyasi
ve deri sanayi sektoriiniin bir diger alt kolu olan konfeksiyon sanayi, az yatirim gerektirmesi

ve oOzellikle de ihracat olanaklari acisindan il ekonomisinde 6nemli yer tutmaktadir. Dis
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talepler dogrultusunda Avrupa ve Asya iilkelerine ihracat yapilmaktadir. Sektorde faaliyette

bulunan 15 adet tesis mevcuttur.

5.1.4. Gida-icecek

Karabiik’te gida sektorii 6zellikle Safranbolu ilgesinde yogunlasmistir. Daha ¢ok siit
mamulleri, un ve et {riinleri ile ilgili tiretim yapilmakta bu {iretimin biiyiik miktar1 yorede
tiikketilmektedir. Safranbolu Ilcesinde iiretilen lokum ve seker il disinda pazar bulmustur.

Sektorde faaliyette bulunan 42 adet tesis mevcuttur.

5.1.5. Ormancilik ve Orman Uriinleri

Karabiik ilinin yaklasik % 68’1 ormanla kaplidir. Orman iriinleri sanayi, Karabiik’te demir-
celik sanayi ile birlikte en yogun sektorlerden biridir. Bu sektorde faaliyet gosteren 24 isletme
mevcuttur. Sektoriin sagladigi istihdam 2013 sonu itibariyle 341 kisidir. Orman {iriinleri
sanayinde faaliyet gosteren isletmelerin ¢ofu mobilya ve dograma tesisleridir. ilde ayrica
parke imalat1 ve tomruk bigme tesisleri de faaliyet gostermektedir. Karabiik ilindeki ormanlar

ile ilgili genel bilgiler Tablo 5.5 ve Sekil 5.5’te verilmistir.

Tablo 5.5. Karabiik ilindeki ormanlarin genel durumu.

Toplam Orman Alam| 285.163 Ha
Koru Ormant 242.242 Ha
Baltalik Orman Alani 22.815 Ha

Koru Orman Serveti  |37.743.473 m®
Baltalik Orman Serveti| 1.552.68 ster

5.1.6. Cimento

Bolge, yiiksek firin ciirufu, ugucu kiil gibi puzolanik malzemeler agisindan 6nemli bir
potansiyele sahiptir. Bu malzemeler bolgedeki 6giitme tesisleri vasitasiyla katkili ¢imento
iretiminde degerlendirilmektedir. Zonguldak, Karabiik ve Bartin illerinin her birinde birer
adet ¢imento fabrikasi bulunmaktadir. Bunlardan Zonguldak, Eregli ve Karabiik illerinde

bulunan ¢imento fabrikalari 6gtitme tesisi niteliginde, Bartin’daki ¢imento fabrikasi ise
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entegre tesis niteligindedir. Zonguldak, Karabiik ve Bartin illerinde ¢imento sektoriinde
toplam 215 kisi ¢alismaktadir. Bolgedeki bu ti¢ ¢imento fabrikasi yilda ortalama 876.000 ton
tretim yapmaktadir. Karadeniz Bolgesinde ise toplamda 10 adet fabrika {iretim yapmaktadir
ve toplam tiretim yillik 10,761 milyon tondur. Buna gére Bat1 Karadeniz Bolgesindeki iiretim,
tim Karadeniz Bolgesinin iiretim kapasitesinin %8,1°ini, Tiirkiye geneli ¢imento iiretim
kapasitesinin ise %0,83’linti olusturmaktadir. Bolgeden Rusya, Kuzey Afrika ve Romanya

gibi tilkelere ¢imento ihracati gergeklestirilmektedir.

Karabiik ilindeki ormanlarin genel durumu

Baltalik Orman Serveti (Ster) i552.680

Baltalik Orman Alani (Ha) I 22.815

Koru Ormani (Ha) l242.242

Toplam Orman Alani (Ha) I285.163
0 10.000.000 20.000.000 30.000.000 40.000.000

Sekil 5.5. Karabiik ilindeki ormanlarin genel durumu.
5.1.7. Hazir Beton

Bolgede toplam 13 adet hazir beton {ireticisi firma bulunmaktadir. Bu firmalara bagli hazir
beton tesisleri Zonguldak, Karabiik ve Bartin illerine yayilmis durumdadir. Bolgedeki hazir
beton {ireticisi firmalarin tic adedi anonim sirket iken geri kalan firmalar limitet sirket
seklinde yapilanmislardir. Hazir beton {ireticileri irettikleri hazir betonu oncelikle kendi
bolgelerinde satmaktadirlar ve bolge disinda faaliyetleri bulunmamaktadir. Bolgedeki hazir
beton firmalar1 hazir beton {iretim girdilerinden ¢imentoyu bolge disindan Ankara, Bolu’dan,
kimyasal katkilar1 ise Ankara, Istanbul ve Kocaeli’nden temin etmektedirler. Hazir beton
sektoriintin ~ trettigi triin  hemen tiiketilen bir {riin oldugundan ihracat kalemi

bulunmamaktadir. Cimento ve hazir beton sektoriinde ilde 8 adet isletme bulunmaktadir.
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5.1.8. Diger Sektorler

Karabiik ilinde faaliyet gosteren diger sanayi sektorleri kimya, makine imalat, gelik
konstriiksiyon ve dokiim sektoriidiir. Kimya Sanayinde faaliyet gosteren 3 adet mikro ve
kiictik 6lgekli sanayi kurulusu mevcuttur. Sektoriin sagladig: istthdam sayis1 2013 yili sonu

itibariyle 136 kisidir.

Karabiik ilinde, kii¢iik ve orta 6lgekte olmak iizere kurulu bulunan 6 adet ¢elik konstriiksiyon
imalat kurulusu vardir. Bu tesislerde yilda 13.549 ton/yil imalat yapilmakta olup 273 kisi
istthdam edilmekte ve burada celik konstriiksiyon, fabrika binalar1 montaj1, koprii imalat ve
montaji, ambar, okul ve isyerleri, yangin merdiveni, kanopi, tank, tanker, silobas, silo, insaat

kalib1 vb. tiretimi yapilmaktadir.

Dokiim Sanayinde faaliyet gosteren kiigiik ve orta olgekli 5 isletme mevcuttur. Sektoriin
sagladig1 istihdam sayis1 306 kisidir. Bu isletmelerde pik metal dokiim, hafif metal dokiim,
mentol kapaklari, kanalizasyon kapaklari, yol 1zgaralari, muhtelif dokiim imalati
yapilmaktadir.

Karabiik ilinde, kiigiik ve orta 6lgekli 14 adet makine imalat sanayi tesisi vardir. Bu tesislerde
141 kisi istihdam edilmekte ve bu tesislerde her tiirlii makine imalati, yedek parca, bijon,
rediiktor, oto yedek pargalari, 6zel baglanti elemanlar1 vb. imalatlar yapilmaktadir. Bunlarla

birlikte diger imalat sektoriinde Karabiik ilinde 24 adet isletme bulunmaktadir.

5.2. KARABUK’TE RAYLI SISTEMLER

Karabiik ilinde halihazirda rayli sistemler sektoriinde 3 firma calisma yapmaktadirlar. Bu

firmalar Kardemir, Emas Demir Celik ve Kemsan’dur.

5.2.1. Kardemir Karabiik Demir Celik San. Tic. A.S.

Karabiik Demir Celik Fabrikalar1 1995 yilinda 6zellestirilerek Kardemir Karabiik Demir Celik
San. Tic. A.S. adin1 almistir. Ozellestirme sonrasinda hizla kendini yenileyen Kardemir, 1999

yilinda kurdugu yeni celikhane konverter sistemi ile ¢elik tretim prosesini degistirmis,

modern teknolojisi ile kapasitesini, verimlilik ve karliligin1 artirmistir. 2007 yilinda devreye
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alman Ray ve Profil Haddehanesi ile {irtin gamin1 genisleten Kardemir, ray ve agir profil

tretiminde Tirkiye ve bolge tilkeler arasinda tek kurulus haline gelmistir.

Sekil 5.6. Kardemir A.S.

Uretime bagladigi 1939 yilindan 2010 yilma kadar 1 milyon ton/yil sivi gelik iiretim
kapasitesine ulagsmis olan Kardemir, hedef ve strateji belirleyen, i¢ ve dis pazarlari analiz
eden, insan kaynagini ortak bir hedefe yonlendirebilen kararli bir yonetim anlayisi ile bugiin 3
milyon ton/yil liretim seviyesine gelmistir. TCDD’nin tiim ray ihtiyacini karsilayan kurulus
tilkemizim yurtdisina bagimliligini da ortadan kaldirmistir. Bununla birlikte Ray ve Profil
Haddehanesinde iiretilen 160-750 mm genisliginde iiretilen profiller ile komsu iilkeler

arasinda tek iiretici konumundadir.

Kardemir, demiryolu ray tiretimi ile birlikte demiryolu tekeri tiretimi i¢in de yatirima baglamis
ve bu kapsamda Demiryolu Teker Fabrikast kurulmasi i¢in ¢aligmalara baglamistir. 200.000
adet/y1l kapasitede vagon ve hizli tren tekeri iiretimi yapacak bu fabrikanin 2016 yilinda
hizmete girmesi beklenmektedir. Bu yatirimla birlikte Kardemir, ray ve demiryolu tekerini

ayni anda tireten tek demir ¢elik kurulusu olacaktir.
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5.2.2. Emas Demir Celik Ltd. Sti.

Emas Demir Celik, 1968 yilinda sicak haddeleme teknigi ile diiz ve nerviirlii ingsaat demiri
iiretimi yapmak tizere isletmeye agilmistir. 2005 yilina kadar gegen siire i¢inde kaliteli tiretim
ve giivenilir hizmet prensibine uygun hareket etmis, 2005 yilinda biiylimesine ivme

kazandirarak, ikinci tesisin alt yapisinit kurmustur.

Emas Demir Celik tesislerinde demiryolu ray baglanti malzemeleri Cebire ve Krapo,

demiryolu makaslar1 ve rayli sistemler baglanti elemanlar: tiretimi yapilmaktadir.

Sekil 5.7. Emas Demir Celik Ltd. Sti.

5.2.3. Kemsan Karabiik Elektromekanik San. ve Tic. Ltd. Sti.

Kemsan Karabiik Elektromekanik San. ve Tic. Ltd. Sti., Boskay Metal istiraki olarak 1998

yilinda kurulmustur. Elektromekanik sektoriinde hizmet veren firma, rayli sistem araclarinin
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elektromekanik ekipmanlarinin tiretim, bakim ve servis hizmetlerini gerceklestirmektedir.

Firma, asagidaki alanlarda faaliyetlerine devam etmektedir.

e Dogru akim motoru tiretimi

e Alternatif akim motoru bakim ve sarimi

e Jenerator ve alternatér bakim ve sarimi

e Her tip motorun veya elektromekanik par¢anin bobinaji

e Kolektor imalati

e Motor mili imalat1 ve mili hasar gérmiis motorlarda mil degisimi

e Hindistan Kirloskars motorlarinin ithalati ve servis hizmeti

e Romanya Electroputere motorlarinin ithalat1 ve servis hizmeti

e Hindistan Crompton Greaves motorlarinin ithalati ve servis hizmeti
e Atmosferik kurutma firini ile rutubet alma

e Vakum vernikleme islemi

e Biiyiik ve kii¢iik motorlar i¢in otomatik tezgahlarda balans alma hizmeti
e Ayarlanabilir gerdirmeli tezgahta bandajlama

e Motor bilezigi iiretimi

e Firca, firca baski yaylar1 ve her tip motor komiiriiniin tedariki ve tiretimi.

[
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Sekil 5.8. Kemsan Karabiik Elektromekanik San. ve Tic. Ltd. Sti.
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6. RAYLI SISTEMLER VE SWOT ANALIZi

SWOT analizi ile bir projeyi etkileyen i¢ ve dis tehditler, ve firsatlarla birlikte projenin gii¢lii
oldugu yonler ve zayif oldugu alanlarin tespiti hedeflenir. Filyos Vadisi Projesi Tiirkiye’nin
en bliylik projelerinden biridir. Filyos projesi kapsaminda nehrin kuzeyde Karadeniz deltasi
ile giineyde Gokgebey arasindaki bir kilometre genisligindeki bant serbest bolge ve endiistri
bolgesi ilan edilerek delta kismina Tirkiye'nin en biiyik limanlarindan birinin yapilmasi
planlanmistir. Giiniimiizde kentlerin biiytimesi, artan c¢evre kirliligi 6zellikle biiyiik kentlere
icme ve kullanma suyu saglayabilecek nitelikte temiz suyu bulunan akarsularin 6nemini
arttirmistir. Bu amacla ele alindiginda, Filyos Irmaginin st kollarinin i¢me ve kullanma suyu

saglama yoniinden uygun nitelikte oldugu goriilmiistiir.

Tiirkiye, Asya ve Avrupa arasinda bir kavsak noktasi oldugundan dogu-bat1 ve kuzey-giiney
dogrultusunda yapilan biitiin rayl1 sistem hatlarindan etkilenmektedir. Diinyada hizmet veren
pek cok rayli sistem daha fonksiyonel olabilmesi i¢in, diger ulastirma sistemleri ile entegre
olarak tasarlanmaktadir. Bu nedenle, rayli sistemin yapildigi koridorun cok fonksiyonel
olmasi, ve koridoru etkileyen dahili kriterlerle ilgili giclii yanlar ve zayif yonlerin tespiti ve
analizi, ayrica dis faktorlerden kaynaklanan firsat ve tehditlerin analizi biiyilk 6nem arz

etmektedir.

Karadeniz bolge iilkelerinin gerek birbirleri ile ve gerekse Baltik iilkeleri ve Rusya ile ticari
faaliyetleri ve iligkileri her gecen giin artmaktadir. Ukrayna’da yasanan sorunlardan dolay1
Tiirkiye, Baltik ve Karadeniz tilkeleri ile Rusya’nin ticari partneri olmaya aday bir {ilke
konumundadir. Karabiik ilinin Zonguldak limani ile Karadeniz’e baglanmasi lojistik ve is
acisindan yeni planlarin yapilmasina, mevcut tren hatlarinin yenilenmesine ve ¢ok amach
kullanima uygun hale getirilmesine olanak saglamaktadir. Yeni tren hatt1 Karabiik’iin Tiirkiye
icinde konumunu gii¢lendirecegi gibi, dogu-bat1 ulasim koridorunda ve hatta kuzey-giiney
koridorunda uluslararast konumunu ve is hacmini artiracaktir. Karabiik rayli sistemi
degerlendirilirken, goz oniine alinan i¢ ve digsal faktorler, cografik, yasal, ekonomik, ekolojik,
sosyal, teknolojik ve politik faktorler onem arz etmektedir. Karabilk ve cevre illerde
olusturulan endiistri bolgelerinde {iretilecek sanayi mallarinin  deniz yoluyla diinya

piyasalarina ulastirilmasi, bu bolgede bir rayli sistemi zorunlu hale getirmektedir.
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Ik defa 1980°li yillarin basinda hayata gegirilen ve ayni is kolunda faaliyet gosteren
firmalarin ayn1 cografi bolgede yogunlasmasini ifade eden “kiimelenme modeli”, Avrupa
tilkelerinden sonra Tiirkiye'de de son yillarda hizla kullanilmaya baslamistir (Bolat, 2007).
Kiimelenme kavrami gelistirilmeden 6nce, “endiistriyel bolgeler”, “yigilma ekonomileri” gibi
kavramsal tanimlamalar yapilmaktaydi. Giiniimiizde ise kiimelenme kavrami genel kabul
gormistiir ve kullanilmaktadir. Kiimelenme en genel tanimiyla; birbirleriyle iligki halinde
olan firmalarin ve destekleyici kuruluslarin belirli bir cografik bolgede bir araya gelmeleridir

(Cortright, 2006).

Tiirkiye'de de her gecen giin daha ¢ok uygulanan SWOT analizi, is alanimizla 1ilgili konularda
giiclii ve gligsliz yanlarinizi gérmenizi, gelecekte bizi bekleyen firsatlar ve tehlikelere karsi
hazirliklar yapmanizi saglar. SWOT analizi ¢ergevesinde; kiimelenmenin giiclii yanlarindan
biri sanayinin KOBI odakli olmasidir, zayif yanlarindan birisi ise kuruluslar arasinda iletisim
bozuklugunun bulunmasidir. Genel anlamda firsatlardan biri ise Ar-Ge imkanlarinin genis ve
yapilabilir olmasiin yaninda tehdit unsuru olusturan faktorlerden biri de ¢ok siki rekabet

sartlarinin olmasidir.

Kiimelenmede ii¢ temel 6zellik 6n plana ¢ikmaktadir. Ilki, kiimelenme birbitleriyle iiretim
sistemi (lirtin, hizmet, girdi ve teknoloji gibi alanlarda) dahilinde yatay ve dikey olarak iliski
halinde olan firmalardan olugmaktadir. Ikincisi, kiimelenme aymi cografyada kurulmus olan
firmalardan olugsmaktadir. Firmalarin birbirlerine yerel diizeyde yakin olmalar1 karsilikli bilgi
akisini kolaylastirarak, yenilik¢iligi tesvik edici etki yapmaktadir. Ugiinciisii, firmalarin
birbirleriyle yerel dlgekte yakin olmalar1 kiimelenme yapilanmasi igine girdikleri anlamina
gelmez. Kiimelenmenin gerceklesmesi i¢in, firmalarin kiimelenmenin saglamis oldugu

inovasyon, verimlilik vb. faydalardan yararlanmalar1 gerekmektedir (Kuah, 2002).

SWOT analizi 4 adimda yapilir:

6.1. GUCLU YANLAR (STRENGTHS)

Bu ¢alismada rayl sistemlerin gii¢clii oldugu alanlar nelerdir? Bunlar tespit etmek ve kuvvetli
oldugumuz yanlar1 ortaya c¢ikarmak, yeteneklerinizi, potansiyellerinizi, teknik ve finansal
gliclinlizii, ulusal ve uluslararast deneyiminizi vb. degerlendirmek i¢in yapilan bir ¢alismadir,

sOyle siralanabilir:
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e Bat1 Karadeniz Bolgesinde hayata gegirilmesi planlanan Filyos Vadisi Projesi, Filyos
Serbest Bolgesi, Filyos Endiistri Bolgesi, Filyos Limani, taskin koruma yapilari,
sanayi altyapisi ve ulasim baglantilari ile birlikte giiclii entegre bir projedir.

e Filyos Vadi Projesinin hayata gecmesi dogrultusunda alinan kararlar Resmi Gazetede
yayimlanmis olmasi, Padisah 2. Abdiilhamit doneminden (1876-1909) itibaren hayata
geemesi beklenen bu proje i¢in ilk adim atilmis olmaktadir, bu Karabiik rayli sistemin
basariya ulastiracak en gii¢lii etmenlerdendir.

e Zonguldak’in Caycuma ilgesine bagli Filyos beldesinde, Tiirkiye’nin en biiyiik
limanlarindan biri 25 milyon ton/yil kapasiteli Filyos Limani’nin insa edilmesi
planlanmaktadir. Karabiik rayli sistemi de bu proje kapsaminda degerlendirilmelidir.

e Filyos projesi demiryolu, denizyolu, havayolu, karayolu ulagim aglar1 arasinda
entegrasyon imkanina sahiptir. Projede alternatif yerlesme alanlarinin bulunmasi,
Karadeniz’e acilma imkaninin olmasi, ayrica, bolgede tarima uygun arazilerin
bulunmasi, potansiyel kaynak olarak Karabiik rayli sisteminin en giclii
yanlarindandir.

e Karabiik rayli sistemi 26 biiyiik projeden olusan Filyos projesinin en 6énemli ayagidir,
bugiine kadar birka¢ baraj insaat1 ile set imalat1 yapilmistir, diger projelerin ise ancak
master plan g¢alismalar1 tamamlanmistir, bu projelerden bazilar1 kabul asamasina
gelmistir.

e AB tarafindan finanse edilen Irmak — Karabiik — Zonguldak hattinin rehabilitasyonu
ile Sinyalizasyon ve Telekomiinikasyon Sistemlerinin Kurulumu (IKZ) Projesi
Turkiye’deki en biiyiik hibe projesidir, bu projeyle birlikte mevcut hatlar AB
standartlarinda tren isletmeciligine uygun hale gelecektir. Bu rayl sistemin diinyaya
entegrasyonunu saglayacaktir.

¢ Filyos liman projesinin imar plani onaylanmis olmasi, bolgede yer alan ve ulastirma
operasyonel program kapsaminda AB fonlar ile finanse edilmesi planlanan projeler
kapsaminda, limanin gerisinde yer alan sahada yapilacak sanayilesme calismalarina
AB tarafindan 6nem atfedilmektedir (Cetinkaya, 2012). Bu da Karabiik rayl sistemini
gliclendirmektedir.

e Karabiikk rayli sistemi 0Ozellikle Eregli Demir Celik ve Karabiikk Demir Celik
fabrikalarmin ihtiya¢ duydugu hammaddenin temini ile olusan nihai tirtinin pazarlara
ulastirilmasinda oldukga etkili olabilecektir.

e Rayli sistemleri daha hizli igletme imkanlar1 bulunmaktadir.
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Uygun siiriis teknikleri ile yiiksek enerji verimliligine ulasma imkani bulunmaktadir.
Rayli sistemlerde tasimacilik emniyeti yiiksektir.

Rayl1 sistemlerde sorun giderme daha kolaydir.

Personel daha egitimli ve deneyimlidir.

Rayli sistemler konforlu ve giivenirliligi yiiksek sistemlerdir.

Tasimacilik daha planli ve zamaninda yapilir.

Bu sistemlerde bilisim altyapis1 gelismistir.

Mevcut rayl sistemlerin teknolojik altyapist ileri diizeydedir.

Personel sayis1 optimum diizeydedir ve verimliligi yiiksektir.

Guintimiiz rayl sistemlerde yolcu ve yiik sahibi ile iletisim imkani daha kolay ve
hizlidir.

Bu sistemler dogal ve dolayl afetlerden daha az etkilenirler.

Bu sistemlerde siirekli gelisme imkani1 (continuous improvement) yiiksektir.

Is saghg, kalite yonetimi, miisteri memnuniyeti gibi cagdas olgularin uygulanmasi
imkani ytiksektir.

Trafik vandalizmi ve kazalarina kars1 etkin sistemlerdir.

Yiiksek siirdiirtilebilir ve kolay bir trafik yonetim sistemine sahiptirler.

Engelli vatandaglarin erisimi ve kullanimi kolaydir. Irmak — Karabiik — Zonguldak
hattinin rehabilitasyonu yolcu peronlari, engellilerin erisimine uygun olarak AB
standartlarinda yeniden insa edilecektir.

Bilet satig sistemleri daha ¢agdas yontemlerle yapilabilmektedir.

Nitelikli iggiicii ve kaliteli is imkanlari mevcuttur.

Rayli sistemler diger sistemlerle entegre olabilmektedir ve c¢ok amach
kullanilabilmektedirler.

Rayl sistemlerde enerji tasarrufuna imkan vardir.

Rayl sistemler ile ilgili bilgi altyapis1 daha rahat olusturulabilmektedir.

Bu sistemler daha az ¢evre kirliligine neden olmaktadir. OECD verilerine gore yapilan
hesaplamalarda, demiryolu yiik tasimaciligi ayn1 miktardaki karayolu tasimaciligina
gore 336.7% daha az hava kirliligine ve 183.3% daha az ses kirliligine neden
olmaktadir (Project East West Transport Corridor II).

Tirkiye konum olarak Orta Dogu, Tirk Cumhuriyetleri ve Avrupa arasinda bir

aktarma merkezi ve koprii olusturmaktadir. Bati Karadeniz Bolgesi de, gerek
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Karadeniz’e kiyisinin bulunmasi, gerekse Ankara ve I¢ Anadolu hinterlandina hitap
etmesiyle 6nemli bir lojistik potansiyeline sahiptir.

Karadeniz’de kiyisi olan iilkeler ile anlagsmalar yapilarak bu proje i¢in destek alinmali
ve onlarin benzer projeleri ile entegre kullanim imkanlari aragtirilmalidir. Ukrayna’nin
Viking adli rayli sistem projesi bulunmaktadir. Moldova ve Giircistan bu projeye dahil
olmuslardir.

Ortak pazarlama faaliyetleri, uzmanlasmis girisim sermayesine daha fazla erisim
imkani.

Uzmanlagmis tedarik¢ilerin ve diger uzmanlasmis destek hizmetlere ortak erisim
imkani arastirilmalidir.

Kiimeler yiiksek ve kaliteli is imkanindan dolay1, deneme ve basarisizlik maliyetlerini
diistiriir.

Filyos Endiistri Bolgesi Tiirkiye Deprem Bolgeleri Haritasina gore 2°nci derece
deprem bolgesindedir. Filyos bolgesindeki faylar aktif durumda degildir, Kuzey
Anadolu fay hattina 100 km, Bartin fay hattina 30 km mesafede bulunmaktadir
(Cetinkaya, 2012).

Filyos Yatinm Havzasi bolgesel bir g¢alisma alani niteligine kavusmustur. Bu
dogrultuda Filyos Serbest Bolgesi planlamasi; liman, demiryolu, havalimani ve Filyos
Vadisi’ndeki diger sanayi alanlar1 ile entegre bir bi¢imde yapilmasi, oncelikle
Zonguldak Havalimani, Filyos Limani, Serbest Bolge ve Demiryolu Istasyonu ile
entegre c¢alisabilecek sekilde yeniden diizenlenmesi (Cetinkaya, 2012) Karabiik raylh

sistemi i¢in olumlu sonuglar ortaya ¢ikaracaktir.

6.2. ZAYIF YANLAR (WEAKNESSES)

Rayli sistemlerin gii¢siiz olduklar1 alanlar1 tespit etmek, mali zorluklarini, bu sistemleri ile

ilgili deneyimsizlikler, personel yetersizliklerini degerlendirmek icin SWOT analizi

yapilmistir. Zayif yanlar soyle siralanabilir:

Bat1 Karadeniz bolgesi ve 6zellikle Filyos, ulasim aginin ¢esitliligi agisindan giiglii bir
bolge olmasina ragmen, bolgede ulasim aginin kullanimi yeterli diizeyde degildir.

Bolgenin, lojistikte Samsun ve Istanbul Limanlari ile rekabet edebilir hale gelebilmesi
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icin mevcut ulasim aglarmin gelistirilip, birbirleri arasindaki gecisleri saglanmasi
gerekmektedir.

Filyos Limani'm1i ¢evre il ve bolgelerle baglayacak demiryolu ve karayollarinin
yapimina oncelik verilememesi, bolgede imar planinin ve parselasyon ¢alismalarinin
bitirilememesi, biiyiik bir eksikliktir.

Bolge deniz tagimaciligi agisindan 6nemli bir potansiyele sahip olmasina ragmen,
denizyolu gilizergdhinda yolcu tasimaciligi yok denecek diizeydedir. Bati Karadeniz
Bolgesinde Filyos yakinindaki limanlar ¢ogunlukla agir sanayi iizerine yogunlagmis
durumdadir.

Bolgede taskin koruma yapim isleri ve diger altyapt yatirimlart heniiz
tamamlanmadigindan, endiistriyel kuruluslarin  faaliyete geg¢mesi  miimkiin
bulunmamaktadir, devlet bolgede biiyiikk miktarda altyap:r yatirimi gergeklestirmek
zorundadir.

Bolgede taskin tehlikesi bulunmasina ragmen, Filyos vadisi sanayi ve ticaret alaninda
yeni olusumlara alternatif merkez olma sansina sahiptir. 1998 yilinda meydana gelen
taskin biiyiik zararlara neden olmustur, taskin tehlikesi ise yatirimi devam eden
seddeleme, sel kapani, baraj gibi tagkin koruma yapilariyla 6nlenmis olacaktir.
Biirokratik engellerin kolayca asilabilmesi icin, Bartin, Zonguldak ve Karabiik
sehirlerinin valiliklerinin, DLH, TCDD, DHMI, TCK ve diger kamu kurumlarinin
tasari, plan, proje ve yatirim programlariin biitiinlesik olarak ele almalarini saglamak
gerekmektedir. Sayilan tim kurumlarin tek ¢ati altinda toplanmasi, koordineli
caligmalarinin tesvik edilmesi gerekmektedir. Bu sorun GAP, DOKAP gibi bir bolge
kalkinma idaresi kurulmasi ile asilabilir.

Rayli sistemlerde her iilke benzer kontrol ve teknolojik altyapiyr kullanmadigindan
sistem entegrasyonu zordur.

Ulkeler arast1 ve smnir gecis sorunlarmin tam olarak ¢oziilmesi problem
olusturmaktadir.

Farkl1 bilgi sistem altyapist kullanildigindan, bilgi paylasimi ve kullanimi ile ilgili
sorunlar yaganabilmektedir.

Rayl sistemlerin ulasim konteynerlerinin 6zelliklerini yeni rotalarda giimriik vergileri
ile ayni ¢ercevede harmonize etmek zordur.

Rayl sistemlerde esnek gilizergah yapis1t miimkiin degildir.

Maliyetlendirme ve tasima ticretleri net belirlenememektedir.
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e Hatlar1 ve besleme tinitelerini esnek yapilandirmak zordur.

e Istasyonlar ¢evresinde otopark vb. yapilarn yeterli miktarda yapilamamasi.

e Yeterli miktarda yardime arag, gere¢ ve bakim elemaninin bulunmamasi.

e Depo, atolye ve bakim tinitelerinin yeterli diizeyde olmamasi.

e Rayli sistemler ile ilgili kamu destek mekanizmalarinin eksikligi veya yetersizligi.

o Kamu, 6zel sirketler ve tiniversitelerin yeterli diizeyde isbirligi yapamamasi.

e Peck c¢ok ilde iiniversite kampiisii ve sanayi bolgelerinin farklt ve uzak yerlerde
olmalari.

e Sanayi igbirligi ve is ortakligina dair kiiltiiriin yetersizligi.

e Bilgi paylasimina dair yetersiz altyap1 hizmetleri birer sorun olabilmektedir.

e Benchmarking gibi ¢cagdas yollarla 6grenme yontemlerinden faydalanilamamasi.

e Idari ve isletme hatalarin yiiksek maliyeti ve ayn1 hatalarin tekrarla yapilmasi.

e Genel anlamda altyap1 yetersizligi.

e Kurumlarin rayl sistemler ile ilgili 6n yargili yaklasimlar1 ve aralarindaki iletisim
bozuklugu.

e Bilgi teknolojilerin sagladifi yeni is yapma yontemlerine kolayca adapte

olunamamasi.

6.3. FIRSATLAR (OPPORTUNITIES)

Rayl sistemler ile ilgili olanaklarin arastirilmasi. Karabiik 6zelinde bu sistemlerin saglayacagi
avantajlar, faaliyet gosterilecek alanlarla iligkili biiylime olanaklarini, Karabiik’iin
konumunun sagladig: firsatlari, mali destekleri vb. degerlendirmek bu kapsamdadir. Filyos
Vadisi Projesi biinyesinde; Filyos Serbest Bolgesi, Filyos Endiistri Bolgesi, Filyos Limani
Projesi ile birlikte diger sanayi alanlari, depolama alanlari, i¢in diisiiniilen entegre bir proje,
bagimli istihdam yapist ve sektorel gesitliligi kisitli olan Zonguldak, Karabiikk ve Bartin

illerinin gelecegini degistirecektir.

e Filyos Limani ve entegre tesisleri ile birlikte Filyos Vadisi Projesi olarak anilan proje
kapsaminda hem Bati Karadeniz bolgesine (Zonguldak, Bartin, Karabiik) hem de
hinterlanda alan1 i¢indeki Ankara, Kirikkale, Kastamonu, Cankir1, Bolu, Eskisehir ve

Kayseri Bolgesine hizmet edecek ve 6nemli katki saglayacaktir.
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Filyos liman bolgesi civarindaki mevcut endiistriler, limanin muhtemel misterileri
olarak kabul edildiginden ithal hammaddenin biiyiik kismini1 deniz yoluyla Karadeniz
tilkelerinden temin edilebilecek olmasi, ve Karabiik rayli sisteminin Ankara ve Ig¢
Anadolu’nun Karadeniz’e ulasan en yakin konumda bulunmasi, bityiik bir firsattir.
Karadeniz Ekonomik Isbirligi Protokolii (KEIP) ¢ercevesinde yapimu diisiiniilen liman
ile Filyos Irmagi vadisinde kurulmasma karar verilen endiistri bolgesi ve serbest
ticaret bolgesinin daha fonksiyonel olmasini saglayacaktir. Liman insaatinin
tamamlanmasindan sonra konteyner tagimaciligi, kuru yiik, dokme yiik, sivi yiik,
komiir tasimaciligi gibi faaliyetler gerceklestirilmis olacaktir.

Rayli sistemler diger ulastirma sistemleri ile entegre calisabilmektedir ve rayli sistem
yatirimlart uzun Omirliidiir. Bu sistemlerin hava, deniz ve yurt disi baglantilari
kolaydir. Sanayiye yapilacak yatirimlarla bélgenin 6nemli problemi olan goc¢iin yeni is
merkezleri sayesinde biiylik 6l¢iide 6nleyebilecegi diisiiniilmektedir.

Filyos Vadisi Projesi bolge ekonomisine katki saglayarak, bolgenin énemli bir ticaret
merkez ve lojistik {is haline getirecektir.

Bakanlar Kurulu karariyla 6zel tesvik imkanlarinin sunulmasinin planlanmasi,
Filyos’ta 632 hektar civarinda kamulastirilmis alanin yaklasik 390 hektarinin sanayiye
acilabilecek konumda olmasi. Filyos Vadisi Projesi Zonguldak, Bartin ve Karabiik
illerinin kalkinmasini saglamanin yanmi sira, Filyos Irmagimin Islah edilmesiyle
kazandirilacak 32 km’lik bir alan1 da sanayiye kazandiracaktir. Bu da rayl sistem i¢in
onem arz etmektedir.

Projeyle birlikte Zonguldak, Bartin ve Karabiik illerinin ekonomik yapisinda énemli
gelismeler olacak, issizlik ve go¢ azalacak ve yeni is kollar1 agilacaktir. Bolge dnemli
bir sanayi ve lojistik tissii haline gelecektir (Bati1 Karadeniz Kalkinma Ajansi).

Filyos Serbest Bolgesinin faal olabilmesi dncelikle bolgedeki diger biiylik projelerin
de (6rnegin Filyos Nehrinin 1slahi1) yasama gecirilmesi ile miimkiin olabilecektir.
Karabiik rayli sistemi bu amaca hizmet edecektir, Bati Karadeniz Bolgesi i¢indeki
ekonomik faaliyetleri maksimum hale getirmektir.

Filyos Serbest Bolgesi; Filyos Taskin Koruma Projesi’nin (Filyos nehrinin 1slahi)
gerceklesmesi, Filyos Limani’nin yapimi, barajlarin tamamlanmasiyla daha etkin hale
gelecek ve boylece sadece bolgenin kalkinmasi degil Tirkiye’nin de kalkinmasinda

biiyiik rol oynayacaktir (Cetinkaya, 2012).
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Karabiik rayli sisteminin Zonguldak tizerinden Filyos projesi g¢ercevesinde Filyos
limanina entegrasyonu tiim Karadeniz’e kiyi iilkelerin ilgisini ¢ekecektir.

Turizm ve fuar isletmeciligi agisindan yeni firsatlar olusturabilir.

Karabiik ve ¢evre illerin niifusu daha dinamik olarak hareket eder, ekonomik canlilik
saglanmis olur.

Mevcut giizergahin uzatilmasi veya yeni giizergahlarin olusturulmasi imkani daima
mevcuttur.

Yeni projeler ve yatirim imkanlar1 her daim mevcuttur.

Rayli sistemlerin gectigi giizergahlarda, insanlar biiyiik sehirlere daha az tasinma
ihtiyaci hissederler.

Dolayisiyla sehirlesmeye olumlu katkida bulunur.

Geng niifusa yeni is imkanlar1 dogar.

Sektore teknik ve ara eleman yetistirmek i¢in meslek okullarinin ag¢ilmasi saglanir.
Daha fazla Ar-Ge yapabilme imkani, bilgi kaynaklar1 ve yenilik¢ilik imkanlarinin
sirkiilasyonu mevcuttur.

Tiirkiye’nin stratejik konumunun giliglenmesini saglar.

Ulasim giivenirliliginin artirmasina yol agar.

Gelecekte verimliligi yiikseltecek ve yeni iriinlerin olusmasini saglayacak firsatlar
algilamayi kolaylastirir.

Isletmelerin yeni teknolojiler gelistirmesini olanak saglar.

Endiistrinin rekabet gliciinii artirir.

Ihrag iiriinlerinin nakliyattan kaynaklanan kalite sorunlarmin azalmasini saglar.

Yeni pazarlara ulasimi kolaylastirir.

Thracat potansiyelini artirir.

Yabanci sermayenin gelmesi ve ortak yatirim imkanlarinin artmasina imkan saglar.
Yerel kaynakli rayli sistemlerin tiretilmesi, isletilmesi potansiyelini gelistirir.

Global olgekte tilkemizi ekonomik ve politik anlamda giiclii konuma tagimak tizere
Karadeniz, Akdeniz ve Ege’de {i¢ ana liman planlanmis olmasi, demiryolu baglantil
bu limanlar vasitasiyla olusacak ve yeni tasimacilik koridorlar1 ile bogazlarin maruz
kalacagi olumsuzluklarin minimize edilmesi saglanmis olacaktir, Karabiik Ili kilit
oneme sahiptir.

Dogu-bat1 ve kuzey-giiney koridorlarina entegrasyonu ile ilgili politik anlagsmalar

yapilabilirse, politik ve ekonomik pek ¢ok firsatlar ortaya ¢ikarabilir.
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Rusya ve Litvanya arasinda yenilenen Mercury adli demiryolu hatti (Bu hat
Moskova’ya kadar uzanmaktadir) ve Litvanya-Kazakistan arasinda rayli sistemlerin
uzatilmasi antlasmalar1 basari ile sonuglandi. Cin, Belarus ve Litvanya’dan Avrupa’ya
uzanan hat tamamlandigindan, Karabiik ve Giliney hattinin deniz yolu ile Kuzeye
baglanmasi is hacminde biiyiik artiglar saglayacaktir.

Filyos projesi ¢ergevesinde yiiksek kapasiteli bir limanin kurulmak istenmesindeki
temel amacglardan biri, Tuna suyoluyla Avrupa ve Balkanlari, Kafkas iilkelerini
Akdeniz diinyasi ile birlestirmektir. Su an yakin ¢evrede yer alan bes limanin (doguda
Bartin ve Amasra, batida Zonguldak, Eregli ve Erdemir) kapasiteleri nispeten
dastiktiir. Yapilmasi planlanan Filyos Limani bu limanlardan daha yiiksek kapasiteye
sahiptir ve Karabiik konumu itibar1 ile Akdeniz’e ulasacak rayli sistemin kesisme
noktasindadir.

Avrupa’dan Asya’ya yapilacak yiik tasimaciligi, uluslararasi politik antlagmalarin
yapilmas: ile miimkiin olacaktir, yeni rotalarin belirlenmesi asamasinda Karabiik
onemini koruyacaktir.

Sektorel rekabetciligin tesviki ile kalite giliciiniin artirtlmasi saglanacaktir.
Rekabeteiligin iki temel unsuru olan verimlilik ve inovasyonun artirilmis olacaktir.
Tedarikg¢iler, misteriler, rakipler, tiniversiteler ve arastirma merkezleri arasindaki ve
ortak ¢alisma miimkiin olacaktir.

Kaliteli egitim imkani, inovasyona dayanan teknolojik gelismeler ve istikrarli biiytime

saglanacaktir.

6.4. TEHDITLER (THREATS)

Karabiik rayli sistemini bekleyen tehlikelerin tespiti, mali kriz ihtimallerinin arastirilmasi,

kaliteli personel bulabilme riski, uluslararasi sorunlardan kaynaklanan risklerin tespiti vb. gibi

konular bu grupta degerlendirilmistir.

Filyos Irmag1 seddeye alinsa dahi taban suyu yiizeye ¢ok yakin oldugu i¢in bolgede
drenaj problemi yasanabilir. Bu hususun planlama ve proje asamasinda dikkate
alinmas1 gerekmektedir (Cetinkaya, 2012). Karabiik rayli sistem tiizerinde etkisi

olumsuz olabilir.
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Filyos vadisi projesinin ve Mevcut Cevre Diizeni Planlarinin birbirlerinden bagimsiz
ve par¢a parca hazirlanmig olmasi, biiyiik kamu yatirimlarinin da yine bagimsiz ve
parc¢aci olarak yapilmis olmasi nedeniyle esgiidiim saglanamamaktadir ve yatirimlarin
zamaninda gerceklesme ihtimali diistiktiir.

Filyos Vadisi projesinin ger¢eklesmesi ile bolgede artacak olan niifus ve isgiiciiniin
yakin ¢evre belediye ve beldelerine olan etkilerinin biitiinciil olarak ele alinmasi
gerekmektedir. Karabiik de bu olumsuzluklardan etkilenecektir.

Rusya ve Ukrayna arasinda cereyan eden politik sorunlar ve savas hali biiyiik bir risk
olusturmaktadir.

Odessa, Ilyichevskn limanlar1 ve Kafkas {ilkeleri arasinda var olan sorunlar ve
engeller ortadan kaldirilmadik¢a, Viking projesinin basari sansi ¢ok azdir ve Karabiik
rayl sistemi bundan etkilenecektir.

Avrupa Birligi politikalarimin bir parcasi olan gergek fiyatlandirma yapilamaz,
tasinacak mal ve hizmetler ile ilgili vergilendirme dogru yapilamaz ise, Karabiik rayl
sisteminin diger iilkeler ile entegre ¢alisma imkani olamayacaktir, dolayisiyla tasima
pazarindan aldig1 pay diisiik olacaktir.

Yerel paydaslarin kapasitelerinin ve potansiyelleri belirsizdir.

Teknolojide kismen veya tamamen disa bagimlilik s6z konusudur.

Yedek parca temininde ciddi sorunlarla karsilasma ihtimali vardir.

Yiiksek yapim ve bakim maliyetleri,

Insaat ve yapim siiresinin uzun olmast,

Yapim siirecinde kent yasaminda karsilasilabilecek olumsuzluklar,

Enerji temini ve yiiksek maliyetlerden kaynaklanan olumsuzluklar,

Rayl sistem sektoriinde yetismis eleman bulmada karsilasilan sikintilar,

Bilgi, deneyim ve tecriibe eksikligi,

Diinyada ekonomik krizlerin yaganmasi birer tehdit unsurudur.

Yapilan SWOT analizi ile, Karabiik rayli sisteminin gii¢lii ve zayif oldugu pek ¢ok yanlar

tespit edilmistir, bu rayl sistemin entegrasyon imkanlari, sistemi etkileyen digsal faktorler

incelenmistir. Ayrica bu rayl sistem ile ortaya ¢ikabilecek firsatlar ve tehditler irdelenmistir.

Sistemin basarili olmasi i¢in pek ¢ok firsat bulunmaktadir. Burada su hususu da 6nemle

vurgulamak gerekmektedir, Dogu-bati ve Kuzey-giiney koridorlarinda rayli sistemlerin
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yapilmasi ile global diizeyde Karabiik rayli sisteminin énemi daha da artacaktir. Bu rayh

sistemin tamamlanmasi ile sosyal yasamda ciddi degisimler yasanacaktir.
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