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OZET

Demiryolu ulasiminin rekabete daha agik hale getirilerek {ilkeler arasi entegrasyonun
saglanmas1 ve bu entegrasyonun saglanmasi i¢in lilke bazinda temel farkliliklar gosteren
demiryollarini standart hale getirmek gerekmektedir. Bu standartlasma saglandiktan sonra
yolcu ve yiik tasimaciligi daha etkin zaman kullanimi ile daha kolay bir sekilde
gerceklestirilebilecektir. Avrupa Birligi, demiryollarinda standartlagmanin saglanmasi
amaciyla i¢in tiye tilkelerin uymasi gereken sartlari belirlemistir. Bu sartlar belgelendirme,
altyapi, enerji, bakim, sinyalizasyon ve yonetim gibi alanlar1 igermektedir. Entegre bir
demiryolu ag1 olusturulabilmesi i¢in hat genisligi, hatlarin geometrik 6zellikleri, hat yapilari
iizerinde olusan yiikler, ray 6zellikleri, gabari dlgiileri ve istasyon 6zellikleri gibi demiryolu
sistemlerinin teknik uyumlulugunun saglanmasi bir gerekliliktir. Uluslararas1 demiryolu
trafiginde demiryolu araglarinin kesintisiz ve emniyetli hareketinin saglanabilmesi i¢in bir
demiryolu sisteminin sahip olmasi gereken performans karsilikli isletilebilirlik olarak
adlandirilmaktadir. Ulusal ve uluslararasi demiryolu sistemleri arasinda rayli tasima
hizmetleri, Demiryolu Emniyet Yonetmeligi’ne uyumlu olarak demiryolu emniyetini
saglamak tizere karsilikli isletilebilirlige dair yerine getirilmesi gereken kosullari
icermektedir. Temel gerekleri karsilamak ve demiryolu sisteminin karsilikli isletilebilirligini
saglamak tizere Avrupa Komisyonu tarafindan her bir alt sistem i¢in Avrupa Birligi Resmi
Gazetesi’nde Karsilikli Isletilebilirlik Teknik Sartnameleri (TSI) yayinlanmaktadir. Bu
caligmada demiryolu tagimaciliginda karsilikli isletilebilirlik kavrami aciklanmis, karsilikli
isletilebilirlik kavramanin ana bilesenlerini ele almis, teknik, operasyonel ve yasal boyutlari
tanimlanmis ve uluslararasi belgeler incelenmistir. Tiirkiye’de demiryolu tagimaciligi ve
karsilikli isletilebilirlik ¢aligmalar1 degerlendirildikten sonra karsilasilan sorunlar
belirlenmis ve ¢oziim Onerileri sunulmustur.
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ABSTRACT

It is necessary to ensure inter-country integration by making railway transportation more
open to competition, and standardize railways, which show fundamental differences on a
country basis, in order to ensure this integration. After this standardization is achieved,
passenger / freight transportation will be carried out more easily with more effective time
usage. The European Union has determined the conditions that countries must comply with
in order to ensure standardization in railways. These requirements include areas such as
certification, infrastructure, energy, maintenance, signalization and management. In order to
create an integrated railway network, it is a necessity to ensure the technical compatibility
of railway systems such as track width, geometric properties of tracks, loads on track
structures, rail properties, gauge dimensions and station properties. The performance that a
railway system should have in order to ensure the uninterrupted and safe movement of
railway vehicles in international railway traffic is called interoperability. Rail transportation
services between national and international railway systems include the conditions that must
be fulfilled for interoperability in order to ensure railway safety in accordance with the
Railway Safety Regulation. In order to meet the basic requirements and ensure the
interoperability of the railway system, the European Commission publishes the technical
specifications for interoperability (TSI) in the Official Journal of the European Union for
each subsystem. In this study, the concept of interoperability in rail transport is explained,
the main components of the concept of interoperability are discussed, its technical,
operational and legal dimensions are defined and international documents have been
examined. After evaluating the railway transportation and interoperability studies in Turkey,
the problems encountered were determined and solution suggestions were presented.
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1. GIRIS

Demiryolu tasimaciliginin ekonomik olmasi, karbon gazi salinimi en diisiik ¢evreci tasima
modu olmasi, hava, iklim ve pandemi gibi olaganiistii sartlarin sevkiyatlar etkilememesi,

giivenli ulasim modeli olmasi gibi bir¢ok avantaji bulunmaktadir.

Demiryollarinin kiiresel 6l¢ekte avantaj saglamasi ve tilkeler arasi ¢alisan bir sistem olmasi,
uluslararas1  etkinliginin  arttirilmasint  glindeme  getirmistir.  Ancak  demiryolu
tagimaciliginda altyapi yatirim maliyetinin yiiksek olmasi, farkli iilkelerde farkli tonajlar ve
farkli ray genislikleri kullanilmasi bu tasima seklinin kisitlayan etkenlerdendir. Bu itibarla
iilkeler aras1 karsilikli isletilebilirligi saglayacak ortak altyap1 ve isletmecilik standartlar ile
mevzuatlarin olusturulmasi, sinir gegislerinde yasanan zaman kayiplarinin azaltilmasi ve
demiryolu koridor {izerindeki darbogazlarin giderilmesi ile eksik baglantilarin

tamamlanmasina yonelik politikalar ve yatirimlar gelistirilmistir (UAB, 2020).

Demiryolu altyapisi birgok lilkede devlete aittir ve demiryolu altyapisinin olusturulmasi
biiyiik 6l¢iide kamu biitcesinden finanse edilmektedir. Mevcut demiryolu aginin yetersizligi,
altyapinin ve mevcut demiryolu araglarinin bakiminin zayif olmasi, yeni altyapi olusturmak,
demiryolu araglarin1 yenilemek i¢in kaynak eksikligi anlamina gelmektedir. Bu durum
demiryolu sektoriiniin rekabetsiz hale getirmekte ve yolcularin ve yiiklerin tasinma siiresini

ve maliyetini artirmaktadir.

Demiryolu altyapisina yapilan yatirnmlar sonrasi yasanan gelismeler, ulagim
operasyonlarinin verimliligini artirmaya yardimci olmus ve yeni firsatlar yaratmistir.
Tiirkiye’nin transit gecis iilkesi olmasi, tasimalarin ¢ikis ve varis yeri olmasi, diger ulasim
tiirleri ile entegre calisma kapasitesine sahip olmasi demiryolu tasimaciligina verilen 6nemi

arttirmistir.

Tiirkiye’nin, Avrupa ile Asya arasinda siirekli artan ticaret hacmi, Avrupa ve Asya pazarlari
arasinda biitlinlesme siirecinin artarak devam etmesi uluslararasi demiryolu tagimacilig

aglar1 i¢in karsilikli isletilebilirligi artirmak icin iyi bir firsat sunmaktadir.



Tiirkiye’de son yillarda demiryollart mevcut altyapinin bakim ve iyilestirilmesi, hat
yenilemeleri ve sinyalizasyon yatirimlar1 ile birlikte serbestlesme c¢aligmalar1i da
baslatilmistir. Tiirkiye’de demiryolu tasimaciliginin serbestlesme ve rekabete agilma siireci,

sektore yapilan yatirimi ve tasimacilik faaliyetlerinin artmasina yol agmustir.

Bir demiryolu hattinin degerlendirme siireci, karsilikli igletilebilirlik sartlarinin yerine

getirilip getirilmedigi ile dogrudan ilgilidir. (Tutucu, 2018).

Bu calismada demiryolu tagimaciliginda karsilikli isletilebilirlik kavrami agiklanmuis,
karsilikli igletilebilirlik kavramanin ana bilesenlerini ele almis, teknik, operasyonel ve yasal
boyutlar1 tanimlanmis ve uluslararasi belgelere incelenmistir. Tirkiye’de demiryolu
tasimacilign ve karsilikli isletilebilirlik calismalar1 degerlendirildikten sonra karsilagilan

sorunlar belirlenmis ve ¢oziim Onerileri sunulmustur.

Bu kapsamda, tez calismasiin ikinci boliimiinde demiryolu tasimaciliginda karsilikli
isletilebilirlik kavraminin genel ¢ercevesi ¢izilmistir. Demiryolu tasimaciliginda karsilikli

isletilebilirlik seviyeleri, modlar1 ve bilesenleri hakkinda bilgi verilmistir.

Calismanin {igiincii boliimiinde demiryolu altyapist ve demiryolu araglarina iliskin farkli
isletilebilirlik seviyelerine iligkin ortak teknik parametreler ayri bagliklar halinde ele

alimmustir.

Dordiincii boliimde, operasyonel karsilikli isletilebilirlik farkli karsilikli isletilebilirlik

seviyeleri altinda incelenmistir.

Besinci boliimde ise yasal karsilikli isletilebilirlik hakkinda detayli bilgi verilmis, demiryolu
sektoriinde yer alan uluslararast kuruluslara deginilmistir. Demiryolu karsilikli
isletilebilirligin saglanmasina yonelik Diinya’da yiiriitiilen yasal gelismeler ele alinmig bu
kapsamda uluslararasi orgiitler ve kuruluslar tarafindan yiiriirlige alinan gelismelere yer

verilmistir.

Altincr boliimde Tiirkiye’de yiiriitiilen uluslararast demiryolu tagimaciligi hakkinda bilgi
verilmigtir. Tiirkiye’de yiiriitiilen karsilikli isletilebilirlik caligmalar1 ele alinmistir. Son

boliimde ise ¢alisma neticesinde elde edilen bulgular ve sonuclar 6zetlenmektedir.



2. DEMIRYOLU TASIMACILIGINDA KARSILIKLI
ISLETILEBILIRLIK

Demiryolu araglarindaki karsilikli isletilebilirlik kavrami; uluslararasi trafikte araglarin
kesintisiz ve emniyetli hareketin saglanabilmesi i¢in bir demiryolu sisteminin sahip olmasi
gereken performansi tanimlamaktadir. Demiryolu araglarinda karsilikli isletilebilirlik ile tek
bir demiryolu ag1 yaratilmasi ve tek emniyet icerikli kurallar1 altinda yonetilmesinin
saglanmas1 hedeflenmektedir. Bir alt sistem i¢ine entegre edilen veya entegre edilmesi
amaglanan ve demiryolu sisteminin karsilikli isletilebilirligini dogrudan ya da dolayli olarak
etkileyen somut bir cihaz, cihazlar grubu, ekipman veya yazilim gibi soyut bir alt sistem ve
benzeri bilesen veya bilesenler grubunu ise karsilikli isletilebilirlik bilesenleri olarak

tanmimlanmustir (Olievschi,2018).

Demiryolu tasimaciliginda, karsilikli isletilebilirlik kavrami, demiryolu pazarinin kurulmasi
ve lilkeler arasinda demiryolu ile ulagimin arttirilmasi, ilkelerin uluslararasi pazarlara
erisimini arttirilmasi olasihiginin belirlenmesi ile Avrupa Komisyonu (AK) direktiflerinin

uygulanmasiyla birlikte ortaya ¢ikmistir.

Karsilikli isletilebilirlik konusunda standardizasyonlarin belirlenmesi ile birlikte, 21.
ylizyilin basindan beri farkli iilkeler arasinda karsilikli isletilebilirlik nesnel bir hedef haline
gelmistir. Demiryolu tasimaciliginda karsilikli isletilebilirlik ¢alismalarinin amaci, mevcut
ulagim kapasitelerinin en uygun kullanimi, yolcu ve esya hareketliliginin etkinligi, diger
ulagim modlarimin dahil edildigi ytliksek kalitede altyap: gibi ekonomik olarak uygulanabilir
ve siirdiiriilebilir hizmet saglamaktir (Akbayir, 2013).

Karsilikli isletilebilirlik uygulamada; demiryolu araglarinin, lokomotif veya siiriicii degisimi
icin smirlarda durmak zorunda kalmadan ve siiriicliler tarafindan herhangi ek bir faaliyete
girmeden tek tek iilkelerin karsilikli isletilebilir demiryolu altyapisinda ulagim

gerceklestirebilecegi anlamina gelmektedir (Olievschi,2018).

Karsilikli igletilebilirlik standartlari ile hizli tren ve konvansiyonel tren hatlarindaki altyap1
sistemlerinden kaynaklanan farkli hat acikliklari, ray, tlineller veya kopriiler i¢in farkli

acikliklar, lokomotifler i¢in dort tip elektrikli ¢ekis, yaklasik 20 farkli sinyalizasyon sistemi,



farkl aks yiikleri, farkli hizlar, farkli calisma kurallari, demiryolu araglari i¢in farkli bakim
diizenlemeleri, farkl1 giivenlik standartlari, vb. teknik uyumsuzluklar demiryolu isletmecileri

ve uluslararasi orgiitler tarafindan ¢6ziilmeye calisilmaktadir.

2.1. Karsihkh Tsletilebilirlik Seviyeleri

Ulkeler aras1 sinir noktalari/gegisleri, ulasim hizmetlerinde siirekliligin kirilma noktalaridir.
Smir gegisi faaliyetlerinin organizasyonu i¢in demiryollari isletmeleri tarafindan kullanilan
bir¢cok farkli yontem bulunmaktadir, ancak yalnizca elde edilen karsilikli isletilebilirlik

diizeyi ile ilgili olmalidir.

Sinir gecisi ayn1 zamanda iki komsu iilkenin demiryolu aglarinin baglanti noktasidir.
Karsiliklr isletilebilirlik diizeylerini degerlendirmek igin, sinir gegis faaliyetlerini organize

etmenin agagidaki ic ana modu tanimlanabilir:

MOD 1: Iki komsu iilkenin cesitli otoriteleri, prosediirlerini ayr1 ayri, sirayla, nce ¢ikis sinir

istasyonunda ve sonra girig sinir istasyonunda gelistirir.

MOD 2: iki komsu iilke, her iki iilkenin yetkililerinin prosediirlerinin paralel olarak

yiriitiildiigl tek bir ortak sinir istasyonu belirlemeyi kabul eder.

MOD 3: Iki komsu iilke, tren durmadan sinir gegisi icin ortak prosediirler uygulamaya karar
verir. Boylece demiryolu sirketlerinin treni isletme prosediirlerine (lokomotif degisikligi,
vagonlarin teknik muayenesi, vb.) paralel olarak, iki komsu devlet arasinda mutabik kalinan,
tren giizergaht iizerindeki belirlenmis ana istasyonlarda belirli sinir gegis faaliyetleri

diizenlenir.

Iki agin teknik karsilikl1 isletilebilirlik seviyesi, herhangi bir uluslararasi trenin baslangigtan
varis noktasina sorunsuz bir sekilde seyahat etmesini saglamak i¢in belirleyicidir. Birbirini
izleyen komsu demiryolu arasindaki farkli teknik karsilikli islerlik seviyeleri, mevcut yerel

kosullara bagl olarak asagidaki gibi {i¢ ana kategoride gruplandirilabilir:

SEVIYE A - Trenin vagonlar1 smir1 gegemez. Yiik aktarimi yapildiktan sonra tren yeni

vagonlarla yeniden diizenlenir. Yeni tren yolculuguna yeni bir kompozisyonla giris



demiryolunda devam eder. Aktarmanin hizli oldugu konteyner tagimaciliginda iyi sonuglarla
kullanilabilecek bir ¢oziimdiir ancak operasyonun uzun silirmesi nedeniyle genel yiik

tagimaciligi i¢in dnerilmez.

SEVIYE B - Trenin vagonlari sinir1 gegip rotaya devam edebilir. Bu, demiryolu altyapisinin

bir dizi unsuru ve vagonlar i¢in iki komsu iilke arasinda uyumluluk gerektirir.

SEVIYE C - Trenin vagonlari ve lokomotifi sinir1 gegip rotaya devam edebilir. Bu, en
yiiksek teknik karsilikli isletilebilirlik seviyesidir, oncekilerden ¢ok daha karmasik bir
¢cozlimdiir ve altyapr ve lokomotifler agisindan iki demiryolu hatti arasinda ek uyumluluk

gerektirir.

Diinya’da her sinir gegisinde, ii¢ sinir ge¢is modundan biri (Modlar 1 ila 3'ten biri) ve ii¢ ana
teknik karsiliklt isletilebilirlik seviyesinden biri (A'dan C'ye Seviyelerden biri) arasinda
cesitli kombinasyonlar goriinmektedir. Bu kombinasyonlarin her biri, bir koridor boyunca
ulastirma hizmetlerinin kalitesini ve dolayli olarak demiryollarinin uluslararas: trafikteki

rekabet gliciinii tanimlayan belirli operasyonel karsilikli isletilebilirlik saglamaktadir.

Cizelge 2.1. siir gegislerinin baslica modlarini ve iki komsu demiryolu arasindaki karsilikli
isletilebilirlik seviyelerini gostermektedir. Cizelge 2.1. ayn1 zamanda karsilikli
isletilebilirligin her ili¢ yoniiniin de (yasal, teknik, operasyonel) ve en yiiksek karsilikli
isletilebilirligi elde etmede ii¢ faktor arasindaki karsilikl iligkinin 6nemini gostermektedir

(Olievschi, 2018).



Cizelge 2.1. Karsilikli igletilebilirlik seviyeleri (Olievschi, 2018)

Sinir Gegis Plani Kabul Karsiliklt Smir  Gegisi
Edilen | Isletilebilirlik Modu
Yasal Teknik

Cerceve | Seviyeleri

w‘ | X
. \ -/ HAYIR
Demiryolu Demiryolu

Sinir Kontrol Sinir Kontrol
Ulke 1 Ulke 2

Yiik Aktarimi

MOD 1
EVET | SEVIYEA Yada
2 MOD 2
e, bemiryolu2
o
a8

el
MOD 1
3 EVET SEVIYE B Ya da
MOD 2

Demiryolu 1 Demiryolu 2

ORTAK
SINIR KONTROLU




Cizelge 2.2. Karsilikli igletilebilirlik seviyeleri (Olievschi, 2018) (devam)

E|l =
UL
SIS QS EVET | SEVIYEB MOD 1
4| —~—||——

Demiryolu 1
Demiryolu 2

Simir Kontrol Sinir Kontrol
Ulke 1 Ulke 2

E\FS
Eﬁﬂﬁ@ m EVET SEVIYE B MOD 2
—— | ——

Demiryolu 1 Demiryolu 2
ORTAK
SINIR
KONTROLU

%%ﬁi MOD 1

> EVET SEVIYE C

Demiryolu 1 s
Ulkeler Arasi ~ Demiryolu2

Sinir Gegisi
Yok

1 numarali sinir gecis planinda; iki demiryolu arasindaki uyumlastiriimis yasal ortam mevcut
degildir ve uluslararasi trenler isletilemez. Teknik ve operasyonel uyum bu durumda konu

disidir.

2 numarali smir gecis planinda; iki demiryolu arasinda uyumlastirilmis yasal ortam
mevcuttur. Tren, iki komsu {ilke arasinda mutabik kalinan ortak sinir istasyonunda durur.
Cikis demiryolunun vagonlari, giris demiryolu ag1 iizerinde ¢alisamaz. Giris demiryolu
vagonlarinda yiik yeniden yiiklenir ve giris demiryolundan lokomotifli yeni bir tren
olusturulur. Smir gecis prosediirleri, iki devletin yetkilileri tarafindan paralel veya ardisik

olarak gelistirilir.

3 numarali sinir gegis planinda; iki demiryolu arasinda uyumlastirilmis yasal ortam
mevcuttur. Tren, iki komsu iilke arasinda mutabik kalinan ortak sinir istasyonunda durur. Iki

demiryolunun ray agikligi farklidir ve sinir istasyonunda boji degisimi gereklidir. Giris



demiryolunun lokomotifi, ¢ikis demiryolunun lokomotifinin yerini alacak. Sinir gecis

prosediirleri, iki devletin yetkilileri tarafindan paralel veya ardisik olarak gelistirilir.

4 numarali siir ge¢is planinda; iki demiryolu arasinda uyumlastirilmis yasal ortam
mevcuttur. Tren, sinir gegis islemleri i¢in her iilkenin sinir istasyonlarinda arka arkaya durur.
Iki demiryolunun teknik parametreleri sadece vagonlarin rotaya devam etmesine izin

veriyor. Giris demiryolunun lokomotifi, ¢ikis demiryolunun lokomotifinin yerini alacak.

5 numarali smir ge¢is planinda; iki demiryolu arasinda uyumlagtirilmig yasal ortam
mevcuttur. Tren, iki komsu iilke arasinda mutabik kalian ortak sinir istasyonunda durur. iki
demiryolunun teknik parametreleri sadece vagonlarin rotaya devam etmesine izin verir.
Giris demiryolunun lokomotifi, ¢ikis demiryolunun lokomotifinin yerini alir. Sinir gegis

prosediirleri, iki devletin yetkilileri tarafindan tek noktada paralel olarak gelistirilmektedir.

6 numarali smir gecis planinda; iki demiryolu arasinda uyumlastirilmis yasal ortam
mevcuttur. Teknik parametreler ve operasyonel kurallar tamamen uyumludur. Tren, sinirda

durmadan rotay1 sorunsuz bir sekilde devam ettirebilir.

Cogu durumda, uluslararast demiryolu trafigi, baslangigtan varis noktasina ulasimi
yonetmek icin ardigik ikiden fazla demiryolunu icermekte ve ¢ogu uluslararasi giizergah
daha fazla sinir gegisi icermektedir. Cizelge 2.1.’de sunulan sinir gegis tiirleri, kargilikli
isletilebilirligi en iist diizeye ¢ikarmak i¢in, trenin ayn1 vagon bilesimi ve ayni lokomotif ile
baslangigtan varis noktasina sinirlar tizerinden yolculuguna devam etmesi siddetle tavsiye
edildigini gostermektedir. Bununla birlikte, ¢esitli nedenlerden dolayi, bu durum her zaman
basarilamaz ve belirli bir anda, her sinir gegisinin yerel kosullarina bagli olarak uluslararasi
giizergah boyunca farkli operasyonel karsilikli isletilebilirlik seviyeleri karsilanabilir

(Olievschi, 2018).

Karsilikli isletilebilirlik her durumda tiim koridor boyunca ayni seviyede olmayabilir, ancak
hedeflenen rekabet edebilirligi gercek¢i maliyetlerle dengeleyerek miimkiin olan en yiiksek
diizeyde karsilikli isletilebilirligi uygulamak i¢in tiim {lkelerin birlikte calismasi

gerektiginin vurgulanmasi énemlidir.



Glizergah iizerindeki tim demiryollarinin birlesik bir yasal ¢erceveye izin veren uluslararasi
kuruluslarin tiyeleri olmasi nedeniyle {i¢ koridor 6rneginin isler durumda oldugunun altini

¢izmek onemlidir.

Koridorlar boyunca ray 6zelliklerine bagh olarak Cizelge 2.2. (Modlar 1-3) sunulan sinir

gecisi modlarini icermektedir.

Cizelge 2.3. Sinir gegisi modlar1 (Olievschi, 2018)

Seviye A Seviye C Seviye C Seviye A Seviye C
Rota Mod 2/3 Mod 2/3 Mod 2/3 Mod 1/2 Mod 2/3
Cin Kazakistan Rusya Belarus Polonya Almanya
Agildik 1435 mm 1520 mm 1435 mm
trgit SMGS | SMGS / OTIF | smas | sMGS / OTIF OTIF
Mesate | 12,000 km |
Seviye C Seviye C Seviye C
Mod 2/3 Mod 2/3 Mod 2/3
Rota
Gzbekistan, Kirgizistan, e
Kazakistan Tacikistan Azerbaycan Giircistan ::l:::r:lll
pa
Agrklik 1520 mm
Grgiit 0sJD
Masafe »5,000 km ]
Seviye A Seviye C Seviye C Seviye A
Mod 2/3 Mod 2/3 Mod 2/3 Mod 2/3
Rota
Pakistan Tiirkiye Bulgaristan Avrupa‘ya Demiryolu Baglantisi
iran
Agikhk 1676 mm 1435 mm
Grgiit OTIF
Mesate 8,000 fem |

Farkli demiryolu hatlarinin farkli teknik parametrelerle karakterize edildigini ve demiryolu
araglariin daima altyapimnin Ozelliklerine uyacak sekilde tasarlandigini ve yapildigini
bilerek, Asya demiryolu koridorlari boyunca ¢ok biiyiikk mesafelerde yeterli karsilikli
isletilebilirligi saglamanin ne kadar karmasik oldugu daha agik hale gelmektedir (Olievschi,
2018).
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2.2. Karsihkh Tsletilebilirlik Bilesenleri

Demiryolunun diger demiryolu araglariyla karsilikli isletilebilir hale getirilmesi i¢in iki
kurulusun teknik parametrelerini, operasyonel ve yasal prosediirlerini uyumlu hale getirmek
gerekmektedir. Karsilikli isletilebilirligin amaci, demiryolu sektoriinde tek pazari tesvik
etmek, operasyonlarin iyilestirilerek, isletme maliyetlerinin disiiriilmesi ve sinirlarda

harcanan siirenin azaltilmasidir.

Karsiliklr isletilebilirlik, demiryolu sisteminin gerekli kapasitesini ve ihtiyaglarina gore
demiryolu araglarinin giivenli ve kesintisiz hareketi i¢in gerekli kosullar1 saglayacak yasal,

teknik ve operasyonel kosullara baglidir.

Demiryolu karsilikli isletilebilirligi, {iye iilkelerin ii¢ ana yonde koordineli bir yaklagimi ile

saglanabilir:

e Baslangigtan varig noktasina kadar miisterilere karst birlestirilmis sézlesme
yiikiimliiliikleri

e Demiryollari altyapisi ve demiryolu araglarinin ortak teknik parametreleri

¢ Biitiin bir uluslararasi giizergah tizerinde uyumlu hale getirilmis operasyonel uygulamalar

Demiryolu Karsilikli isletilebilirlik Bilesenleri

Operasyonel

Teknik

Yasal

Resim 2.1. Demiryolu karsilikli isletilebilirlik bilesenleri (Lomotko, Hryhorova,
Prymachenko, 2019)

Resim 2.1.”de belirtilen demiryolu karsilikli igletilebilirligin ti¢ bileseni; teknik, operasyonel
ve yasal bilesenler birbirine baghdir. Ik olarak, teknik ve operasyonel karsilikli
isletilebilirlik diizeyine bakilmaksizin, birlesik yasal bir cerceve esastir. Ikinci olarak ise,
demiryollarinin piyasada hedeflenen rekabet giiciinii elde etmek ic¢in uygun operasyonel

karsilikli isletilebilirligin elde edilmesinde biiylik yatirimlar araciligiyla belirli teknik
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karsilikli isletilebilirligin elde edilmesi gerekmektedir. Yasal karsilikli isletilebilirlik
alaninda, demiryolu isletmeleri ve tiim paydaslari arasinda kurallar ve iligkiler kurmak i¢in

zemin olusturmak gerekmektedir.
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3. KARSILIKLI ISLETILEBILIRLIK ORTAK TEKNIK
PARAMETRELERI

Demiryolu tasimaciligi, diger tiim ulasim tiirlerinden daha fazla olarak, demiryolu altyapisi
ve lizerinde ¢alisan araglar arasindaki teknik uyumluluga baglidir. Demiryollarinin giivenli,
kesintisiz ve verimli bir sekilde isletilmesi, altyapi, demiryolu araglari, sinyalizasyon
sistemleri, agiklik alanlari, hat ve iletisim sistemlerinin aks agirlig1 vb. i¢in yiiksek diizeyde
bir standardizasyon gerektirir. Bu nedenle, uluslararasi demiryolu trafigini miimkiin kilmak

icin uyumlastirma zorunludur.

Rayli sistemlerin kapsami ve karmasiklig1 g6z oniine alindiginda altyapi, kontrol sistemleri
ve sinyalizasyon, enerji, demiryolu araglari, isletim ve trafik yonetimi, nakliye hizmetleri
icin bakim vb. alt sistemlere ayirmanin gerekli oldugu kanitlanmistir. Bu alt sistemlerin her
biri i¢in, temel gereksinimler belirtilmeli ve bu temel gereksinimleri karsilayacak teknik

ozellikler ve ara yiizler belirlenmelidir.

Demiryollar1 altyapist ve demiryolu araglarinin yol 6lgiisii, yap1 ve yiikleme gostergesi,
maksimum aks yiikii, tren uzunlugu, demiryolu araclart teknik oOzellikleri (arag
yetkilendirme ve gilivenlik sertifikasi), vb. ortak teknik parametreleri bulunmaktadir

(Olievschi, 2018).

Teknik karsilikli isletilebilirlik, karsilikli isletilebilirligin operasyonel ve yasal bilesenleri ile
karsilagtirlldiginda elde edilecek maliyeti en yiiksek bilesendir. Komsu iilkelerin
politikalarinin uyumlu hale getirilmesi i¢in ¢ok biiyiik yatirirmlar ve bu yatirimlarin

uygulamasi i¢in uzun bir siire gereklidir.

Demiryollar1 arasindaki teknik farkliliklara bakilmaksizin, teknik karsilikli isletilebilirligi
saglamaya c¢alisirken ele alinamayacak higbir teknik sorun yoktur. Mevcut teknik
uyumsuzluklari ¢6zmek i¢in her zaman bir ¢6ziim vardir; tek sorun, rekabet giicline ulasmak
icin ¢oziimlerin maliyetidir. Operasyonlarin maliyeti ise gerekli ekipmanlara ve demiryolu

altyapisina baglidir (Olievschi, 2018).
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Demiryollarinin teknik olarak karsilikli isletilebilirligin tek basina bir amag¢ olmadigini
anlamak ¢ok énemlidir; teknik karsilikli isletilebilirlik, yalnizca belirli bir rota boyunca tiim
demiryollar1 tarafindan uygulanan daha yiliksek diizeyde operasyonel karsilikli
isletilebilirligi kolaylastirirsa anlamlidir. Piyasada hedeflenen rekabet giiciine ulasmak igin
gerekli operasyonel karsilikli isletilebilirlik seviyesinden baslayarak, {ilkeler bir dizi ortak

teknik parametre lizerinde anlagsmali ve bunlar1 uygulamalidir.

Baslica demiryolu koridorlarindan baglayarak, asamali olarak teknik karsilikli igletilebilirligi
saglamak i¢in bir strateji gelistirilmesi tavsiye edilmektedir (Olievschi, 2018). Teknik
¢oziimlerin cesitliligi operasyonel sorunlara yol agmaktadir. Mevcut trafik yogunluguna ve
trafik artis potansiyeline bagl olarak, dncelikli uluslararasi giizergahlar lizerinde anlagmaya

varilabilir veya her bir koridor boyunca ilgili iilkelerin yatirim ¢abalarini koordine edebilir.

3.1. Demiryolu Altyapist ile Tlgili Teknik Parametreler

Demiryolu altyapisinda B ve C karsilikli isletilebilirlik seviyelerinde farkli teknik

parametreler bulunmaktadir.

3.1.1. Seviye B Karsilikh Isletilebilirlik

Hat agiklig1

Hat agiklig1, demiryolu hattini olusturan iki yiik tasiyici rayin i¢ yiizleri arasindaki mesafedir

ve genellikle milimetre cinsinden dlgiilmektedir.

Hat agikligin1 segmek i¢in ¢ok 6nemli bir unsur, standardizasyondur. Mevcut demiryolu
aglarinin azalan sirasina gore en ¢ok kullanilan hat 6l¢iileri 1435 mm, 1520 mm, 1676 mm,
1067 mm ve 1000 mm'dir. Diinyadaki demiryolu hatlarinin %60'1 standart hat a¢iklig1 olarak
1.435 mm mesafeyi kullanmaktadir (Bkz. Resim 3.1.).
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mm 1676 1668 1600 1524 1520 1435 1372 1067 1050 1000 950 914 | 762 | 750 610 = 600
ftin 5'%6" 5'6.67" 53" 5 4'11.8"4'8.5" 4'%6" 36" 363" 334" 314" 3  2'¢" 265" 2' 111.6"

Resim 3.1. Diinyada kullanilan demiryolu hat agikliklari

Bir demiryolu agindaki tiim araglarin hat agikligi (uygun tekerlek takimlari) ile uyumlu
olmas1 gerektiginden, hat agikligi, c¢esitli demiryollar1 arasindaki teknik karsilikli
isletilebilirligi belirleyen baskin bir parametredir. Her bir hat acikliginin artilar1 ve eksileri
oldugu icin hangi hat agikliginin avantajli oldugunu sdéylemek zordur. Genel olarak, daha
dar dlgiiler daha az maliyetlidir, daha biiyiik dlgiiler ise daha yiiksek hizlara izin verir ve
daha fazla denge ve daha fazla kapasite sunar. Resim 3.2. farkli demiryolu hat agikliklarini
gostermektedir.

1676 mn 5’6"

1668 mm 5'5%"
1600 mm 5’3"

1520 mm 4/11%" 1
1435 mm 4'8%"

1372 mm 4’6"

1067 mm 3’6"

1000 mm 373%"

914 mm 3’ !

762 mm 2’6"

600 mm 1"11%" | !

Resim 3.2. Farkli demiryolu hat agikliklari
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Dingil yiikii

Dingil yiikii, altyap1 lizerinde dolasan demiryolu aracinin bir aksinin kabul ettigi maksimum
agirhg ifade etmektedir. Dingil yiikli, demiryolu araglarinin maksimum briit agirligini
belirleyen limitlerden olusmaktadir. Belirli bir aksa bagl tekerleklere dayanan toplam
demiryolu arac1 agirliginin bir boliimii olarak hesaplanir. Maksimum dingil yiikii, kopriilerin
ve viyadiiklerin mukavemeti de dahil olmak iizere altyapi bilesenlerinin 6zellikleriyle

belirlenen yolun mukavemeti ile ilgilidir (Olievschi, 2018).

Dingil yiikii, maksimum aks bagina agirlig1 tolere edecek sekilde insa edilen demiryolu
altyapisinin tasarimi ve insasi i¢in dnemli bir parametredir; maksimum dingil yiikiiniin
astlmasi ray hatlarinda hasara neden olacaktir. Bu tiir durumlardan kaginmak igin,
uluslararasi koridorlarin uzun olmast durumunda, trenler, en diisiik aks ytikii segmenti de
dahil olmak iizere tiim koridorda giivenli bir sekilde calistirilacak sekilde olusturulmustur.

Dingil yiiki, tlkeden {ilkeye farklilik gosterdiginde, ulasim kapasitesi kaybina ve

demiryollar1 i¢in operasyonlarin daha diigiik verimliligine isaret edebilir.

Yap1 gabarisi

Yap1 gabarisi, trenlerin giivenli bir sekilde ¢caligmasini saglamak i¢in demiryolu altyapisinin
cesitli bilesenlerinin ilgili boyutlarini tanimlayan parametredir. Demiryolu yapilariin
ingaatinda birakilmasi gereken minimum genislik ve yiiksekligi belirten yap1 gabarisi; tiinel
ve kopriilerin minimum yiikseklik ve genisligine, demiryolu platformlarina (yolcu veya
yiik), binalara, elektrikli ekipman kutularina, demiryolu sinyal ekipmanina minimum
mesafeye, bir raym bir depoya girmesine izin veren kapilarin minimum yiiksekligi ve
genigligine, demiryolu hattindan bas {istii katenerleri (elektrikli isletme enerji hatlari)

desteklemek i¢in gecerli olabilir.

Bir trenin ayni1 vagon bilesimi ile uluslararasi bir koridorda baglangi¢tan varig noktasina
gitmesine izin vermek, koridor boyunca tiim demiryollarinin uyumlu yapi 6lgiilerine sahip

olmasin1 gerektirmektedir.
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Sayding

Trenlerin trafiginin elektrikli sinyallerle merkezden idaresi sisteminin uygulandigi
bolgelerde trafigin akiciligini ve hat kabiliyetini artirmak amaci ile istasyonlar arasinda
bulusma ve 6ne gegmelerin, gerektiginde yolcu ve yiik tasimaciliginin yapildigi, ana yola
yardimce1 yollarin bulundugu yerleri olarak tanimlanmistir. Resim 3.3. ile belirtildigi iizere
Sayding, kars1 yonlerden gelen trenlerin birbirini gecebildigi veya daha yiiksek oncelikli
trenlerin ayn1 yonde hareket eden daha yavas veya daha diisiik oncelikli trenleri gecebildigi

bir demiryolu hatt1 iizerindeki ana demiryoluna paralel demiryolu hattidir.

Resim 3.3. Sayding

Sayding, genellikle belli araliklarda ve tren istasyonlarinda ile duraklarda bulunur.
Saydingler, tek hatli hatlarda isletme verimliligi i¢in ¢ok dnemlidir. Uluslararasi koridorlar,
tek bir hattin bazi boliimlerini iceriyorsa, koridor boyunca demiryollari, maksimum tren
uzunlugu ile uyumlu, tek tip bir gegis sayding uzunlugu iizerinde olabildigince uyumlu
olmalidir (Olievschi, 2018).

Peron uzunlugu

Bir demiryolu platformu, yolcularin trenden inebilecegi veya trene binebilecegi bir tren
istasyonundaki raylar boyunca insa edilen bir yapidir. Demiryolu platform uzunlugu,
giizergah tizerindeki tiim istasyonlara uymali ve uluslararasi bir koridorda dolasan yolcu

trenlerinin maksimum uzunluguna uymalidir.

Istasyon peron viiksekligi

Platform yiiksekligi, bir demiryolu platformunun ray hattinin st kisminin iizerindeki

yiiksekligi olarak tanimlanmaktadir.
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Demiryollar1; yiiksek, yaklasik kabin zemini yiiksekliginde; alcak, ray yiiksekliginin
yaklagik tepesinde ve orta, raymn {iistiinden orta yiikseklikte olmak lizere gesitli platform

yiikseklikleri kullanmaktadir.

Peron yiiksekligi parametresi yolcularin giivenligi acisindan ¢ok Onemlidir ve yolcu
vagonlarinin kat yiiksekligi ile yakindan ilgilidir. Yolcularin trenlere binis ve inislerini
giivenli bir sekilde saglamak i¢in iki parametrenin birbirine uymasi gerekir. Bir koridor
boyunca demiryollarinin platformlar i¢in ortak standartlar ve tlim giizergah boyunca yolcu

vagonlarinin zemin yiiksekligi konusunda anlasmasi gerekir.

3.1.2. Seviye C Karsihkh Isletilebilirlik

Demiryolu Sinyalizasyonu

Demiryolu sinyalizasyonu, demiryolu trafigini yoOnlendirmek ve trenleri her zaman
birbirinden uzak tutmak i¢in kullanilan bir sistemdir. Sinyalizasyon sistemleri, giivenli tren
dolasiminda hayati bir role sahiptir. Kazalara, ¢arpigsmalara, asir1 hizlara veya raydan

cikmalara kars1 koruma saglar.

Trenlerin hiz1 ve trafik yogunlugu arttikca, kaza riski artar ve sinyalizasyon sistemi gittik¢e
daha karmagik hale gelir. Belirli demiryolu hatlarinin trafik kosullarina bagli olarak zaman
icinde cesitli tipte (zaman ¢izelgesi, manuel blok, yar1 otomatik blok, otomatik blok vb.)

sinyalizasyon sistemleri tanitilmistir.

Herhangi bir demiryolu aginin (“¢ekirdek ag”) ana koridorlarinda tren hareketlerinin

giivenligi iki sistem araciligiyla saglanir.

e Sinyalizasyon sistemi, blok sistemlerinden (agik hat) ve kilitleme sistemlerinden
(istasyonlarda) olusur.

¢ Sinyalizasyonun bulundugu bolgelerde, trenin o bdlge icin belirlenen azami hizin {istline
cikmasini veya kirmizi sinyaline ragmen devam etmesini engelleyen ve tren siiriiciilerinin
yol kenar1 sinyalleri tarafindan verilen gostergelere uymasini denetleyen ATP (Automatic

Train Protection - Otomatik Tren Koruma Sistemi) sistemi.
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ATP sistemleri, lokomotifler iizerindeki yol kenar1 ekipmanlari ve arag iistii ekipmanlardan

olusur. ATP sistemlerinin iki ana bileseni vardir:

e Kabin sinyalizasyonu, hat durum bilgilerini siiriiciiniin bilgileri gorebilecegi tren kabinine
(stiris konumu) ileten bir demiryolu giivenlik sistemini ifade eder. En basit sistemler, yol
kenar1 sinyal yoniinii (tipik olarak, yesil, sar1 veya kirmizi, ilerlemenin giivenli olup
olmadigini1 gosterir) gosterirken, daha karmasik sistemler de izin verilen hizi, yakindaki

trenlerin konumunu ve ilerideki yolla ilgili dinamik bilgileri goriintiiler.

e Modern sistemlerde kullanilan hiz denetimi, siirliciiyii tehlikeli kosullar konusunda
uyarmak ve siiriiciiniin tehlikeli durumu gérmezden gelmesi durumunda otomatik olarak
fren uygulamak ve treni durdurmak icin genellikle kabin sinyalizasyon sisteminin iizerine

yerlestirilir.

Karsiliklt isletilebilirlik, yabanci iilkelerden gelen trenlerin veya farkh iireticilere ait ATP
sistemlerinin farklt hatlarda ayni donanimla hareket edebilmesi amacina yonelik

diizenlemeleri icermektedir (Sarikog, 2018).

Sinyalizasyon sistemleri, trafik giivenligi i¢in hayati 6nem tasiyan demiryolu altyapisinin
cok karmasik bilesenleridir, ancak ayn1 zamanda iilkeden iilkeye ¢ok farkli olabilir. Uyumlu
sinyalizasyon sistemleri, yliksek diizey operasyonel karsilikli isletilebilirlik i¢in oldukca

Onemlidir.

Trafik Yonetimi

Demiryolu trafigini uzaktan kontrol etme ve operasyonun genel denetimini saglama rolii
operasyonel kontrol merkezleri tarafindan saglanmaktadir. Tren hareketleri, uluslararasi
trenlerin koridorlardaki konumu hakkinda bilgi sahibi olan sevk memurlari tarafindan
kontrol edilir. Yolda bulunan ekipmana (blok sinyal sistemleri ve kilitleme) ve lokomotiflere
bagli olarak kontrol merkezleri tarafindan ilgili bilgiler toplanir. Telekomiinikasyon araglar

kullanilarak gerekli bilgiler koridor boyunca kontrol merkezleri arasinda aktarilir.

Karsilikli isletilebilir trafik yonetimi uygulamalari, uluslararasi koridorlar boyunca

operasyonel uygulamalarin uyumlastirilmasiyla siki bir sekilde iligkilidir. Karsilikli
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isletilebilir kontrol merkezleri uyumlu sinyalizasyon sistemlerini ve bir demiryolunun
lokomotiflerinin sinirt gegmek ve rotadaki bir sonraki demiryolu agindaki trenleri cekmek

icin kabul edilmesini gerektirebilir.

Iletisim

Iletisim karsilikli isletilebilirligi, olduk¢a karmasik ¢dziimler icermektedir. Demiryolu
telekomiinikasyon sistemi gilivenlik agisindan kritiktir ve arizaya karsi emniyetli olacak
sekilde tasarlanmalidir. Hareket uzmanlar1 ve tren siiriiciileri arasinda herhangi bir zamanda

giivenilir iletisim saglamalidir.

Veri ve sesli iletisim dahil olmak {izere demiryolu ihtiyaglarina 6zel olarak uyarlanmig
islevler saglamak amaciyla fiber optik, kablosuz telekomiinikasyon ve diger yiiksek

teknoloji unsurlar1 kullanilmasi1 gerekmektedir.

Cekis sistemi

Cekis sistemi, bir tren i¢in hareket giicli saglayan ve ¢ekis yapan demiryolu aracindaki motor
tipini tanimlar. Giinlimiizde demiryollar1 dizel veya elektrikli ¢ekis sistemleri
kullanmaktadir. Dizel ¢ekis sistemleri, belirli bir demiryolu altyapisi ekipmani gerektirmez.
Elektrik cekis sistemleri ise, demiryolu boyunca kurulu elektrik trafo merkezleri ve katener
sistemi gibi gii¢ besleme sisteminin 6zelliklerine baglidir. En ¢ok kullanilan elektrikli ¢ekis
sistemleri 1.5 veya 3 kilo-volt dogru akim ve 15 veya 25 kilo-volt alternatif akimdir. Farkli
elektrikli ¢ekis sistemleri, operasyonel uyumsuzluklar yaratmaktadir. Bu durum smirda
lokomotifin  degistirilmesini  veya ¢ok sistemli lokomotiflerin  kullanilmasini

gerektirmektedir.

3.2. Demiryolu Araclar ile Tlgili Teknik Parametreler

Demiryolu araclarinda B ve C karsilikli isletilebilirlik seviyelerinde farkli teknik

parametreler bulunmaktadir.
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3.2.1. Seviye B Karsihkh Isletilebilirlik

Yiik gabarisi

Demiryolu araglarinin ve vagonlarin gerek yiiklii gerekse yiiksliz 6zel bir emniyet tedbiri
alinmasina gerek kalmadan taginabilecegi maksimum yiikseklik ve genislik boyutlarini
tanimlamaktadir. Yiik gabarisi, demiryolu araglarinin ve vagonlarin hat boyunca kopriiler,

tiineller ve diger yapilardan giivenli gegisini saglamaktadir.

Maksimum tren uzunlugu

Maksimum tren uzunlugu, gecis mesafesi uzunlugu ile sinirlidir. Demiryollari, miimkiin
olan en uzun trenlerin kullanimini tercih etmektedir. Ancak trenlerin bilesimi, trenlerin
uzunlugunu smirlandirabilecek her tlilkeden koridor boyunca manevra garlarinin ve gecis
kenarlarmin 6zelliklerine baghdir (Olievschi, 2018). Koridor boyunca demiryollari,
sinirlarda trenlerin art arda yeniden diizenlenmesini Onleyerek operasyonel performansi

artirmak i¢in maksimum tren uzunlugunu uyumlastirmay1 kabul etmelidir.

Kosum Takimi

Demiryolu araglarinin birbirine baglanmasin1 saglayan baglanti ekipmani olarak
tanimlanmaktadir. Kuplor olarak bilinmektedir. Esneklik ve rahatlik en {ist diizeye
cikarildigr i¢in karsilikli isletilebilirlik icin 6nemli bir teknik parametredir. Uluslararasi
trenlerde kullanilan vagonlarin kosum takimlarinin uyumlulugu operasyon igin ¢ok

onemlidir. Cesitli lilkelerde cesitli kosum takimlar1 mevcuttur.

Otomatik kosum takimi, insan miidahalesine ihtiya¢c duymadan, bir aracin digerine dogru
ittirilmesi ile kendiliginden baglanabilen mekanizmadir. Vidali kosum takimi, vagonlarin
birbirine baglanmasi saglayan kosum takimi1 mekanizmasidir.

Fren tertibati

Fren tertibati, fren sistemini olusturan, bir trene bagl vagonlarda yavaglamayi saglamak,
hizlanmay1 kontrol etmek veya park halindeyken vagonlar1 ayakta tutmak i¢in kullanilan

elemanlardir. Vagonlarin fren sistemi, birden fazla bagl araci kontrol etmesi ve lokomotif
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artik trenle bagh olmadiginda bile etkili olmas1 gerektiginden diger araglara gore daha

karmasiktir.

Trenlerde bir¢ok farkli fren cesitleri kullanilmistir. Demiryollarinda havali ve vakumlu
elektro-pnomatik fren ve elektromanyetik fren olmak iizere gesitli fren sistemleri
kullanilmaktadir. Uluslararas1 koridorlar boyunca farkli fren sistemlerinin uyumlulugu

operasyon i¢in ¢ok dnemlidir.

Yolcu vagonlarinin kat yiksekligi

Yolcularin inis ve binislerinin gilivenli erisimini saglamak amaciyla, yolcunun zemin
yiiksekligi ile platform yiiksekligi uyumlu olmalidir. Vagonlarin girisleri rahat binis icin
tasarlanmali ve ideal olarak ara¢ zemini platform ile ayni seviyede olmalidir. Ancak
iireticiler ve tren tilirleri arasinda farklililk bulunmasi ve katlarin standardizasyon
yiikseklikleri olmamasi nedeniyle bunu saglamak kolay olmamaktadir. Bu sebeple
uluslararasi koridorlar boyunca, uluslararasi trenlerde kullanilacak vagonlarin platformlarin

yiiksekligiyle en iyi eslesmeyi sunmasi ve uyumlulugu operasyon i¢in ¢ok 6nemlidir.

Ray / tekerlek ara viizii

Demiryolu aract icin belirtilen tekerlek profilleri, ray diizenlemelerine uygun olmalidir.
Ayrica, zayif tekerlek ve ray profili uyumu, metal yorgunluguna, asinmaya, dalgalanmalara,
bakim gerektiren diger kusurlara ve zamansiz degisimlere neden olmaktadir. Ayn1 zamanda
ray ve tekerlekler arasindaki uyumsuzluk, tren yakit tiiketimini énemli 6l¢iide artirabilir.
Demiryolu isletme maliyetlerini diislirmenin ve gilivenligi artirmanin 6nemli bir pargasi,
demiryolu hattinin, vagonlarin tekerleginin 6mriinii uzatmak, ara¢ ve ray bakimini azaltmak
ve arag stabilitesini iyilestirmek i¢in tekerlek ve ray profillerinin daha iyi yonetilmesidir.
Uluslararas1 koridor boyunca yer alan demiryollarinin, koridordaki ortak operasyonlarinin
yararina demiryolu / tekerlek parametrelerini standartlastirmasi ve {izerinde anlagsmaya

varilan standartlar1 kullanmasi gerekir.



23

Elektriksel, su ve atik sistemler

Uluslararasi trenlerde kullanilan yolcu vagonlarinin aydinlatma sistemi, havalandirma, kiy1
ikmal baglantis1 vb. konularin yani sira su sitemleri ve atik baglantilart uyumluluga ihtiyaci
vardir. Demiryolu isletmecileri, uluslararas1 koridorlar boyunca giivenli bir islevsellik
saglamak icin uyumlu elektrikli ekipmanlar, su ve atik sistemler lizerinde anlasmalidir

(Olievschi, 2018).

3.2.2. Seviye C Karsihkh Isletilebilirlik

Lokomotif tipi

Demiryollari, altyap1 6zelliklerine ve trafik yogunluguna baglh olarak dizel veya elektrikli
cekis kullanmaktadir. Dizel lokomotifler tamamen karsilikli isletilebilir. Dizel lokomotifler,
lokomotif ile aynm1 hat acikligina sahip herhangi bir altyap1 lizerinde kullanilabilir. Farkli
demiryollarinda farkli ¢ekis sistemleri olmasi sebebiyle, demiryollarinin lokomotif

filosunun altyapi 6zelliklerine gore uyarlanmasi gerekmektedir.

Lokomotif ¢ekis giicii

Lokomotifler, tren basina diisen tonajlara bagli olarak demiryollarinin isletme maliyetlerini
optimize etmek amaciyla ¢esitli ¢ekis giicii tiirleri i¢in tasarlanmis ve tiretilmistir. Her tilkeye
ait demiryolunun kendine ait bir lokomotif filosu vardir. Uluslararasi koridorlarda kullanilan
lokomotiflerin; ilgili tilkeler tarafindan kararlastirilan tonajlarda, agir trenlerin yani sira hizli

yiik trenlerini de ¢ekebilme kapasitesine sahip olmas1 uyumlu bir tagimacilik i¢in gereklidir.

Azami hiz

Uluslararasi koridorlarda kullanilan yolcu ve yiik vagonlarinin, lokomotiflerin, demiryolu
altyapisinin 6zelliklerine goére demiryolu koridorunun her segmenti igin belirlenen
maksimum hizda ¢alisabilmesi gerekmektedir. Uluslararasi koridorlarda kullanilan trenlerin
ve dolayisiyla vagonlarin, altyapinin izin verdiginden daha diisiik bir azami hizda calisan
tasarlanmis lokomotifler tarafindan c¢ekilmesi, demiryolu tasimaciliginin performansi

tistlinde olumsuz bir etki yaratir ve operasyonel performansi azaltir.
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4. OPERASYONEL KARSILIKLI ISLETILEBILIRLIK

Operasyonel karsilikli isletilebilirlik saglamak, teknik karsilikli isletilebilirlik saglamaya
gore daha az maliyetlidir, ancak operasyonel karsilikli isletilebilirlik, demiryollarinda
mevcut teknik karsilikli isletilebilirlik diizeyine baghidir. Komsu {ilkeler arasinda
uyumlagtirilmis teknik degerler trenlerin, yiik ve yolcu vagonlarinin, lokomotiflerin sinirda

yeniden diizenlenmesi ihtiyacini ortadan kaldiracaktir.

Operasyonel karsiliklt isletilebilirlik, kuruluslar ve iilkeler arasinda uyumlu prosediirleri
tanimlamak ve uygulamak i¢in, ilgili iilke ve kuruluslarin birlikte ¢aligmak i¢in giiclii siyasi
irade ve senkronize cabalarini gerektirmektedir. Bir iilkeden tek bir kurulusun isbirligi
eksikliginden kaynaklanan uluslararasi bir rotadaki herhangi bir eksiklik, teknik karsilikli
isletilebilirlik i¢in yapilmis tiim yatirimlar1 gereksiz hale getirir ve tiim rotanin rekabet
giiclinii tehlikeye atmaktadir. Bu sebeple operasyonel karsilikli isletilebilirligin, elde edilen
teknik karsilikli isletilebilirlik tarafindan olusturulan ortak platform {izerinde insa edilmesi
gerekmektedir. Ortak operasyonel uygulamalar; demiryollarinin, trenlerin daha diisiik

maliyetlerle daha hizli hareket etmelerini saglamaktadir.

Ortak operasyonel parametreler; uyumlu isletim kurallarinin  saglanarak trafik
organizasyonun ve teknik isletilebilirligin saglanmasi ve sinir gecis faaliyetlerinde yer alan
devletlere ait ilgili kuruluslarinin ortak olarak tizerinde anlagsmaya varilan kurallar

aracilifiyla operasyonel karsilikli isletilebilirligi olarak iki kategoriye ayrilabilir.

Operasyonel karsilikli isletilebilirlik seviyeleri olan A, B ve C seviyeleri kiimiilatif bir

yaklagimla anlagilmalidir (Olievschi,2018).

Seviye A operasyonel karsilikli isletilebilirligi ve uyumlastirmasi c¢ikis demiryolu
vagonlarinin giris demiryoluna smir1 gegmesine izin verilmediginde veya c¢ikis
demiryolunun vagonlar1 tekerlek degistirmek i¢in donatilmadiginda iki demiryolu arasinda
hat acikligit durumunda meydana gelir. Bu gibi durumlarda tren, vagonlar ve giris
demiryolundan bir lokomotif kullanilarak sinir istasyonunda, giris demiryolunun ¢aligma
kurallarina uygun olarak isletilmektedir. Seviye A isletilebilirliginde, ¢ikis ve giris

demiryollar1 arasinda karsilikli isletilebilirlik gerekli degildir. Koridor boyunca
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demiryollari; uyumlagtirilmig uluslararasi tren tarifeleri, trafik yonetimi ic¢in koridor
boyunca demiryollar1 arasinda bilgi aligverisi, rekabetgi olmayan tarifeler veya beklenmedik
tarife ayarlamasi riskinden kaginarak, baslangictan varis noktasina belirli bir uluslararasi
sefer i¢in tek bir tarife sunan bir sistemin gelistirilmesi ve uluslararasi trafige agilan
istasyonlarda yolculara yonelik tesislerin uyumlastirilmast konularinda isbirligi yapmak

zorundadir.

Seviye B operasyonel karsilikli isletilebilirligi, ¢ikis demiryolundan giris demiryoluna
yolculugun trenin ayni vagonlari ile devam etmesi ve vagonlarin giris demiryolunun isletme
kurallarina uygun olmasini gerektirir. Bu sebeple uluslararasi koridor ¢ikis noktasindan varig
noktasimna kadar boyunca bir dizi uyumlu kural ve prosediir gelistirilmeli ve vagonlar
isletecek tiim demiryollarinin kurallarina ve prosediirlerine dahil edilmelidir. Tren bilesimi,
vagonlarin bakimi ve arizalarin ¢ozlimi, tehlikeli ve ¢abuk bozulan mallarin taginmasi ve

muayenesi konularinda uyumlastirilmis kurallar ve prosediirler belirlenmelidir.

Seviye C operasyonel karsilikli isletilebilirligi, yolculuk hattinda degismemis bir tren (ayni
vagonlar ve ayni1 lokomotif) ile ¢ikis demiryolundan giris demiryoluna yolculugun devam
etmesi; koridor boyunca demiryollarinin, A ve B karsilikli isletilebilirlik seviyelerinde
alman onlemlere ek olarak, biitiinleyici operasyonel karsilikli isletilebilirlik hususlar

iizerinde anlasmaya varmasini gerektirir.

Seviye C, uluslararasi koridor boyunca demiryollar1 arasinda yiiksek diizey operasyonel
performansi sunmaktadir. Isletme kurallarinin gelismis entegrasyonu igin uyumlastirilmis
isletim kurallar1 ¢ok karmasiktir. Trafik yonetimi ve siiriiciiler arasindaki iletisim kurallarini,
farkli demiryollar1 izerinde lokomotif ¢alistiran lokomotif siiriiciileri, lokomotif yakit ikmali
ve bakimi, giivenlik acisindan kritik personel icin sertifikasyon kriterleri ve prosediirleri,
striiciilerin ve giivenlik acisindan kritik diger personelin egitimi konularinda uyumluluk

gerektirir.

En kritik operasyonel karsilikli isletilebilirlik konulari, uluslararas1 demiryolu tagimaciligina
dahil olan {ilkelerin c¢esitli birimleri tarafindan yiiriitiillen sinir gecisleri prosediirleriyle
ilgilidir. Smir istasyonlarinda gecikmeler, Sinirin her iki tarafinda denetimler, iilkeler
tarafindan istenen belgelerin uyumlastirilmamasi, uyumlu olmayan prosediirler gibi konular

uluslararas1 demiryolu tagimaciliginin karsilastigi ortak sorunlardir.
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Mod 3 smir gegisi, en kotii durumu temsil etmektedir. Bu mod uluslararasi trenlerde
gecikmelere sebebiyet verir ve teknik veya operasyonel karsilikli isletilebilirlik i¢in herhangi
bir mali ¢abanin yararlilig1 konusunda ciddi bir soru isareti ortaya ¢ikarir. Bu mod sekli, tiim
demiryolu siirlarindan miimkiin olan en kisa siirede ortadan kaldirilmasi gereken sinir gegis
seklidir. Bu sebeple iilkeler, Mod 2 ve Mod 1 smir gecis prosediirlerini uygulamak igin
kosullar yaratmak i¢in birlikte ¢aligmalidir (Olievschi, 2018).

Basitlestirilmis glimriik prosediirleri, sinirda tikaniklig1 ve gecikmeyi azaltmak i¢in giimriik
islemlerinin kalkis ve varig noktalarma taginmasi, giimriik ofislerinin agilis saatlerinin
uzatilmast ve uyumlu hale getirilmesi, hareketli vagonlart incelemek igin tarayicilarin
kullanilmast, karsilikli olarak taninan elektronik miihiirlerin kullanilmasi gibi kolaylastirici

onlemler kullanilarak sinir gecislerinde yasanan zorluklarin 6niine gegilebilir.

Siir gecisinde uyumlastirilmig operasyonlari gergeklestirmek igin, iilkeler asagidaki ortak

operasyonel parametrelere gore koordineli bir sekilde hareket etmelidir:

¢ Demiryolu tasimaciligini diizenleyen uluslararasi kuruluslara/orgiitlere aktif iiyelik ve bu
kuruluslarin kararina baglhlik,

e Basitlestirilmis ve uyumlu hale getirilmis kurallar ve prosediirler,

e Uluslararasi trafik hakkinda dogru verileri saglamak i¢in entegre bir bilgi sisteminin veya
bilgi aligverisinin gelistirilmesi ve uygulanmasi,

e Uluslararas1 tagimacilikta yer alan devlet kurumlari ve tasiyicilar arasinda bilgi

aligveriginin saglanmast.

Yukaridaki parametreler kapsaminda Tiirkiye uluslararasi kuruluslara/orgiitlere aktif tiyelik

saglamis ve bu kuruluglarin/6rgiitlerin almis oldugu kararlara diizenlemelere gitmistir.

Smir gegislerinde ve istasyonlarinda, operasyonel karsilikli isletilebilirlige ulagmak
iilkelerin siki isbirligini gerektirmektedir. Yeterli i organizasyonu ve iilkeler arast uyumun

saglanmasi, diisiik seyahat siirelerini beraberinde getirmektedir.
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5. YASAL KARSILIKLI iSLETIiLEBILIRLIK

Demiryollar1 i¢in uluslararasi uyumlu bir yasal ve kurumsal g¢ercevenin olusturulmasi,
uluslararasi demiryolu tagimaciliginin siirdiiriilebilir olmasi ve yasal konular hakkinda ortak
kararlastirilmis ¢oziimler bulmak amaciyla yasal olarak uyumlu demiryolu sistemleri

olusturmalidir.

Yasal konular ulusal ve bdlgesel olarak ele alinmalidir. Ulkeler, ulusal giindemlerine gore
demiryolu tasgimaciligi pazarini yapilandirma haklarin1 korumaktadir. Bununla birlikte,
uluslararas1 demiryolu tasimacilifinin gelistirilmesini kolaylastiracak ortak ilkeleri de
benimsemesi gerekmektedir. Piyasada gerekli rekabet giiciinii elde etmek i¢in uluslararasi
seferler icin tarifelerin olusturulmasinda esneklige izin vermelidir ayn1 zamanda demiryolu

sirketlerinin rollerini ve islevlerini tanimlamalidir.

Hava veya deniz tasimaciliginin aksine demiryolu tasimaciligini yasal yonleriyle kiiresel
olarak kapsayan bir rejim ve uluslararasi orgiit bulunmamaktadir. Demiryolu operasyonlari
icin yasal rejimlerde tutarlilik olmadigi i¢in, bu durum uluslararasi demiryolu
operasyonlarini karmagiklastirmaktadir. Birden fazla yasal ¢er¢evenin beraberinde getirdigi
riskin sonucu olarak, demiryolu hizmetlerinin uluslararasi kullanimi yayginlasamamaktadir

(ESCAP, 2015).

Uluslararasi demiryolu sézlesmelerinden birine iiye olmayan herhangi bir iki tarafli anlasma
anlamsizdir. Komsu devletlerin veya demiryolu tagimaciligini diizenleyen, isleten ve kontrol
eden resmi kurumlarin isbirligi ile ilgili yerel sorunlarin ¢dziilmesine yardimer olacaktir,
ancak uluslararas1 bir giizergdh boyunca tiim ortaklarin yasal karsilikl isletilebilirlik i¢in
fayda saglamayacaktir. Mevcut uluslararasi demiryolu sdzlesmelerine katilmak, uluslararasi
demiryolu tagimaciliginin yasal sorunlarini kapsamli bir sekilde ele almanin tek yolu olarak

durmaktadir.

Demiryolu tagimacilig ile ilgili yerel diizenlemeler, uluslararasi operasyonlar i¢in de
zorluklar yaratmaktadir. Ulusal isletim kurallari, sinyalizasyon sistemleri ve giivenlik
standartlar1 iilkeler arasinda farklilik gostererek uyum sorunlarina yol agmaktadir. Ayrica

tren miirettebatinin tllkeler arasi gecis icin vize islemleri ve glimriik prosediirleri gibi
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ulagimla ilgili olmayan formaliteler de tasimada gecikmeler ve maliyetler yaratmaktadir

(ESCAP, 2015).

Mevcut uluslararas1 demiryollar1 s6zlesmelerinden birine katildiktan sonra, komsu iilkeler
veya bir uluslararasi koridor boyunca yer alan tiim iilkeler, uluslararasi demiryolu
tasimaciligl hizmetlerinin yonetimi i¢in izerinde anlagsmaya varilan yiikiimliliiklerinin ortak
uygulanmasina yonelik olarak calisabilir. Yasal karsilikli isletilebilirlik saglanarak ilgili
demiryollar1 arasinda ikili veya ¢ok tarafli anlasmalarin sonuglandirilmasi ile operasyonel,

teknik ve fiziksel olarak yasanan sikintilarin 6niine gegilebilir.

Teknik, operasyonel ve idari zorluklarin ¢ogu demiryolu otoritelerinin sorumluluk alanina
girmektedir ve operasyonel diizenlemelerin ve iletisimin iyilestirilmesi ve uyumlu hale

getirilmesi ile ¢oziilebilir (ESCAP, 2015).

Yasal karsilikli isletilebilirligin temelleri uluslararast kuruluslar temelinde mevcuttur.
Uluslararas1 demiryolu tagimaciligmi gelistirmeye ¢alisan iilkelerin ilgili uluslararasi
kuruluslarin c¢alismalarina dahil olmasi ¢ok 6nemlidir. COTIF (Uluslararast Demiryolu
Tasimalarina Iliskin Sézlesme — Convention Concerning International Carriage by Rail),
Avrupa ve Orta Dogu'da gegerlidir. OTIF (Intergovernmental Organisation for International
Carriage by Rail — Uluslararas1 Demiryolu Tagimalarma iliskin Hiikiimetler Aras1 Orgiitii)
iiye Devletleri COTIF’e katilan taraflardir. OTIF e taraf olan 51 Avrupa, Afrika ve Yakin
Dogu iilkesi bulunmaktadir. COTIF Soézlesmesi, OTIF’in temel metnidir ve tek tip

demiryolu kurallarinin olusturuldugu yedi eki bulunmaktadir.
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Resim 5.1. OTIF-AB iiye iilkeler (Davenne, 2016)

Resim 5.1. OTIF-AB iiye iilkelerini gostermektedir (Davenne, 2016). OTIF 9 Mayis 1980°de
imzalanan ve 1 Mayis 1985 ’de yiiriirliige giren Uluslararast Demiryollar1 Tasimacilig
Sozlesmesi, COTIF ile kurulmustur. COTIF Madde 2 ile uluslararas: trafigi demiryolu
kullanimi ile tesvik etmek, iyilestirmek ve kolaylastirmak OTIF’in amagclar1 arasinda yer
almaktadir. OTIF, demiryolu sektoriinde isbirliginin saglanmasi amaciyla COTIF'in
uygulamasin1 genisletmek ve gelistirmek, iiye devletlerarasinda demiryolu ile yapilan
uluslararas1 dogrudan yolcu, yiik ve bagaj tasimalarina uygulanan tek tip kurallar {izerinde
anlagmak ve bu kurallarin uygulanmasini ve gelisimini saglamak, teknik uygunluk ve uyum
sistemlerini dngérmek ve bunlart biitiinlestirmek, smir gecisinin Oniindeki engellerin

kaldirilmasina katkida bulunmay1 hedeflemektedir.

OTIF, devlet diizeyinde demiryolu tasimaciligini kolaylastirilmasi adina miidahale etme
yetkisine sahiptir. Ayn1 zamanda OTIF, Teknik Uzmanlar Komisyonu tarafindan demiryolu
araclarina uygulanmak iizere teknik sartnameler ve tek tip teknik talimatlar UTP (Uniform
Technical Prescriptions) kabul edilmistir. UTP’ler, belgelendirmenin nasil yapilacagi ve
hangi sartlarin saglanmasi gerektigi hususlar1 da dahil olmak {izere onay basamaklari iginde

rehber gorevi gérmektedir (TSE, 2019).
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@ Tim COTIF Ekleri

. CUI/CUV/APTU/ATMF olmadan COTIF Ekleri

O

Resim 5.2. COTIF ve eklerinin uygulandig: tilkeler (Kiipper, 2019)

COTIF Sozlesmesinin 7 adet eki bulunmaktadir. Bu ekler Cizelge 5.1.’de gosterilmistir.
Resim 5.2. COTIF ve eklerinin uygulandig iilkeleri belirtmektedir (Kiipper, 2019).

Cizelge 5.1. COTIF ve ekleri (Eken, 2013)

Cliv Demiryoluyla Uluslararas1 Yolcu Tagima Sozlesmesi

CiM Uluslararas1 Demiryolu Esya Tagimast S6zlesmesi

RID Tehlikeli Esyalarm Demiryoluyla Uluslararas1 Tasinmasina Iliskin Ynetmelik

CUV | Uluslararas1 Demiryolu Trafiginde Ara¢ Kullanim Soézlesmeleri

CUl Uluslararas1 Demiryolu Trafiginde Altyap: Kullanma S6zlesmesi

APTU | Uluslararas1 Trafikte Kullanilacak Demiryolu Malzemesine Uygulanan Teknik
Standartlarin Gegerli Kilmmasi ve tek tip Teknik Talimatlar Kabuliine Iligkin
tek tip Kurallar

ATMF | Uluslararas1 Trafikte Kullanilan Demiryolu Malzemesinin Teknik Kabuliine
Mliskin Tektip Kurallar

Tiirk Cumhuriyetleri ve diger eski Sovyetler Birligi iilkelerinin ve eski Dogu Bloku tilkelerin
iiye oldugu OSJD (Organization for Co-operation between Railways — Demiryollari isbirligi
Teskilat1) Dogu Avrupa ve Asya lilkeleri demiryolu idareleri isbirligi teskilatidir. OSJD {iye

devletlerinin uyguladigt SMPS ve SMGS s6zlesmeleri, sirasiyla uluslararasi yolcu ve Dogu
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Avrupa ve Asya iilkeleri demiryolu idarelerinin uyguladig yiik tasimaciligina iliskin yaptigi
isbirligi anlagsmasi ve tek tip yiik tasima belgesidir.

OSJD ve OTIF altyap1 ve demiryolu araglar i¢in hukuk, ¢alisma kurallari, temel tagima
belgeleri, vagon kullanimi, giivenlik ve teknik standartlari koordine etmektedir. OSJD ayrica

politika, transit tarifeleri ve tren tarifelerini koordine etmektedir.

Ayn1 zamanda AB’nin (Avrupa Birligi) liye ve komsu devletlerin altyapilar1 arasindaki
baglantilar1 kurmak ve demiryolu hizmetlerinde tek bir pazar olusturmak amaciyla yiiriittigi
caligmalar bulunmaktadir. Ortak pazar hedefi ¢ercevesinde hareket eden AB’de karsilikli
isletilebilirlik standartlar1 ile teknik uyumsuzluklar, sinir gecis formaliteleri ve farkl
emniyet kurallar1 ve uyumsuzluklar ¢oziilmeye calisilmaktadir (Chaberek, M., Karwacka,
G. 2012).

Avrupa demiryollarinda yiiksek hizli ve konvansiyonel trenlerin ayni altyapida biitiin
iilkelerde isletilebilmesi igin olusturulan ve TSI (Technical Specifications for
Interoperability) isimli belge, karsilikli isletilebilirlik teknik sartnamesi olarak
nitelendirilebilecek sartnameler biitliniidiir (Tasc1, 2019).

2008 tarihli ve Avrupa Parlamentosu ve Konseyi 2008/57/EC Topluluk i¢indeki demiryolu
sisteminin karsilikli isletilebilirligi hakkinda direktifi ylirtirliige girmistir. Y{rtirliik tizerinde
degisikliklere gidilmis ve yiiriirliik izerinde daha fazla degisiklige ihtiya¢ duyulmustur. Bu
kapsamda AK demiryollarinin yeniden yapilandirilmas: kapsaminda yer alan ve 2016
yilinda kabul edilen Doérdiincii Demiryolu Paketinde; Topluluk demiryolu sistemlerinin
karsilikli isletilebilirligi ile ilgili 2008/57/EC no.lu direktifte degisiklikler yapilmus,
2008/57/EC no.lu direktif yiiriirlikten kaldirilmigtir (Ugurlu, 2018). “Avrupa Parlamentosu
ve Konseyinin Topluluk Iginde Demiryolu Sisteminde Karsilikli Isletilebilirlik hakkinda
11/06/2016 tarihli 2016/797/EC no.lu direktif yiiriirliige girmistir. Bu direktif ile yonetimsel
maliyetlerin azaltilmasi, yordamlarin hizlandirilmasi, demiryolu isletmeleri i¢in o6lgek
ekonomilerinin artirilmasi ve ayrimciliktan kaginmak i¢in ortak bir emniyet ve karsilikl

isletilebilirlik yaklagiminin olusturulmasi amaglanmaktadir (Hiiner, 2017).

2016/797/EC direktifi kapsaminda; araglar ve altyapi, enerji, sinyalizasyon sistemleri,

giirtiltii sorunu ve dezavantajli gruplar i¢in erisilebilirlik uygulanacagi demiryolu sistemleri
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olarak belirlenmistir. Direktif; tasarim, kurulum, isletmeye alma, modernizasyon, isletme ve
sistem parcalarinin bakimi, isletme ve bakim c¢aligmalarina katilan personelin profesyonel
nitelikleri ile saglik ve giivenlik sartlar1 hususlarina iliskin sartlar1 ortaya koymaktadir

(United Nations, 2017).

Karsiliklt isletilebilirlik ile ilgili 2016/797/EC sayili Direktif ile emniyet, giivenilirlik ve
uygunluk, saglik, ¢evre koruma, teknik uyumluluk ve erisilebilirlik genel gereksinimler
olarak belirlenmistir. Ayrica altyapi, enerji, kontrol-kumanda ve sinyalizasyon, ¢eken ve
cekilen araglar, bakim, isletme ve trafik yonetimi ve teknik uyumluluk her bir alt sisteme

0zgii temel gereksinimler olarak belirlenmistir (Tutucu, 2018).

ERA (European Union Agency for Railways — Avrupa Demiryolu Ajansi), demiryolu
araglarindaki karsilikli isletilebilirlik isaretlemesine istinaden diizenlemeler yapmis ve
“TEN (Trans-European Transport Network)” isaretini karsilikli isletilebilirlik isareti olarak
ortaya koymustur. TEN; AB iiye iilkelerinde belirlenmis demiryolu hatlarinin olusturdugu
bir demiryolu agidir (Akbayir, 2013). Demiryolu aracinin iizerinde TEN isaretinin
bulunmasi, demiryolu araglarinin TSI sartlarina uygun tiretildigi ve uluslararasi demiryolu
aglarinda tagimacilik yapabilecegi anlamina gelmektedir (Akbayir, 2016). TEN isareti ayni
zamanda TSI’lara esdeger UTP’lere tam uygunlugu ifade etmektedir.

Temel gerekleri karsilamak ve demiryolu sisteminin karsilikli isletilebilirligini saglamak
tizere AK tarafindan ERA (European Union Agency for Railways — Avrupa Birligi
Demiryolu Ajansi) katkilari ile her bir alt sistem icin AB Resmi Gazetesi’nde TSI (Technical
Specifications for Interoperability — Karsilikli Isletilebilirlik Teknik Sartnameleri)
yayinlanmaktadir. TSI giivenli, kesintisiz bir isletme olmasini saglayan biitiin
diizenlemeleri, teknik ve operasyonel bilgileri i¢eren bir teknik dokiimandir (TSE, 2019).
Avrupa demiryollarinda yiiksek hizli ve konvansiyonel trenlerin aymi altyapida biitiin
tilkelerde isletilebilmesi i¢in olusturulan TSI'lar, karsilikli isletilebilirlik i¢in gerekli olan
tiim yonleri kanunla uyumlu hale getirir. Biitiin alt sistemler, servise alinirken, gelistirilirken
veya yenilenirken TSI’a uyumlu olmalidir. Teknik esaslara uygunlugu degerlendirmek iizere
iiye lilkeler onaylanmis kuruluslar (NoBo — Notified Body) yetkilendirmistir. NoBo, bir
trtintin ilgili TSI gereksinimlerine karsi yapisal alt sistemlerin veya teknik esaslara
uygunlugu degerlendirmek ve dogrulamak igin bir {iye devlet tarafindan onaylanmig

kuruluslardir (Aslan, 2018). TSI, NoBo zorunlulugu getirmektedir. NANDO listesine gore
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AK’nin birlik i¢inde demiryolu sistemlerinin karsilikli igletilebilirligi 2016/797/EC kararina
gore 03/05/2021 tarihi itibari ile yetkili 32 adet NoBo bulunmaktadir. Onaylanmisg
kuruluslar, tip incelemesi yapacaklari demiryolu araci ve/veya ana aksamin demiryolu
sistemi ile karsilikli isletilebilirligini, UTP/TSI sartlarina uygunlugunu degerlendirmek

amaciyla oncelikle kendisine sunulan teknik dosyayi inceler.

Avrupa'daki rayl sistemler genelinde karsilikli isletilebilirligi arttirmak ve yayginlastirmak
ve otomatik tren kontrol ve iletisim sistemini uyumlu hale getirmek amaciyla ERTMS
(European Rail Traffic Management System — Avrupa Demiryolu Trafik Yo6netim Sistemi)
protokolii olusturulmustur. ERTMS, AB'de karsilikli isletilebilirlik uygulamalarinin temsili
bir ornegidir. ERTMS trenleri belirli bir merkezden kontrol edebilme imkani sunan
sinyalizasyon ve kontrol sistemlerinde olugsmaktadir. ERTMS nin konuslandirilmasi Avrupa
demiryolu sisteminin karsilikli isletilebilirliginin 6niinde engel olusturan ¢ok cesitli ulusal
tren kontrol sistemleri arasindaki farkliliklar1 giderecek ve birbiriyle baglantili tek Avrupa

demiryolu bdlgesinin olugsmasini saglayacaktir (Sarikog, 2016).

Etat au 15 janvier 2016

Stand 15. Januar 2016 @9 OTIF — OSJD — EU Member States

Situation on 15™ January 2016

OTF & 0SID

\\\UTIF&EU

ONF & 0SID & EU

@

Resim 5.3. OTIF-OSJD-AB iiye iilkeleri (Kiipper, 2019)

Iki farkli yasal rejimin varligi, trenlerin sinirlar arasinda hareketinde énemli gecikmelere
neden olur. Resim 5.3. OTIF-OSJD-AB iiye iilkelerini gostermektedir (Kiipper, 2019).
OTIF, OSJD ve AB; isbirligi ve koordinasyon i¢inde hareket ederek Asya'dan Avrupa'ya
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ortak amaclara hizmet tek bir yasal rejimi uygulamaya koyma kapsamina sahiptir. Ayni

zamanda AB tilkeleri 2011 yilinda COTIF ve eklerine taraf olmustur.

OTIF ve OSJD, COTIF ve SMGS ile ekindeki Ortak CIM/SMGS Konsinyasyon Belgesi
iizerinde anlagmaya varmistir ve bu belge bazi uluslararasi koridorlarda kullanilmaktadir.
CIT/OSJD projesi olan CIM/SMGS konsinyasyon belgesi, demiryolu tagimaciligi i¢in en
onemli belgedir. Tek tip bir CIM/SMGS konsinyasyon belgesi getirilmesi, yasal
diizenlemelerin ve gereksinimlerin uyumlastirilmasi yoniinde ileriye dogru biiyiikk bir
adimdir. CIM/SMGS yasal karsilikli isletilebilirligi tek bir yasal rejim altinda tagimaciligi
amaglamaktadir. Ortak CIM/SMGS konsinyasyon belgesi, transit rotalarda ve ithalat igin
diger 6nemli trafik eksenlerinde kullanilabilir (Olievschi, 2018).
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6. TURKIYE’DE DEMIRYOLU TASIMACILIGI VE KARSILIKLI
ISLETILEBILIRLIK CALISMALARI

Her gegen giin artan ekonomik iliskilerle birlikte tilkeler arasi ticaret serbestlesmekte, ticaret
hacmi artmakta ve uluslararasi yiik tasimaciliginda demiryollarinin 6nemi artmaktadir. Asya
ve Avrupa lilkeleri arasinda yasanan gelismeler bu tilkelerin ticaret hacminin ve pazarlarinin
genislemesi sonucu olarak Asya ve Avrupa ulasim koridorlari olugsmaya baglamistir.
Uluslararasi ulasim koridorlari, bulundugu iilkelere ekonomik, sosyal ve politik agilardan

onemli katkilar saglamaktadir.

Tiirkiye 6nemli ulasim koridorlart iizerinde, kiiresel rekabet agisindan ticaretin ve
hammadde akisinin yogun bir sekilde gerceklestirildigi bolgelerden birinde yer almaktadir.
Tiirkiye, Asya-Afrika ve Avrupa kitalarimi baglayan konumu, Akdeniz-Karadeniz ulagim
giizergahi lizerinde olmasi nedeniyle ticaret giizergahlarinin ve uluslararasi koridorlarda
merkezi bir konumdadir. Tirkiye’nin Asya ile Avrupa’yt demiryollar1 ile birbirine
baglayarak Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkaslar, Hazar, Orta Asya, Orta Dogu ve
Kuzey Afrika iilkeleri i¢in ticaret imkanlar saglamaktadir. Tiirkiye, Tiirk Cumhuriyetleri ve
eski Sovyetler Birligi iilkeleri araciligi ile Cin Halk Cumhuriyeti ve Rusya i¢ bolgelerine ve
denize kiyist olmayan dogu iilkelerine direk ulagim imkan1 saglamaktadir. Tiirkiye-Avrupa,
Tirkiye-Orta Dogu, Tirkiye-Orta Asya iilkeleri arasinda karsilikli blok yiik trenleri
caligtirilmaktadir. Tiirkiye'den Batida, Almanya, Fransa, Macaristan, Avusturya, Polonya,
Bulgaristan, Romanya ve Slovakya, Doguda; Iran; Orta Asya’da Giircistan, Azerbaycan,
Rusya, Ozbekistan, Tacikistan, Kirgizistan, Tiirkmenistan, Kazakistan ve Cin'e karsilikli

olarak blok trenler isletilmektedir.

Tiirkiye uluslararast demiryolu koridorunda, altyapisi yenilenip modernize edilen Bakii-
Tiflis-Kars Demiryolu Hatti ve Marmaray Bogaz Tiip Gegisi ile 6nemli merkez haline
gelmis, uluslararasi tasimacilikta artis yasanmistir. Uluslararasi tasimalardaki artiglar, yiik
tasimalarinin artirilmasinda etkili olmustur. Ticaret Bakanlig1 verilerine gore Tiirkiye’den
demiryolu ile yapilan ihracat tagimalarinda, demiryolu tagimaciliginin deger bazindaki pay1
2020 yili yiizde 0,8 iken, demiryolu ile yapilan ithalat tasimalarinda demiryolu
tagimaciliginin deger bazindaki pay1 2020 yili yiizde 1’dir (Ticaret Bakanligi, 2021).
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Sekil 6.1. Tren operatorleri tarafindan tasman yiik 2016-2020 (milyon ton) (TUIK, 2021)

Sekil 6.1°de goriildiigii tizere tren operatorleri TCDD Tasimacilik, OMSAN ve Korfez
Ulastirmanin tasidig1 yiik yillara oranla artis gdstermistir (TUIK, 2021). Sekil 6.2 ise

demiryolu ile taginan uluslararasi yiik miktarini géstermektedir.

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021*

Sekil 6.2. Demiryolu ile uluslararas: yiik miktar — ton (milyon) (TUIK, 2021)

TUIK (Tiirkiye Istatistik Kurumu) verilerine gére Tiirkiye’den demiryolu ile yapilan ihracat
tasimalarinda Almanya deger bazinda birinci {ilke konumunda olup Almanya’y: sirasiyla

Bulgaristan, Cek Cumhuriyeti, Polonya ve Avusturya izlemektedir.

TUIK verilerine gore Tiirkiye’den demiryolu ile yapilan ihracat tasimalarinda agirlik
bazinda ise ihracatta Bulgaristan’a yapilan tasimalar ilk sirada yer almakta olup

Bulgaristan’1 sirasiyla Iran, Almanya, Avusturya ve Sirbistan izlemektedir.
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Tiirkiye’den dogrudan demiryolu tasimaciligi yapilmayan {ilkeler ilk 5 iilke siralamasinda
yer almamaktadir. Bunun sebebi, soz konusu iilkelere tasinan yiiklerin Tiirkiye’den
demiryolu ile ¢ikis yapmasi ve karayolu ile hedef iilkelere tasinmasi olup tarafindan esas
alman gimriikk beyannamelerinde bu iilkelere yapilan tasima sadece demiryolu olarak
belirtilmektedir (UTIKAD, 2020). Sekil 6.3. Tiirkiye’den demiryolu ile yapilan

tagimalarinda deger bazinda ihracat ve ithalat degerlerini gostermektedir.
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Sekil 6.3. Tiirkiye’den demiryolu ile yapilan tasimalarinda deger bazinda ihracat ve ithalat
(TUIK, 2021)

TUIK verilerine gore Tiirkiye’den demiryolu ile yapilan ithalat tasimalarinda deger bazinda
birinci lilke konumunda Almanya bulunmaktadir. Almanya’y1 sirasiyla Bulgaristan, Cek

Cumhuriyeti, Polonya ve Avusturya izlemektedir.

TUIK verilerine gore Tiirkiye’den demiryolu ile yapilan ithalat tagimalarinda Agirlik
bazinda Tirkiye’'nin sinir komsusu da olan Bulgaristan yer almakta olup Bulgaristan’

sirastyla Iran, Almanya, Avusturya ve Rusya izlemektedir.

Tiirkiye nin kara smir komsusu olan Bulgaristan ve Iran’1n ithalat ve ihracat tasimalarinda
iist siralarda olmasi s6z konusu iilkelerde olusturulan blok trenlerden kaynaklanmaktadir

(UTIKAD, 2020).

Ulkemiz, demiryolu ile asagida belirtilen smir gecis baglantilari ile dogrudan uluslararasi

yiik tagimacilig1 yapilmaktadir (Bkz. Cizelge 6.1.).
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Cizelge 6.1. Tiirkiye komsu iilkelerle demiryolu baglantilart

H % i

TURKIYE'DE ULUSLARARASI

DEMIRYOLU TASIMACILIGI

Komsu iilkelerle demiryolu

baglantilan

Kapikule
Uzunkopru
ES Canbaz
Kapikoy
== Islahiye, Nusaybin, Cobanbey

Dogu Kap1

Kapikule simir baglantili, Bulgaristan'a ve
Bulgaristan  iizerinden  diger = Avrupa
iilkelerine,

Uzunkdprii sinir baglantili, Yunanistan'a ve
Yunanistan ilerisindeki tilkelere,

Canbaz sinir baglantist1 ile Glircistan,
Azerbaycan, Rusya, Orta Asya Ulkeleri ve Cin
Halk Cumhuriyeti'ne,

Kapikdy smir baglantil, Iran'a ve Iran
ilerisindeki Orta Asya tilkelerine,

Islahiye sinir baglantisi ile Suriye'ye ve Suriye
tizerinden Irak'a,

Nusaybin sinir baglantisi ile yine Suriye'ye ve
Suriye iizerinden Irak'a.

Cobanbey sinir baglantisi ile yine Suriye'ye ve
Suriye iizerinden Irak'a.

Tiirkiye’de standart (1,435 mm) hat agikligr kullanilmaktadir. Tiirkiye’nin komsu tilkeler

olan baglantisinda; Bulgaristan, Yunanistan, Suriye ve Iran ile aym hat agikligina sahiptir.

Azerbaycan, Ermenistan ve Giircistan ile ise degisik hat agiklig1 bulunmaktadir. Tiirkiye ile

demiryolu tasimaciligi yapilan iilkelerden Giiney Asya iilkelerinde ise 1676 mm hat agiklig1

kullanilmaktadir.

EGE DENIZI =

Harita 6.1. Tiirkiye'de kullanilan sinyalizasyon sistemleri
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Tiirkiye’de hizli tren setleri ve tren dizileri disindaki ¢ogu lokomotif ve vagonlarda
demiryolu araglarmin birbirine baglanmasini saglayan baglanti ekipmani olan vidali kosum

takimi kullanilmaktadir.

Tiirkiye'de birgok farkli sinyalizasyon sistemi kullanilmaktadir. Tiirkiye demiryollarinda
devreye alinan ve ¢alismalari devam eden sinyalizasyon sistemleri bulunmaktadir. (Bkz.

Harita 6.1.)

D sinifinda aks basi izin verilen maksimum briit tonaj 22,5 ton olup Tiirkiye demiryollarinda

D simufi dingil yiikii kullanimi1 yayginlagsmaktadir.

6.1. Avrupa Ulkeleri ile Demiryolu Tasimacilig

Tiirkiye ile Avrupa iilkelerinde farkli noktalara (Bat1 ve Orta Avrupa, Balkanlar) demiryolu

ile ytiik tasimasi gergeklestirmek miimkiindiir.

Tiirkiye ile Avrupa Ulkeleri arasinda demiryolu ulasimu, Tiirkiye ile Bulgaristan sinir kapisi
olan Kapikule ve Tirkiye ile Yunanistan sinir kapisi olan Uzunkoprii iizerinden
saglanmaktadir. Kapikule siir gar1 kullanilarak Sirbistan, Hirvatistan, Bosna Hersek,
Romanya, Moldova, Macaristan, Avusturya gibi Avrupa iilkelerine ulasilirken, Uzunkoprii
sinir gar1 kullanilarak Yunanistan ve Kuzey Makedonya'ya demiryolu ile tasimalar
yapilabilmektedir. Ayrica Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 Tasimacilik A.S.
(TCDD Tasimacilik) ile Bulgaristan Demiryollari arasinda yapilan anlagma ile Varna feribot
hatt: ile Bulgaristan Uzerinden Bagimsiz Devletler Toplulugu'na ait vagonlarm Halkali

terminalimize kadar gelmesi saglanmistir.

6.2. Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Hatti Uzerinden Yapilan Tasimalar

Tiirkiye ile Bakii-Tiflis-Kars (BTK) Demiryolu hatti1 baglantis1 kullanilarak; Giircistan,
Azerbaycan, Rusya, Hazar Denizi tren-feri gecisi ile Orta Asya iilkeleri (Tirkmenistan,
Ozbekistan, Kirgizistan, Tacikistan, Kazakistan) ve Cin Halk Cumhuriyetine dogrudan
demiryolu ile yiik tasimacilig1 yapilabilmektedir. 838 kilometre uzunlugundaki hattin 503
kilometresi Azerbaycan’dan, 259 kilometresi Giircistan’dan ve 76 kilometresi Tiirkiye’den

gecmektedir.
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Tiirkiye’den yola ¢ikan bir yiik treni Kars sinir istasyonuna 100 km uzaklikta yer alan ve
Tiirkiye’de kullanilan standart hat agikligina gore insa edilen Giircistan’in Ahilkelek
kasabasinda yer alan Ahilkelek istasyonuna ¢ekilmektedir. Ahilkelek’te TCDD trenlerinden
diger trene aktarma yapilmasi gerekmektedir. Ahilkelek vagondan vagona aktarma modeli
yani sira boji degisimi ile Ahilkelek’e gelen trenlerin, bu istasyonda boji degistirerek Kars’a
ulagsmas1 da saglanmaktadir. Ahilkelek’ten Bakii’ye kadar uzanan mevcut demiryolunun
genis hat aralifinda olmasi sebebiyle Tirkiye’de COTIF standartlarina gore demiryolu
kongimentosu olarak hazirlanan CIM ve Giircistan Demiryollart makamlari tarafindan OSJD
standartlarina gére demiryolu konsimentosu olan SMGS olarak hazirlanir. CIS platfromlari
ile Ahilkelekten hareket eden konteynerler Giircistan/Azerbaycan sinir kapist olan
Gardabani/Boyiik Kesik sinir kapisini gecerek Hazar gecisini gerceklestirmek iizere Bakii
veya Alyat limanina varig gergeklestirmektedir (EURASIA, 2020).

Giircistan’daki aktarma istasyonu Ahilkelek istasyonunu yani sira Giircistan, Azerbaycan,
Rusya’ya ait hatlarin hat genisligi ile Tiirkiye ve Avrupa iilkelerinin genisliginin farkli
olmas1 nedeniyle vagon aktarmasi ya da tekerlek takimlarinin degistirilmesi islemlerinin
gerceklestirilmesi amactyla Tiirkiye-Giircistan sinirinin Tiirkiye tarafindan bulunan Canbaz

Istasyonuna konteyner aktarma sistemi kurulmustur.

Rusya Demiryollar1, Bakii lizerinden BTK hattina baglanmistir. Daha 6nce Rusya’nin
Novorossiysk Limanindan iskenderun Limanina denizyolu ile gerceklestirilen yiik
tasimacilig, 9 Ekim 2019 tarithinden itibaren BTK demiryolu hatti iizerinden Rusya
(Magnitogorsk)-Tiirkiye (Iskenderun-Payas) arasinda diizenli blok trenlerle yapilmaya
baslanmistir (UAB, 2020).

6.3. Ortadogu Ulkeleri ile Demiryolu Tasimacihg

Tiirkiye’den Iran, Suriye ve Irak'a demiryolu ile yiik tasimacilig1 yapilabilmektedir. Tiirkiye-
[ran aras1 demiryollarmnin temassiz siir gegisleri ile Tiirkiye’den Kapikdy simir baglantist
ile Iran ve Iran {izerinden Orta Asya iilkelerine tasima yapmak miimkiindiir. Iran {izerinden
Orta Asya iilkelerine gerceklestirilen tasimalarda Tiirkiye ile demiryolu hat agikliklar
farklidir. Bu sebeple Iran ile Tiirkmenistan sinirinda vagonlarin dingillerinin degistirilmesi
ya da ytiklerin vagondan vagona aktarilmasi gerekmektedir. Bagimsiz Devletler Toplulugu

Ulkeleri’nden Ulkemize yapilan tagimalarda tekerlek takimi degisebilen uygun tipteki
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vagonlar Van goliinii feribot ile gecerek Van’a kadar gelebilmektedir. Tiirkiye-iran
iizerinden Afganistan ve Pakistan’a ylik tasimaciliginin yapilmas: da bagslatilacaktir.
Tiirkiye-Suriye arasinda Islahiye, Nusaybin siir garlari, Tiirkiye-Irak arasinda Nusaybin

Sinir gar1 lizerinden Suriye transit gegilerek saglanmaktadir (Bkz. Harita 6.2.).

Harita 6.2. Tiirkiye-Iran iizerinde Cin'e demiryolu tasimaciligt

6.4. Demiryolu Baglantih Transit Tasima Kombinasyonlari

Demiryolu tagima sistemi kullanilarak diger tasima modlariyla baglantili olarak da tasima
yapilabilmektedir. Demiryolu baglantisi bulunan limanlardan denizyolu+demiryolu,
karayolu+demiryolu baglantili kombine transit tasimacilik yapilabilmektedir. 13 adet limana
demiryolu baglantis1 bulunmaktadir (Bkz. Harita 6.3.). Bu limanlar; Haydarpasa, Derince,
Izmir, Bandirma, Mersin, Samsun, Iskenderun, Tekirdag, Zonguldak, Yilport
(Gebze/Kocaeli), Evyap (Belen/Kocaeli), DP World (Koérfez/Kocaeli) ve Nemport
(Aliaga/Izmir) limanlaridir (T.C. Ulastirma ve Altyap: Bakanlig1, Ulasan ve Erisen Tiirkiye,
2020). Kombine tagimacilik sekliyle, Avrupa iilkeleri ile Yakin Dogu iilkeleri veya Orta
Asya tilkeleriyle alternatif bir tasima koridoru olusturulmasi ve uzun mesafeli tagimalarda
avantajl bir tasimacilik yontemini olusturmaktadir. Ayrica, TCDD vagon parkinda bulunan

degisik tipteki vagonlarla ihracat ve kombine transit esya tasimaciligi da yapilabilmektedir.
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Harita 6.3 Demiryolu baglantili sinir istasyonlari ve limanlar (UAB, 2020)

6.5. Tiirkiye’de Karsilikh Isletilebilirlik Calismalar

Demiryolu sektoriinde diinya genelinde yasanan gelismeler neticesinde Tiirkiye’de
demiryoluna verilen 6nem artmis, sektdre yonelik yatirnmlar hiz kazanmistir. Tirkiye,
jeopolitik konumu ve ulagim ag1 Avrupa-Asya ile Karadeniz ve Akdeniz arasinda cografi
acidan ¢ok avantajli bir konumda olan Tiirkiye 6nemli ve merkezi bir baglanti konumundadir
(Zeybek, 2019). Bu ulasim agi igerisinde demiryolu ulagimi ve agi stratejik bir dnem teskil

etmektedir.

TCDD Tasimacilik A.S. vagon parkinda bulunan farkl: tipteki yiik vagonlar ile uluslararasi
yiik tasimaciligr yapilabilmektedir. Tiirkiye’de uluslararast demiryolu tasimaciligi
faaliyetleri COTIF kapsaminda siirdiiriilmekte olup COTIF Tiirkiye’de 1985 yili itibar ile
gecerlidir. Tiirkiye’nin de iiyesi oldugu OTIF {iye Devletleri COTIF’e katilan taraflardir.
Tiirkiye, OTIF e taraf olan 51 Avrupa, Afrika ve Yakin Dogu iilkesi arasinda yer almaktadir.

AB ile Gumriik Birligi anlagmasinin imzalandigi 1995 yilindan beri Tirkiye’nin de
giindeminde olan ve tam {iiyelik miizakerelerinin 2005 yilinda resmen baslamasiyla AB
miiktesebatina uyum calismalar1 kapsaminda siirat kazanan demiryollarinin serbestlesmesi
ile ilgili olarak 1 Mayis 2013 tarithinde 6461 sayili “Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasinin
Serbestlesmesi Hakkinda Kanun” ¢ikarilmistir. Demiryolu sektoriinde serbestlesme yolunda

yasal altyapisi saglanmis, 6zel sektdriin demiryolu tagimaciligi yapmasinin yolu acilmigtir
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(Akbayir ve Oztiirk, 2018). Ayni zamanda séz konusu kanun ile demiryolu tagimacilik
faaliyetlerinin uluslararasi standartlara ve Avrupa Birligi mevzuatina uyumlu olarak
karsilikli isletilebilirlik teknik sartlar1 ¢cergevesinde gerekli yasal ve yapisal mevzuatlari bir
an once olusturmak hedeflenmistir. Takip eden siiregte sektor diizenleyicisi Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (UDHB) uhdesinde Demiryolu Diizenleme Genel
Midiirliigi (DDGM) kurulmustur (Kalkinma Bakanligi, 2018a).

Tiirkiye’de  demiryollarinin ~ yeniden canlandirilmasi  ve tasimaciliktaki  roliiniin
giiclendirilmesi amaciyla serbest, rekabetci, ekonomik ve sosyal agilardan siirdiiriilebilir ve
AB mevzuati ile de uyumlu bir demiryolu tasimacilik sektoriiniin olusturulmasi
amaglanmistir. Bu kapsamda TCDD Tasimacilik A.S. Genel Midirliigii, Tirkiye’de
Demiryolu Sektoriiniin Serbestlesmesiyle ilgili 24/4/2013 tarihli ve 6461 sayili “Tiirkiye
Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkindaki Kanun” kapsaminda Demiryolu
Tren Isletmecisi olarak 01 Ocak 2017 tarihinden itibaren faaliyetlerine baslamistir.
TCDD’nin faaliyet kapsami altyapr yapimi ve bakimu ile tren trafiinin yonetilmesi ile
siirlandirilarak, yiik ve yolcu tasimacilig faaliyetleri TCDD nin bagli ortakligi olarak tescil
edilen TCDD Tasimacilik A.S. firmasi tarafindan verilmeye baslanilmistir (Boz Ulutas,
Dalgig, Karasangu, 2016). TCDD Tasimacilik AS; yiik ve yolcu tren isletmecisi olarak
caligmakta ve ara¢ bakim hizmetlerini gergeklestirmektedir. TCDD Tasimacilik A.S.
kurulmasi ile yiik ve yolcu tasimacilifi yapmasi ile 6zel sektdriin de yiik ve yolcu
tagimaciligl yapmasinin onii agilmistir. Demiryolu altyapi isletmecisi veya tren igletmecisi

olarak kamu tiizel kisileri ile sirketlerin yetkilendirilmesi saglanmistir (UTIKAD, 2020).

Tiirkiye’de AB demiryolu mevzuatinin temel ayaklarindan biri olan karsilikli isletilebilirlik
konusunda uyum c¢aligmalar1 yliriitilmektedir. DDGM, serbestlesmeyi fiillen miimkiin
kilmak ve 6zel sektor temsilcilerinin kendi filosu ve personeli ile demiryolu altyapisim
kullanarak yilik tasimaciligi gerceklestirebilmeleri igin gerekli teknik ve idari altyapiyi

olusturacak bir dizi yonetmelik iizerinde ¢alismaya baslamistir (Aslan, 2018).

DDGM tarafindan COTIF ve 2008/57/EC direktifi kapsaminda yonetmelikler hazirlanmaya
baglanmistir. Demiryolu araglarmin tescil islemlerinin nasil yapilacagini belirleyen
“16.07.2015 tarih ve 29418 sayili Demiryolu Araglar1 Tescil ve Sicil Yonetmeligi” ve
“18.11.2015 tarih ve 29536 sayili Demiryolu Araglart ve Ana Aksamlari Tip Onay
Yonetmeligi” yiiriirliige konulmustur (Kalkinma Bakanligi. 2018).
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6 Temmuz 2018 tarihinde demiryolu arag tescil ve sicil yonetmeligi ile demiryolu araglari
tip onay yonetmeliginde yapilan degisiklikler ile demiryolu araglari ve ana aksamlariin
onay siireclerinde ERA tarafindan ¢ikarilan TSI’larin yani sira OTIF tarafindan ¢ikarilan
UTP’lere gore de uygunluk degerlendirmesi yapilabilmektedir. Basvuru sahibi tescil
edilecek veya onaylanacak demiryolu aracinin/komponentinin uygunluk degerlendirmesini
yaptirirken TSI’lar1 referans alan bir NoBo bagvurabilir ya da UTP’leri referans alan bir
degerlendirme kurulusuna (assessing entity) bagvurabilir (Aslan, 2017). Tirkiye’de

demiryolu belgelendirme faaliyetleri UTP’ler dogrultusunda da yapilabilmektedir.

Demiryolu sektoriinde, demiryolu belgelendirme faaliyetleri kapsaminda NoBo olarak rol
almak isteyen Kuruluslarin TS EN ISO/IEC 17065 ve TS EN ISO/IEC 17020 standardlarina
gore, akreditasyon kapsami demiryolu sektoriiniin ilgili {iriin veya sistemlerini kapsayacak

sekilde akredite olmalar1 gerekmektedir (Kandemir, 2015).

17/01/2020 tarih ve 31011 sayili Resmi Gazete ‘de yayimlanarak yiiriirlige giren
"Cumhurbaskanligr Teskilati Hakkinda Cumhurbagkanligi Kararnamesinde Degisiklik
Yapilmasina Dair 56 numarali Cumhurbagkanligi Kararnamesi" ile T.C. Ulastirma ve
Altyapt Bakanligi (UAB) biinyesinde yapilan degisiklikler neticesinde Tehlikeli Mal ve
Kombine Tasimacilik Diizenleme Genel Midiirliigli, Karayolu Diizenleme Genel
Miidiirligli ve Demiryolu Diizenleme Genel Midiirliigii birlestirilerek, gorev, yetki ve
sorumluluklarinin tevdi edildigi Ulastirma Hizmetleri Diizenleme Genel Miidiirliigii
(UHDGM) kurulmustur. UAB biinyesinde yapilan degisiklikler neticesinde demiryolu ile
yapilacak tagimacilik faaliyetlerine iligskin diizenlemelerden UHDGM sorumlu kurum olarak
belirlenmistir (UAB, 2020).

Demiryolu sektoriinde tiim bilesenlerin hizmete verilebilmesi i¢in Kurum ve Kuruluslarin
yetkilendirilmelerini saglayan kuruluslara Ulusal Emniyet Otoritesi adi verilmektedir.
Ulusal Giivenlik Otoriteleri demiryollarinda pazara sunulan tiim sistem veya alt bilesenlerin,
karsilikli  igletilebilirlik  standartlarina  uygunlugunun denetlenmesinden sorumlu

kuruluslardir. Tiirkiye’de Ulusal Emniyet Otoritest UHDGM dir.

Avrupa ile kesintisiz ve uyumlu demiryolu ulasiminin saglanmasina yonelik teknik ve idari
karsilikli isletilebilirlik diizenlemelerine uyum saglanabilmesi amaciyla demiryolu alt

sistemlerinin (altyapi, elektrifikasyon, sinyalizasyon, araclar, vb.) karsilikli isletilebilirlik
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esaslarinin  belirlenmesine yonelik “Demiryolu Sistemleri Karsilikli  Isletilebilirlik
Yonetmeligi” ¢alismalart devam etmektedir (TSE, 2019). Avrupa Komisyonu’ndan olumlu
goriis gelmesine miiteakip Demiryolu Sistemleri Karsilikli Isletilebilirlik Yonetmeligi ve
Onaylanmis Kuruluslarin Gérevlendirilmesi Tebligi yayimlanacaktir (UAB, 2020). lgili
yonetmelik ile TSI’larin icerigi, TSI’nin uygulanamayacagi haller belirlenecek ve sadece
araclara uygulanmasi zorunlu olan ‘TSI’lara gore yapilan uygunluk degerlendirmeleri,
Oontimiizdeki siiregte Avrupa’da oldugu gibi demiryolunun diger yapisal alt-sistemleri

(enerji, altyap, sinyal vb.) i¢in de zorunlu hale gelecektir.

Dolayisiyla mevcut tabloda tlilkemizdeki demiryolu projelerinde ihtiya¢ duyulan ve serbest
demiryolu sektoriiniin 6nemli ayaklarindan birini olusturan karsilikli isletilebilirlik
sartnamelerine gore uygunluk degerlendirmeleri, bagimsiz emniyet degerlendirmeleri ve
diger baz1 belgelendirme hizmetleri sadece AB iiye lilkelerinde yetkilendirilmis kuruluslar

eliyle verilebilmektedir.

Tiirkiye demiryolu sektoriiniin AB mevzuatlarina uygun olarak iiye iilkelerle karsilikli
isletilebilirlik teknik sartlarina uyumlulugunun saglanmasi kapsaminda, biitiin demiryolu
agin1 kapsayacak sekilde merkezi yeni bir tren planlama, merkezi trafik izleme ve YHT
(Yiiksek Hizli Tren) hatlar1 i¢in etkin bir entegre trafik yonetim sisteminin gelistirilmesi,
uygulanmasi, yiiklenmesi ve devreye alinmasi amaciyla “Tren Planlama ve Trafik Yonetim

Sistemi Projesi” devreye alinmistir (UAB, 2020).

TSI sertifikasyon ¢alismalar1 kapsaminda Tiirkiye Rayli Sistem Araglar1 Sanayii Anonim
Sirket (TURASAS) Sivas Bolge Miidiirliigii tarafindan 5 tip vagon ve 3 tip boji igin
sertifikasyon ¢aligmalar1 tamamlanmistir. Ayrica Yeni Nesil Milli EMU Projesi kapsaminda
TURASAS Sakarya Bolge Miidiirliigii tarafindan Milli EMU gérsel ve 6n tasarim
caligmalari, komponentlerin teknik sartnameleri, gévde {liretim atdlyesi ¢alismalari

tamamlanmigtir. TSI sertifikasyonu i¢in NoBo se¢imi yapilmistir (UAB, 2020).
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/. BULGULAR VE SONUC

Yolcu ve yiik tasimaciliginda, ekonomik, giivenilir, ¢gevreci ve siirdiiriilebilir bir ulasim ag1

altyapisinin olusturulmasi Tiirkiye agisindan 6nemli bir husus olarak goriinmektedir.

Demiryolu tasimaciligi Tiirkiye’nin dis ticaretinde en diisilk paya sahip tasima tiiriidiir.
Demiryolu yiik tagimaciligi, korona virlis pandemisi sebebiyle tiim diger tasima tiirlerine
getirilen kisitlamalardan gorece muaf kalmis, diger tasima tiirlerinde yasanan daralmanin
aksine demiryolu yiik tagimaciliginda ve demiryolu tagimaciliginin toplam tagimadaki

payinda yiikselis kaydedilmistir.

Demiryolu ile yiik tagimaciliginda Tiirkiye’de son yillarda yasanan artigin siirdiirtilebilir hale
gelmesini ve Tirkiye'nin lojistik faaliyetlerde iis konumuna gelebilmesini saglamak
amaciyla gerekli yatirnmlarin yapilmasi ve hukuki, ticari diizenlemelerin gergeklestirilmesi

gerekmektedir.

Demiryolu aginin kapasitesini artirmak i¢in énemli dl¢iide yatirima ihtiya¢ duyulmaktadir.
Demiryolu altyapt standartlarinin  diisiikliigii ve organizasyon eksikligi, yetersiz
koordinasyon ve bilgi alisverisinden kaynaklanan sorunlarin iistesinden gelinerek karsilikli
isletilebilir bir sistem elde edilebilir. Demiryolu sistemi ve demiryolu tiriinleri ve hizmetleri,
ancak tiim uygulanabilir temel gereklilikler yerine getirilirse karsilikli isletilebilir olarak
kabul edilebilir. Tirkiye’nin karsilikli isletilebilirlik seviyesi B’dir. Tiirkiye’nin yiiriitmiis
oldugu alt ve listyap1 ¢aligsmalar1 ve yapmis oldugu diizenlemeler ile karsilikli igletilebilirlik
seviyesini C seviyesine tasimasi yapilan yatirnmlarin karsiligini almak ve Tiirkiye’nin
demiryolu tasimaciliginda merkezi bir iis olmasini hizlandiracaktir. Bu da operasyonel

anlamda iilkelerle ortak protokollerin belirlenip uygulanmasini gerektirmektedir.

AB’ye iiyelik siireci ve giderek artan dis ticaret, Tiirkiye demiryolu altyapisinin ve hizmet
kalitesinin iyilestirilmesini gerektirmektedir. AB ile teknik, operasyonel ve hukuki uyumun
gozetilmesi, AB’nin mevzuat iizerine yapmis oldugu caligmalarin takip edilmesi ve bu
mevzuatlarin Tiirkiye’ye uyarlanmasi, demiryolu sektoriintin karsilikli igletilebilir olmasin
saglayacaktir. Demiryolu altyapimizi ve mevzuatimizi uyumlu hale getirmek AB iilkeleri ile

dis ticaretimize katki saglamak ile birlikte Tiirkiye’ nin yiiriittiigii tam iiyelik miizakerelerine
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de fayda saglayacaktir. AB mevzuati ile uyumlu bir yap1 ile demiryolu sektoriiniin serbest,
rekabetci, ekonomik ve sosyal agilardan siirdiiriilebilir olmasi i¢in gergeklestirilen

caligmalara katki saglayacaktir.

Operasyonel, teknik ve yasak karsilikli isletilebilirlik engellerin muhtemel ¢dziimleri ve
uygulama Onerileri OTIF kapsaminda bulunmamaktadir. Bu durum g6z Oniinde
bulundurularak uluslararast diizenlemelerin gelistirilmesinin  birgok soruna cevap

verebilecegi gz oniinde bulundurulmalidir.

Uluslararast demiryolu kuruluslarindan birine iiye olmak veya sozlesmelere taraf olmak,
uluslararasi tasimacilikta diger bir¢ok demiryolunun halihazirda kullandig1 kurallara dayali
olarak yasal c¢ercevenin uyumlastirilmasina olanak tamimaktadir ancak uluslararasi
demiryolu tagimaciliginin iyilestirilmesi i¢in yeterli degildir. Ortak kuruluslara bagh
kaldiktan sonra ulusal ulasim aglarinin uluslararasi entegrasyonun saglanmasi, ulastirma
koridorlarin1 tesvik edilmesi, transit politikalarimin karsilikli  serbestlestirilmesi  ve
diizenleyici cercevenin basitlestirilmesi ve uyumlastirilmas1 gerekmektedir. Karsilikli
isletilebilirlik, iiye tlkelerin koordineli bir yaklasimla ve her iilkenin ihtiyaglarina ve

olanaklarina gore uyarlanmis calisma yontemlerini kullanilarak saglanabilir.

Demiryolu Sistemleri Karsilikli Isletilebilirlik Yonetmeligi heniiz yiiriirliige girmemesi
sonucunda  Tiirkiye’de karsilikli  isletilebilirlik  sartnamelerine  gore uygunluk
degerlendirmeleri, bagimsiz emniyet degerlendirmeleri ve diger bazi belgelendirme
hizmetleri Tirkiye’de yapilamamaktadir. AB karsilikli isletilebilirlik teknik sartnameleri,
uluslararas1 demiryolu tasimacilif ile ilgili diizenlemeler getiren OTIF yonetmeliklerine

uyum acisindan dayanak teskil etmektedir.

Avrupa ile kesintisiz ve uyumlu demiryolu ulagiminin saglanmasi amaciyla gerekli
diizenlemelerin gerceklestirilmesi Onem arz etmektedir. 2016/797/EC Demiryolu
Sistemlerinin Karsilikli Isletilebilirlik Direktifi heniiz uyumlastirilamamasi sebebiyle
demiryolu araglarinin sertifikasyonu konusunda akreditasyon yapilamamaktadir. Tiirkiye’de
yerlesik bir uygunluk degerlendirme kurulusunun NoBo olamamasi sebebiyle demiryolu
arag tip sertifikasyonu yurtdisinda yerlesik NoBo’lar tarafindan yapilmaktadir. Tiirkiye nin,
AK nezdinde yiiriittiigii onaylanmig kurulus atanmasi siirecini tamamlayincaya kadar, TST’a

gore uygunluk degerlendirmeleri yabanci kuruluslarca yapilmaya devam edecektir. Mevcut



51

durumda “Demiryolu Araglar1 Tescil ve Sicil Yonetmeligi” uyarinca sadece araglara
uygulanmasi zorunlu olan ‘TST’lara gére yapilan uygunluk degerlendirmeleri, demiryolunun
diger yapisal alt sistemleri olan enerji, altyapi, sinyal i¢in de zorunlu hale gelecektir. Sonug
olarak ise, Tiirkiye’de ‘TSI’lara gore yapilacak uygunluk degerlendirmeleri daha fazla

bilesene uygulanacaktir ve bu degerlendirmeler daha 6nemli hale gelecektir.

Demiryolu araglarini olusturan ve sertifikali olma zorunlulugu bulunan diger bilesenlere
yonelik olarak da calismalarin yiiriitiilmesi gerekmektedir. Orta Vadeli Program (2021-
2023)’a gore “Ulkemizin demiryolu yolcu ve yiik tasimaciliginin gelisimiyle uyumlu olarak
elektrikli ana hat lokomotifi, demiryolu araglar1 ve dizel motor yerli ve milli olarak tasarimi

yapilarak tretilecektir.” hedefi bulunmaktadir.

Tiirkiye’de {iretilmis veya yiirtirliikteki mevzuata gore ithal edilmis demiryolu araglarinin
ulusal demiryolu altyap1 aginda kullanilabilmesi i¢in tescilinin yapilmast mecburiyeti vardir.
TSI/UTP Esdegerliliginin saglanmasi i¢in Tirkiye’de iretilen ve uluslararasi trafikte
kullanilmak istenen vagonlarin sertifikasyon siireclerinden gecerek bir sertifikaya sahip
olmasi1 gerekmektedir. Bu kapsamda uluslararast NoBo’lara alternatif Tiirkiye’de yerlesik
NoBo’nun ve test ve arastirma merkezinin bulunmasi Tiirkiye’yi sertifikasyon konusunda
yurt disina olan bagimliliktan kurtulabilecek, bilgi ve birikim altyapsimin Tiirkiye’de
kalmasin1 ve test, analiz hizmetlerinde maliyet avantaji saglayacaktir. Sertifikasyonlarin
tamamlanmas1 demiryolu tasimacilig1 kullanilarak gerceklestirilen yiik tasimacilifinin ve
ihracat-ithalat rakamlarinin arttirilmasini saglayacaktir. Sertifikasyonlarin iilkemizdeki

merkezlerde verilmeye baslanmasi ile firmalarin rekabet edilebilirligi artacaktir.

Demiryolu hatlarindaki akisin kesintiye ugramadan devam edebilmesi icin gelistirilecek
sistemlerin entegrasyonu Onemlidir. Tiirkiye’nin uluslararasi demiryolu tasimacilig
gergeklestirdigi Tiirk Cumhuriyetleri ve eski Sovyet iilkeleri, Tiirkiye’den farkli tarife ve

mevzuat uygulamaktadirlar.

Hat agiklig1 farkliligi, demiryolu tasimaciligina 6zgii 6nemli bir zorluktur. Komsu tilkelerin
demiryollar1 farkli hat acikliklarina sahip oldugunda demiryolu araclari sinir 6tesi gegisleri
kesintisiz bir sekilde gergeklestiremez. Hat agikligi problemi acikligi degistirilebilir bojiler
ile ¢oziilebilir. Demiryolu hat genislikleri genis hat olup Tiirkiye’de kullanilan hat genisligi
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olan standart hat genisliginden farklidir. Bu da ulasimi engelleyen ©nemli bir

standardizasyon farki olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Demiryolu tasimaciliginin bolgesel entegrasyonu saglayacak sekilde yapilandirilmasi ve
karsilikli isletilebilirligin daha etkin bir sekilde uygulanabilmesi i¢in altyapi yatirimlari ve
gerekli yasal diizenlemelerin yapilmasi 6nem tagimaktadir. Bu nedenle de komsu iilkelerle
Tirkiye’nin taraf oldugu uluslararasi kuruluslar ve mevzuat miiktesebat1 ile
angajmanlarininin saglanmasi, demiryolu alanindaki teknik farkliliklar1 ortadan kaldiracak
boji degistirme tesisi, vagonlarin ray agikligi otomatik olarak ayarlayabilen bojilerle tesis
edilmesi ve buna uygun istasyonlar insa edilmelidir. Uluslararasi koridorlarda yer alan
demiryolu hatlarinda yiik transfer problemleri ¢oziilmeli, takip sistemleri kurulmali,

yiikkleme-bosaltma hizmetleri iyilestirilmeli, kapasite arttirilmalidir.

Uluslararas1 demiryolu tasimaciliginda Tiirkiye sinyal sistemlerinin uyumlulugu agisindan
bakildiginda karsilikli isletilebilirlik i¢in bir fayda saglamamaktadir. Bu kapsamda yapilacak
altyap1 yatirimlarinda sinyalizasyon sistemlerinin uygunlugunun saglanmasi 6nem teskil

etmektedir.

Yiiklerin gereksiz yere tasinmasi hasar ve kayip riskini artirir. Bu sebeple otomatik
ayarlanabilen bojilerle ¢aligma, uluslararasi operasyonlarda kullanilan tiim bojilerin farkl

bojilerle uyumlu olacak sekilde kullanilmasina olanak saglayacaktir.

Demiryolu isletmelerinin; demiryollarinin karsilikli isletilebilir olmasinin, farkli ulasgim
tirlerinin sorunsuz bir sekilde birlikte caligmasinin mevcut altyapimin daha verimli
kullaniminm1 kolaylastiracaginin ve ulagim sisteminin verimliligini artiracaginin farkinda
olmalidir. Baglantili kombine transit tasimacilik ve entegre yollar1 kullanan yiiksek

performansli ulasim koridorlari, daha hizli ekonomik biiyiimeyi kolaylastiracaktir.

Bununla birlikte, demiryollarin1 lojistik zincirlerin bir pargasi olarak entegre ederek,
karayolu tasimacilifi, tasimacilik hizmetlerinin 6nemli bir tamamlayicist olabilir ve
karsilikl1 isletilebilirlik kullanarak ytliksek degerli ve zamana duyarl tedarik zincirlerinin

giivenilirligini artirabilir.
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Demiryolu yiik tasimaciliginda kombine tagimaciligr destekleyecek altyap1 eksikliklerinin
giderilmesi, demiryolu aginin iyilestirilmesi ve denizyolu-demiryolu entegrasyonunun
tasima tiirleri icerisindeki yerinin arttirilmasi, Tiirkiye’deki limanlarin koridora dahil
edilmesi uluslararas1 demiryolu koridorlarina baglantis1 demiryolunun yiik tasimaciligindaki

payini artiracaktir.

Kombine tasimacilik faaliyetlerinde demiryolunu kullanarak basta sinir ve liman kentlerinin
ulusal ulastirma koridorlari ile birbirlerine baglanmasi 6nem arz etmekle ile birlikte Mersin
ve Iskenderun limanlari olmak {izere Marmara Bélgesi, Izmir ve Aliaga Bolgesinde yer alan
limanlar, BTK Hatt1 ile taginacak yiiklerin Tiirkiye {izerinden denizyoluna aktarilmasinda

Onemli rol Ustlenebilirler.

Demiryolu tagimaciliginda teknik olmayan diizenleyici ve operasyonel engellerin varligi,
sinir istasyonlarinda farkli teknik, idari, giimriik ve gilivenlik prosediirleri uygulanmasi
uluslararas1 hizmetlerin yiiriitiilmesinde engel teskil etmektedir. Smir gecis noktalarinda
meydana gelen bekleme siireleri, siklik ve siire bakimindan gecikmelerin baslica nedenidir.
Bu sebeple sinir 6tesi aktarma operasyonlarina girerken komsu iilkelerdeki igletme ortaklar
arasinda uluslararasi demiryolu tasimacilik anlagmalarinin ve protokollerin uygulanmast

gerekmektedir.

Uluslararas1 kuruluglar ve giimriik makamlar1 arasinda uyumlastirma, standardizasyon,
bolgesel isbirlikleri gerceklestirilmelidir. Sinirlarda uluslararast demiryolu tasimacilik
operasyonlart igin yetersiz personel Kkapasitesinin Oniine gegilerek, denetimlerin
koordinasyonu saglanarak sigorta, operasyonlardan kaynaklanan gecikmelerin, hizmetlerde
yasanan basarisizliklarin, maliyetler veya cezalarin, glimriik ve smir kapisi iglemlerinin
basitlestirilmesi ve hizlandirilmalidir. Sinir gegis noktalarinda zayif altyapi, ekipman ve
giimrilkk ofislerine yapilacak yatirnmlar ile altyapida yasanan sikintilarin Oniine

gecilebilecektir.

Yiiklerin bir vagondan digerine aktarilmasi siiresi konteynerler kullanildiginda zaman alan
bir islem degildir. Manuel aktarma gerektiginde aktarma siiresi artmaktadir. Bu sebeple
sinirda yasanan degisimlerde mevcut ekipmanin artirilmast ve verimli ekipman ve etkili
tasarim kullanilmasi, terminallerin ve aktarma merkezlerinin sinirli kapasitesi genisletilmesi

ile bir trende diger trene yiiklerin tasinmasi i¢in harcanan siire azaltilabilir.
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Demiryolu tasimaciligi sektoriinde siirdiiriilebilir bir biiylime saglanabilmesi i¢in 6zellikle
uluslararasi tagimalardaki farkli uygulamalarin miimkiin oldugunca azaltilarak karsilikli
isletilebilirlik seviyesinin artiritlmasi 6nemli bir konudur. Gergeklestirilen caligmada,
Tiirkiye’deki demiryolu tasimaciligr sektoriindeki darbogazlar tanimlanarak karsilikli
isletilebilirlik seviyesinin artirilmasi i¢in Oneriler sunulmustur. Calismanin, demiryolu
sektoriinde gergeklestirilecek yatirimlarinin planlanmasi asamasinda yol gosterici olacagi

diistiniilmektedir.
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