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OZET

DEMIiRYOLU YUK TASIMACILIGININ TURKiIYE EKONOMISINDEKI
YERI VE ONEMI:EKONOMETRIK MODEL ILE ANALIZI

KOSE, Volkan
Yiiksek Lisans Tezi

Sosyal Bilimler Enstitiisii
Uluslararasi Ticaret ve Lojistik

Tez Yéneticisi: Dog. Dr. Dilek TEMIZ DINC

Ocak 2020, 100 sayfa

Bu tezde, Tiirkiye demiryolu yiik tagimaciligi ile ekonomik biiyliime arasindaki
nedensellik iliskisi 1984-2017 yillar1 aras1 verileri kullanilarak incelenmistir.
Calismada, literatiirdeki benzer arastirmalardan farkli olarak zaman serileri
aracilifiyla Tiirkiye’nin ekonomik biiyiime ile demiryolu tasimaciligi bagintisi
makroekonomik agidan ele alinmis ve ekonometrik analizler kullanilmastir.

Lojistik sektoriiniin en 6nemli alt bagliklarindan olan ulastirma, ulusal ve
uluslararasi ticarette énemli bir role sahip olmustur. Calismada segilen ulastirma
cesitlerinden demiryolu tasimaciligi, kullanimu ile tarihsel siiregte toplumsal, sanayi
ve ekonomik gelisimde dnemli katkilar sundugu goriilmektedir. Tiirkiye’nin ekonomik
bliylime hedeflerinde demiryolu tasimaciliginin sunacagi katki irdelenmeye
caligtlmistir. Demiryolu tasimaciliginin icadiyla diinyada, Osmanli Imparatorlugunda

gelisimi ve Cumhuriyetin ilanindan glinlimiize kadar Tirkiye’deki tarihsel geligimi



aciklanmusgtir.

Calismada kullamlan yillik veriler Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK),
T.C.Devlet Demiryollari isletmesi Genel Miidiirliigii ve Diinya Bankas1 (World Bank-
WB) internet sitelerinden temin edilmis, ekonometrik analizler i¢in EViews9 programi
kullanilmistir. Calismada yapilan ekonometrik analizler neticesinde ekonomik
bliylime ile demiryolu yiik tasimaciligi arasinda uzun dénemde, denge iliskisine
rastlanmamistir. Kisa donemde ise demiryolu yiik tagimaciliindan ekonomik

biiyiimeye dogru bir nedensellik iliskisinin oldugu tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu, Tasimacilik, Tiirkiye, Ekonomi, Ekonometrik

Analiz.



ABSTRACT

THE IMPORTANCE OF THE RAILWAY FREIGHT TRANSPORT IN
TURKEY'S ECONOMY: ANALYSIS WITH ECONOMETRIC MODEL

KOSE, Volkan
Master Thesis

Graduate School of Social Sciences
Department of International Trade and Logistics

Supervisor: Assoc. Dr. Dilek TEMiZ DINC
January 2020, 100 pages

In this thesis, the causality relationship between Turkish rail freight transport
and economic growth was examined using data from 1984 to 2017. In this study, unlike
similar researches in the literature, connection between Turkey's economic growth and
rail transport through time series were discussed from a macroeconomic point of view
and econometric analyses were used.

Transportation, which is one of the most important sub-topics in the logistics
sector, has played an important role in national and international trade. It is observed
that railway transportation, of the selected types of transportation, has made significant
contributions in social, industrial and economic development in the historical process
with its use. The contribution of rail transport to Turkey's economic growth targets has
been tried to be examined. The introduction of railway transportation in the world, the
development of railway transportation in the Ottoman Empire and the historical
development of railway transportation in Turkey since the proclamation of the
republic, have been explained.

Vi



The annual data used in the study were obtained from websites of the General
Directorate of The Turkish Statistical Institute (TUIK), General Directorate of State
Railways of the Republic of Turkey (TCDD) and The World Bank (Word Bank-WB).
EViews9 software is used for econometric analysis. As a result of the econometric
analyses conducted in the study, there was no long-term equilibrium relationship
between economic growth and rail freight transport. In the short term, it was
determined that there was a causality relationship from rail freight transport to
economic growth.

Keywords: Railway, Transportation, Turkey, Economy, Econometric Analysis
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GIRiS

Cagimizda yasanan hizli teknolojik gelismeler ve sanayi devrimleri ile olusan
pazarlarin kiiresellesmesi neticesinde iilkeler arasindaki fiziki smirlarin kalktigi,
tiretimin gesitliligi ile gelisen tiiketime dayali uluslararasi bir ticaret yapist olusmaya
baslamustir. Ulkelerin bu gelismelere ayak uydurabilmesi igin egitim, teknoloji, sanayi
ve ulastirma gibi 6nemli alanlara agirlik vermesi gerekmektedir. Firmalar iktisadi
hedeflerine erismek igin se¢mis olduklar1 tasimacilik sektorii tercihlerini, iyi analiz
etmeli, taleplere istenilen zamanda cevap verebilmeli ve rakiplerinin 6niine gegirecek
yonde belirlemeli ayrica mevcut cografya, kiiltiir, sosyo-politik yap1 ve sanayi
dallarina gore de degerlendirmelidir (Cekerol ve Nalgakan, 2011).

Ulkelerin ekonomik yonde gelismelerinden dolay: artan refah seviyesi ile
vatandaslarinin ihtiyaclar1 artarak ¢esitlenmektedir. Ekonomik gelismeler tiim
sektorlerdeki hizmet ve mal ihtiyacini ¢ogaltmakta, toplu ve/veya bireysel taleplerin
artmasina neden olmaktadir. ileri bir ekonomi ve uluslarin hak ettigi ¢agdas yasam
tiim alanlarda ileri teknoloji ve bilime verilen 6nem ile artacaktir (Nalgakan, 2003).
Degisen caga ayak uydurmakta zorlanan sektorler yetersiz kalmakta ve istenilen
hizmeti saglayamamaktadir. Glinlimiiz sartlarinda ilerlemenin Oncii olgularindan
ulagtirma sektoriinde hizla gelisen demiryolu tagimaciligina verilecek 6nem, diinya
pazarlarinda ekonomik, siyasi ve ¢aga uygun olarak belirlenen hedeflere erismeyi
saglayacaktir (Giimiis, 2013).

Ulastirma sektoriinde ¢agimizdaki hizli gelismelerin etkisi ile arz-talep
iliskilerini planlamak oldukca giictiir. Internet ve teknolojinin gelismesi ile talepler
neredeyse sinirsiz hale gelmis ve tahmin edilebilir yapidan uzaklagsmistir. Dolayisiyla
arz1 etkileyen faktorler degiskenlik gostermektedir (Daskan, 2016). Ulastirma hizmet
talebinde, cogu durumda zaman fiyattan daha 6nemli bir etken olmustur. Tiiketicilerin
istek ve tercihleri, tiretici davranislarin1 ve arzin 6zelliklerini etkisini altina almustir.
Benzer iiriinlerde hizli bir sekilde kapida teslim hizmeti saglayan arz sahibi, bu hizmeti

saglayamayana gore tercih edilir duruma gelmistir (Canci ve Giingoren, 2013).



Globallesen diinyada sinirlarin kalktig1 ticaret anlayisinin gelismesi ile iligkili
olarak 6nemi artan ulastirma aglari ve koridorlari i¢inde yer alan demiryolu
tagimaciliginin kullanimin1 arttirmak i¢in, ¢aga uygun isletme yapisi, egitimli personel
yetistirilmesi, gilimriik islemlerinin hizliligi ve sebeke iizerindeki dar bogazlarin
giderilmesi ile eksik hat baglantilarinin tamamlanarak kesintisiz ulasgim haritasinin
olusturulmasi 6nem kazanmistir (Nalgakan, 2008).

“Ulastirmanin, bir iilkenin siyasi, sosyal, kiiltiirel ve 6zellikle iktisadi hayati
tizerinde Onemli etkisi bulunmaktadir. Kaynaklarin  verimli isletilmesi,
degerlendirilmesi ve ticaretin gelismesi, ancak geligmis bir ulasim agi ile miimkiindjir.
Her tiirli gelismeyle ulastirma arasinda siki bir iligki olduguna gore yetersiz bir
ulastirma sistemi ile kalkinma diisiiniilemeyecegi de bir gergektir. Her iilke igin gerekli
olan bu durum, alan olarak genis, niifusu ve kaynaklar1 daha daginik ve dnemli bir
cografi konuma sahip olan Tirkiye i¢in de biiyiikk dnem tagimaktadir” (Karabulut,
1997: 163). Teknolojik gelismeler 1s18inda, demiryolu tasimaciligini diger tasima
sistemleri ile rekabete uygun seviyede ve uyumlu duruma getirerek Tiirkiye’nin
kalkinmasinin lokomotif giicii olacak sekilde hizli, konforlu, giivenli, tercih edilebilir,
cevreye duyarli ve ekonomik bir ulagim sistemi haline doniistiirmek, isletilmesini
saglamak ve gelecege dair gelismelere paralel alt yapiyr kurmak hedeflenmelidir.
Hedeflenen bu asamada alt yap1 ve diizenleme ¢alismalari, kapsamli bir sekilde uzun
zamana yayilan, yillara gére planlanan teknik bir yaklasim ve bilimin yon gosterdigi
cizgide giiniimiiz demiryolu teknolojileri ile kiyaslanmali, gelecekteki degisken
etkenlerde g6z onilinde bulundurularak yapilmalidir.

“Tasimacilik sektorii, mal akislarinin diizenlemesi, bu siirecin siirekliliginin
saglamasi ve istihdam yaratici bir sektdr olmasi nedeniyle ekonomik biiylimeye katkisi
acisindan en Onemli sektorlerden birisidir. Ekonomik yap1 iginde ulastirma
olanaklarmin iyilesmesi, makroekonomik ac¢idan istihdam yapisini, yatirnmlari ve
iiretim diizeyini; mikroekonomik ag¢idan ise, satis ve dagitim asamasinda isletmelerin
faaliyetlerini olumlu yonde etkilemektedir” (Cekerol ve Nalgakan, 2011: 324).

Demiryolu tagimaciliginin  ge¢misi, mevcut durumu ve gelecekteki
konumlandirilmas:  distintildiigiinde tlke ekonomisine etkileri g6z Oniinde
bulundurularak iktisadi agidan degerlendirilebilir olmasi ¢alisma kapsaminda konunun
secilmesinin sebeplerindendir. Demiryolu tasimacilifi, teknolojide tistiin gelismis

tilkelerin yaptig1 calismalarinda etkisi ile gelecekteki ulastirma tiirleri arasinda ilk



siralarda yer alacagi disiiniilmektedir (Nalgakan, 2003). Tirkiye’nin hedeflenen
muassir medeniyetler seviyesinin iizerine ¢ikmasi icin demiryollar1 gelisimine
Cumhuriyetin ilaninin ilk yillarindaki gibi ¢ok 6nem verilmeli, gelismis tlkelerin
ulastirma sektoriinden saglayacagi kazangtan Tiirkiye’de de payimi alarak, kendini
yoksun birakmamalidir.

Demiryolu tasimaciliginin diinyada ve Tirkiye’de tarihsel gelisimi
incelendiginde, askeri faaliyetlerde, endiistriye hammadde saglama ve dagitim
stratejileri ile ekonomik-siyasi gelismelerde etkin rol oynadigi belirtilebilir. Bu
calismada, ulastirma sistemlerinden demiryolu tasimaciliginin ekonomik yoni
incelenecektir. Calisma giris boliimiinii takiben toplam bes bolimden olusmaktadir.
Birinci boliimde, demiryolu tagimaciliginin dogusu, tarihsel gelisimi ve demiryolu
tagima tiirleri incelenecektir. Ikinci boliimde demiryolu tagimacihiginin Tiirkiye’de
gelisimi ve giincel durumu agiklanacaktir. Ugiincii béliimde demiryolu tasimaciliginin
Diinyada ve Tirkiye’de ekonomik etkileri tizerinde durularak, konu ile ilgili bir
literatiir taramasina yer verilecektir. Dordiincii boliimde demiryolu yiik tasimaciligi ile
ekonomik biiyiime iliskisi ekonometrik yontemler ile analiz edilecektir. Son boliim ise

sonug ve onerilerden olugsmaktadir.



1. BOLUM

DEMIRYOLU TASIMACILIGININ TARIHCESI

1.1. DEMIRYOLUNUN ICADI

Insanoglu, yaradilis1 geregi yasadigi her donemde evrendeki diger canlilardan
farkli olarak gereksinimlerini karsilamak igin bir arayis, kesif gayreti igerisinde
olmustur. Hayatin akisi ile iligkili olarak donemlere gore farklilik igeren, degisken
ihtiyaclar o giliniin sartlarina uygun tiirlerde talep edilmistir. Gelisen ihtiyaglari
karsilamak icin hep bir ugras verilmis, asama asama yol katedilmistir. Fiziki
ihtiyaglarin oncelikli olduguna kanaat getirirsek, kesif ve arayislarinda bu yonde
oldugunu tahmin etmek zor degildir. Barinma, beslenme, giivende hissetme gibi ruhsal
olmayan ihtiyaclarin giderilmesi her ¢agda ilk siray1 almistir. Degisen ¢ag ile beraber
yapilan kesifler neticesinde giderilen zorunlu ihtiyaglar yerini bagka farkli ihtiyaglara
birakmustir. Insani gereksinimler zamanla yeni bdlge kesifleri, su kaynaklarma yakin
olma, doga sartlari ile miicadele, irklar arasi anlasmazlik, savas vb. gibi go¢ edilmesine
gerektirecek sebeplerden dolayr yer degistirme faaliyetlerini de kapsamaya
baslamistir. Yer degistirme ihtiyaglari ise glinlimiizde hayati 6neme sahip ulastirma
sektoriinii ortaya ¢ikarmistir.

Ulastirma, tilkelerin kiiltiirel degisim ve ekonomik yonelimlerinde etkili olan,
dogal kaynaklardan yararlanilmasina araci olmasi, verimliligi arttirarak iretime
yonlendiren, ihtiya¢ duyulan mal ve hizmetlerin en uygun sekilde bir yerden baska bir
yere taginmasini saglayan islemlerin biitiiniidiir. Sanayi alaninda dogal kaynaklarin
degerlendirilerek tretimin artmasi, seyahat etme ve egitim istegi gibi gelisen
ihtiyaglarin giderilmesinde basrolde karsimiza ¢ikmaktadir (Nalgakan, 2003).
Gereksinimlerin karsilanabilmesi i¢in, kisi ve malzemelerin uygun ve ekonomik
bigimde yer degistirmelerini saglayan hizmetlere ulastirma denir (Ilkin, 1979). Yiik
tagimaciliginda ulastirma, mal ve {riinlerin marjinal fayda olarak daha diisiik olan

yerlerden, daha yiiksek oldugu yerlere taginmasi ile yer degisimi ve zaman katkilarinin



olumlu etken olarak bir arada bulundugu siire¢lerdir. Giinliik hayatimizin her alaninda
insan, mal ve hizmetlerin talep edilen zamanda, kararinda ve uygun maliyetler ile yer
degistirmesini, teslim edilmesini saglayan islemleri kapsamaktadir.

Uluslarin ekonomik kaynaklarinin isletilmesinde énemli bir yer tutan ulastirma,
acik-kapali ekonomide, endiistriyel ve tarim firiinlerinin pazarlanmasini, yorelerin
arttk mahsullerinin degerlendirilmesini ve endiistri tesislerinin belli bdlgelere
yigilmamasii saglar. Ekonomik ve sosyal biitiinlesmeye yarar. Gelismis ve
gelismekte olan tlkelerde ulasim sorunu temel ve giinceldir (Akyilmaz, 1979).
Endiistrinin belli bolgelere y1gilmasini engelleyerek, is imkaninin az oldugu yorelerde
sanayi gelisimini tetikler ve kdyden kente go¢ii azaltarak istihdamin iilkeye esit
dagilimma katkida bulunur. Sadece iilke ekonomisine mali kazang¢ haricinde
kentlesme, turizmde tercih edilme, politik ve toplumsal yap1 degisimlerinde de etkili
oldugu gozlemlenmektedir (Nalgakan, Tutar ve Tutar, 2012).

“Kiiresellesme ile birlikte, tiim diinyada benzer iiriin ve hizmet {iretme siirecine
girilmesi ve bunun sonucunda da uluslararasi rekabette lojistik hizmetler i¢inde
tagimacilik yetenekleri ve olanaklarinin fark yaratan belirleyici faktor olarak ortaya
¢ikmasina yol agmaktadir. Diinya ticaretindeki donilisiim ve yeni olusumlarin etkisi,
yogun olarak lojistik sektorii ve ulastirma hizmetleri {izerinde gériilmektedir. Uriin ve
hizmetlerin hedef pazarlara rakiplerden bir adim 6nde olacak bigimde daha hizli ve
daha ekonomik bi¢imde ulastirilmasi, ulastirma ve lojistik faaliyetlerinin de énemini
ortaya koymaktadir” (Cekerol ve Nalgakan, 2011: 324). Diinya niifusunun artmasi,
ekonomik gelisim ve c¢aglarin degismesine sebep olan devrimler, kalkinmanin
hizlanmasina neden olmustur. Gelismekte olan iilkeler gerek is giicii, gerek hammadde
veya fUrlinlerin pazarlarmin genisletilmesi gibi alanlarda, kendi kendilerine
tistelerinden gelemedikleri girdiler ortaya ¢ikmistir. Sanayi iiretiminin artmasi ile
iilkeler kendilerine yetemez hale geldiginden, farkli konumlarda bulunan yerlerden
gereksinimlerini gidermek icin ulagtirma alanina gerek duymuslardir.

Ulastirma sistemleri demiryolu, karayolu, denizyolu, havayolu ve boru hatti olarak
cesitlere ayrilmistir. Sistemler sunduklari imkan ve olanaklar1 neticesinde icat
edildikleri donemden itibaren yasamin her alaninda hizmet ederek, toplumsal yasamin
vazgecilmez bir sektorii haline doniismiistiir. Ekonomi alaninda ise sagladiklar

katkilar ile iilkeler i¢in gelisimin birer araci olarak biiyiik avantajlar saglamaktadirlar.



Uretim bigiminde, iiretilen ¢ikt1 miktar1 ve tiirii ile kullanilan is giicii, girdi
miktar1 ve tiirii ulagtirma bi¢imini belirler. Bu etkenlere gore tasima ozellikleri
degiskenlik gosterir. Uretim siirecinin daimi olabilmesi, iiretim safhalar ile tasima
asamalarmim uyumunu gerektirir. Inceleme konumuz olan demiryolu ulastirma
sistemine, gelismis llkelerde gecis sathalar1 belli bir siireg i¢erisinde gergeklesmistir.
Siireg, dogal ve kendiliginden veya ithal ikamesine dayali politikalar sonucunda
meydana gelmistir. Yeterli diizeyde gelismemis iilkelerde ise ilkel ulastirma
bi¢cimlerinden, demiryolu ulagtirma bigimine asamali bir siire¢ dahilinde olmamistir
(Kaynak, 1982).

19. yiizyil baslarindan giiniimiize kadar demiryollar1 tagimaciligi, buharl
makine teknolojisi icadi kullanimina gecilen buharli ¢ekicilerden sonra elektrikli
lokomotiflere ve hava yastiklarina; zemin {istiinden, tiinel ve kopriilere, daha da
geliserek deniz altindan tiip gecit olarak hatlarin désenmesi gibi ilerlemeler ile
gelisimini siirdiirmektedir. Tarihsel siirec igerisinde gelisimini devam ettiren ulastirma
sisteminde 400 y1llik bir gegmise sahip olan demiryollari, 19. yiizy1l 6nceleri raylarda;
tas, tahta ve demir malzemelerinden sonra ¢elik kullanimi tercih edilmis, ¢ekici olarak
insan ve hayvan giiciinden lokomotif adl1 makinelerin kullanimina gegis yapilmigtir
(Usta, 2001).

Demiryolu, ¢eken ve ¢ekilen tasima araclarinin bir dizi halinde tek yonlii olarak
hareket ettigi, nceden belirlenen yollar iizerinde hareket eden ve siirtiinme direncinin
en aza indirilerek sevk edilmesini saglayan bir ulastirma sistemi arayisi ile madencilik
basta olmak iizere ilk olarak atli arabalarin kullanimi i¢in yapilmis ve demiryolu
tasimaciligr 18. yiizyiln sonu ile 19. yiizyiln baslarinda Ingiltere’deki yer alti
madenlerin iretiminin artmasi ile komiriin tasinmasinda kullanilmak tizere
gelistirilmistir (Oztiirk, 2009; Basar ve Erdogan, 2009; Yiicel ve Tasar, 2016). Kémiir
tiretim maliyetlerinin yaklasik on kati olan ulastirma maliyeti demiryolu tagimaciligi
ile azaltilarak, demiryolu tasimaciliginin tercih edilerek gelismesini saglamistir.
Ulagimin daha pratik ve daha uygun maliyet ile demiryolu marifetiyle
gerceklestirilmesi bir caga adini verecek sistemin gelismesine hiz katmistir.

19. yiizyilin ilk ¢eyregiyle son ¢eyregi arasinda demiryollari, insanlarin
neredeyse koylerinden bile ¢ikamadigi veya en yakindaki kasaba pazarinin Gtesine
gecemedigi bir halden, yolcu ve yiik tasimaciliginda ¢igir agarak, kitalarin aylar yerine

birkac giin i¢inde asilabildigi, yasanan ¢agin sartlarina gore ¢ok hizli yer degistirme



ve nakillerin yapildigr bir duruma donistirmiistir (UDHB, 2013; Sonar, 2015).
Ekonomik gelismeler, sanayi iiretiminin artmasi, askeri faaliyetlerin yarattig
gereksinimler ile demiryolu icadinin 6nemini arttirmis ve sektorlerde biiyiik hizmetler

sunmaya baslamistir.

1.2. DEMIRYOLU TASIMACILIGININ GELiSiMi

1.2.1. Demiryolu Tasimaciliginin Diinyadaki Gelisimi

19. yiizyilda bilim ve teknolojide gerceklesen gelismeler neticesinde buharli
makinenin icadi, ulasim alaninda yeni bir sistemin dogmasina sebep olmustur
(Yildirim, 2002). Somiirgeci devletler, yayilimci yaklasgimlarinin etkisi ile artan
endiistrilesme siireci icinde, hammaddeleri isleyip iiretim fazlasini satmak i¢in yeni ticaret
yollart ve pazarlar olusturmaya baslamistir. Endiistrilesme c¢aginda somiirgeci
yaklasimlarin onciisii olan Ingiltere, egemenligi altindaki Hindistan, Avustralya ve
Kanada gibi iilkelerde hizla demiryolu insa etmis ve demiryolunu etkisi altina almak
istedigi bolgelere bir giris yolu olarak degerlendirmistir (Ozcan, 2018).

“Son yiizyi1lda modern ulagtirma araglarinin en 6énemlilerinden biri, kesfiyle
cagina adin1 veren, beraberinde getirdigi sosyo-ekonomik ve siyasal gelismelerle
kendisine farkli ve 6nemli bir yer edinen demiryoludur. 19. yiizyilin ilk yarisindan
itibaren bugilinkii anlamiyla kullanilmaya baslanmis ve gelisme gostererek hizla tiim
diinyaya yayillan bu teknoloji, Endistri Devriminin Kkaralardaki en 06nemli
tamamlayicis1 olarak kabul edilmektedir” (Basar ve Erdogan, 2009: 30). Demiryolu
tagimaciligr ile hacim olarak biiyiik, deger olarak diisiik olan iiriinlerin transfer
maliyetlerinde diisiis saglanmistir. Hizli ve siirekli bir tasima destegi ile hammadde
temini ve beraberinde mamul maddelerin pazarlara siiratli ve daimi olarak tedarigi
kolaylasmistir (Pektas, 2017).

Demiryolu tagimaciligi verimli topraklarda yetistirilen iirlinii liman kentine
tagimak ve eski ticaret yollarinin yerini alarak dogunun hammaddesini batiya, batinin
mamul maddesini doguya aktarmak i¢in kullanilmistir (Acaroglu, 1979). Hammaddesi
islenerek gelir elde eden dogu iilkeleri, sanayi devrimi ile gelismekte olan batili

tilkelerin demiryolu ag1 projelerine imtiyazlar vererek, ulastirma yoniinden ilerlemis



fakat sanayi gelisiminde geri kalmis, somiirii odakli yayilimci politikaya yillarca
hizmet etmek zorunda birakilmistir (Tamgelik, 2000).

Niifusun artmasindan dogan ihtiya¢larin fazlali§i, pazar ile hammaddelere
ulagma istegi ve bircok neden Avrupa iilkelerinin Asya’ya ulasma arzusunu
arttirmistir. Bu nedenlerle Asya’ya yardimci olmak adi altinda Avrupa iilkeleri
destegini vermek i¢in en hizli ve ekonomik yol olan ulasimda, doneminin altin ¢agini
yasayan demiryolu yatirimlari ile gergeklestirme yolunu tercih etmistir (Sonar, 2015).

Ulkelerin smirlar1 icerisinde kalkinmada giicliik yasayan geri kalmis bolgeler,
yeni kesfedilen bu tasimacilik yontemi ile kotii ekonomik kaderini degistirmis, artik
denebilecek iiretim fazlasi iriinlerini yeni pazarlarda degerlendirme imkani bularak
kazang saglamislardir. Artan kazang ile sanayi gelisimi, istihdamin artmasi, sosyo-
kiiltiirel yapinin olumlu yonde ilerlemesi gibi faydalar, demiryollarina olan ilgiyi giin
gectikee arttirmistir. Bu kesif doneminde bir ulastirma sistemi olarak demiryollari,
tilkelerin oncelikle ekonomik olmak tizere her alanda gelisimine katki saglayan bir
sektor olarak one ¢ikmistir (Tamgelik, 2000).

Sanayi {retimi gerceklestiren iilkelerin, tiiketimi gerceklestirecek yeni
pazarlara ulasimi demiryolu tasimaciliginin, hizli ve biiyiik 6lgiide mal tedarik etme
onculigi ile gergeklesmistir. Bu sebeplerle baglantili olarak demiryolu tagimaciliginin
bulundugu bolgelerde iiretim ve tiiketimin artmasi, is olanaklarinin ¢ogalmasi gibi
ekonomik yonden olumlu etkileri olmaktadir (Karamanoglu, 2012).

Endiistri devrimi ile olusan yenilikler, teknolojik gelisme, icat ve kesiflerin
tamaminin gergeklestirdigi etkiden daha fazlasini demiryolu tasimaciligi tek basina
gerceklestirmistir. Ulagim sektdriinde ortaya ¢iktig1 andan itibaren saglanan gelisimin
etkisi ile kentlesme, kiiltiirel, ekonomik ve sosyal anlamda yenilikleri ve ilerlemeyi
beraberinde getirmistir. Demiryollar icat edildigi yillarda ulastirmada yarattig1 devrim
sebebi ile alternatifsiz en uygun tasima sistemi olmus ve yillarca uluslarin gelisim
tarihi igerisinde yer alma 6zelligini korumustur (Tamgelik, 2000).

Cagdas bir yiik ve yolcu tagima sistemi olan demiryollari; karayollarina goére
hat yapim maliyeti diisiik, petroliin enerji kaynagi olarak egemen olmadigi, alt yap1
Oomrii uzun, rekabet ettigi karayollarina gore daha az hat isgal eden, g¢evreyi
kirletmeyen olumlu yonleri ile tercih edenin rekabet giiciinii arttirmaktadir.
Ulasimdaki paymi giderek arttiran demiryollar yarattig tasarruf etkisi ile ¢ok biiyilik
oranlarda ekonomik katki saglamaktadir (TMMOB, 2012).



II. Diinya savasina kadar altin ¢agin1 yasayan demiryollari, harbin neticesinde
gelisen sanayi dallar1 ve degisen politik yaklagimlarin etkisiyle, ilerleme gdsteren diger
tasima sistemlerinin gdlgesinde kalmaya baslamistir. Ozellikle artan karayolu
tasimacilig1 politikalar1 ile yatirimlari, demiryollarinin geri plana atilmasina ve
gelisiminin durmasina sebep olmustur (Pektas, 2017).

Demiryollar1 tagimacilifi ile karayollar1 tagimaciligt kiyaslandiginda, uzun
mesafelere kitle halindeki malzeme tasima islemlerinde demiryollarinin daha elverisli
oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Uzakligin artmasi ile bir kerede tasinabilen malzeme
miktari, toplu tasima i¢in gerekli sefer sayilar1 ve islemlerinin olusturdugu masraflarin
uygun olmasindan dolayi, sistem se¢iminde demiryolu tasimaciligi tercihinin fayda
sagladigi goriilmektedir (Tarim ve Cetinel, 1979).

Saglayacagi avantajlarina karsilik; hareket serbestisi saglayamamasi, ilk
hareket ile varig noktalarinin belli yerlere baglilik gerektirmesi, ariza veya kaza
durumlarinda hat yapist ve miktar1 sebebiyle alternatif gilizergah yaratilamamasi,
seyahat giizergahinin kisitl tercih saglamasi, baslangi¢ ile bitis noktalar1 arasinda
kesintisiz ulagim imkaninin olmamasi demiryolunun ulastirma tiirleri arasinda
dezavantajlaridir. Ayrica lokomotiflerin, sefer giizergahlar1 boyunca hatlarin gegctigi
topografyadaki egimlerden etkilenmesi; tiinel, gegit, viyadiik gibi pahali alt yapisal
yatirim ve masraflarina sebep olmaktadir. Gelisimi giiglestiren, kiiresel demiryolu
biitlinlesmesine engel olan bir diger olumsuz durum ise Bat1 Avrupa, Cin ve Rusya
gibi lilkelerde farkli ray araliklar1 uygulanmasidir (Canci ve Giingoren, 2013). Bu
olumsuz sebeplerin etkisi ve diger tasima tiirlerinin gelisiminin hizlanmasi,

demiryollarini ulastirma gesitleri arasinda rekabet edemez hale getirmistir.

1.2.2. Demiryolu Tasimacihiginin Tiirkiye’deki Gelisimi

Tiirkiye’de milli olarak yapilan baslica liretim sektorlerinden olan tarim
alaninda maliyeti diisiirmek, c¢ift¢inin iilke ekonomisine daha verimli katki
sunabilmesi i¢in ulastirma en 6nemli etkenler arasinda yer alir. Demiryollar: tercih
edildiginde yetistirilen, mali degeri diisiik, hacmi biiyiilk mahsullerin tagimasi uygun
ve tercih edilebilir maliyetlere diiseceginden arz miktar1 yiikselecek, mamuliin

talebinin artacagi yeni piyasalara pazarlama imkani olacaktir (Tamgelik, 2000).



Birim tagima maliyetini reel anlamda diislirmesinin yaninda, akaryakit
(dolayisiyla doviz) tasarrufu saglamasi, diisiik kaza ihtimali, emek tasarrufu ve ¢evreyi
kirletmeme konularinda tistiinliigli nedeni ile tercih edilen demir yolu tasimaciligi, s6z
konusu yararlarindan dolay1 basta gelismis iilkeler olmak {izere o6zellikle yiik
tasimaciliginda ulagtirma kesimi igerisinde tercih edilmektedir (Kazan, 1979). Bu
olumlu yonlerine ragmen uygulanan politikalar disa bagimli olmus ve demiryollari,
ulagtirma sistemleri arasinda hak ettigi yeri alamamustir. Giinlimiizde {ilke
ekonomisine katki saglayan 6zellikleri barindirmasina ragmen kalkinma planlarinda
ge¢ de olsa pay almaya baslamistir. Enerji gereksinimlerini ithal eden bir iilke
olmamizdan dolay1 demiryollarini, yolcu ve yiik tasimaciliginda ilk siraya koymak
ekonomik-sosyal gelismede 6nemli katki saglayarak, disa bagimliligimizi azaltacaktir
(TMMOB, 2012).

Yirttilen plansiz politika ile biitceden yetersiz pay almasi ve sektoriin
gelecegini bilimsel bir alt yapi ile analiz etmeden donemsel olarak yapilan miidahaleler
demiryollarini mali yonden gelir-gider dengesini karsilayamayan, devlet biitgesine yiik
olan ve katki saglayamayan bir ulagtirma alani haline doniistiirmiistiir. Alacagi yatirim
destegi ile hizmet kalitesinin artmasi, hiz, konfor, giivenlik olgularinin 6nemsenmesi
ve planli bir politika ile diger ulastirma tiirleri arasinda hak ettigi yere ve tekrar rekabet
edebilir diizeye ulasacag: diisiiniilmektedir (TMMOB, 2012).

Demiryolu tagimaciligi, yatinmlarim yetersizliginden dolayi alt yap: ve mevcut
hatlarin dosendigi giizergahlar olarak, yeterli seviyede iilke topraklarmin biitiinlinii
kapsamamaktadir. Osmanli Devleti doneminde yabanci sirketlere verilen demiryol ag1
etrafindaki dogal kaynaklari, ormanlar1 isleme gibi imtiyazlardan dolay1 ¢ogu hatlarin
yapim plan sirketlerin ¢ikarlar1 géz onilinde bulundurularak yapildigindan stratejik
konumlar, uygun ve ekonomik mesafeler dikkate alinmamistir (As, 2006). 1920°1i
yillardan sonra bu eksiklikler yeni inga edilen milli hatlarda diizeltilmeye ¢alisilmistir.
Cumbhuriyet donemindeki demiryolart gelisimi, ozellikle 1950°1i yillardan sonra
gelisen teknoloji seviyesine ayak uyduramamustir (Akalan, 2010).

Tiirkiye nin dogu kesimindeki yer sekilleri, demiryolu hat yapimina miisaade
edecek yapida olmadigindan ve otomotiv sanayinin hizla gelismesinden dolay1
karayolu tagimaciligina karsi bu bolgelerde demiryollar1 geri planda kalmistir. Devlet
eliyle tekel konumunda ydnetilmesi ile demiryollarinin, diger ulastirma tiirlerine gore

gelismeye agik bir yapisinin olmayisi sebebiyle AR-GE faaliyetleri ve tiretim-imalat
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alanlarinda gelisme saglanamamistir. Zorunlu kamu hizmetlerinin yerine getirilmesi
bakis agisiyla yonetilen demiryollari, alt yapi islemlerinin yavagladigi ve tagima
maliyetlerin arttig1, rekabet giiciiniin azaldig1 bir sektor haline gelmistir (TMMOB,
2012; Nalgakan, 2003).

Demiryollarinin  iyi hizmet saglayamamasi1 kuskusuz diger ulagtirma
hizmetlerinden karayolu tasimaciligina yonelimi arttirmistir. Demiryollariin
teknolojilerinin ilerletilememesi, gelisimi yoniinde aktif olmayan politikalarin da
etkisi ile giiniimiiz modern ulastirma isletmeciligine olanak vermediginden Tiirkiye’de
karayolu tasimaciligi gelisme gostermistir (Altinok, 2001).

Demiryolu sebeke uzunlugunun niifus ve yilizolgiimiine oranla yetersizligi, arz
edilen hizmetlerin talebi karsilayamamasi, tercih edilmeme etkenleri arasindadir
(Ilkin, 1979). Diinya genelinde yeni ulastirma tiirlerinin gelismesi ile izlenen
politikalar, Tirkiye’yi de etkisi altinda birakmigtir. Hazirlanan raporlar ile var olan
demiryolu alt yapis1 ihmal edilmeye terk edilmis, karayolu tagimaciligina 6ncelik
verilmistir.

1 Mart 1950 yilinda yasa ¢ikarilarak kurulan Karayollar1 Genel Miudiirligii
gereken hassasiyeti gostererek karayollarinin gelisimi yoniinde etkili olmustur ve
1952-1962 yillan arasinda Karayollart Genel Miidiirliigiine ayrilan devlet biitgesi
yiizde 10 seviyelerine kadar yiikselmistir (Akgiing6r ve Demirel, 2004). Bu donemden
sonra hizla artan yatirimlar orantisiz bir farkla demiryollar: tasimaciligr aksine devam
etmistir.

Ulastirma politikalarinin igerisinde kisitli kaynaklar ile isletme ve yatirim
faaliyetlerini devam ettiren demiryolu sektorii, son yillarda yeniden hak ettigi degeri
géormeye ve yatirimlardan pay almaya baslamistir. Yatinm Odenegi arttirilan
demiryollarma 2003-2011 yillar1 arasinda 1,805 km yeni hat yapilmistir. 1950°1i
yillardan itibaren ihmal edilen demiryollarina bu doneme kadar gegen her yi1lda sadece
16 km hat eklenmistir. TCDD, yaptig1 onarim, bakim ve yeni hatlar ekleme faaliyetleri
ile birlikte 2023 y1lina kadar 10,000 km yiiksek hizli tren hatt1 ve 4,000 konvansiyonel
hat yapimi planlanmistir (Arak, 2015). YHT teknolojisi ile demiryollar1 tiim diinya
tilkelerinde sundugu ekonomik etkili avantajlar1 sebebiyle tekrar tercih edilen

tasimacilik sektorii haline donmiistiir.
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Tiirkiye’deki demiryolu tagimaciliginin gelisim sathalar1 ikinci boliimde

detayl1 olarak incelenmistir.

1.3. YUK VE YOLCU TASIMACILIGI

Ulastirma sektorii, toplumlarin gelisim tarihinde her donem yer edinmis bir
alan olmasi ile karsimiza ¢ikmaktadir. Hizla gelisen diinya diizeni ile kiirellesme
politikalariin 6nemli etkisi, iilkelerin uluslararasi ekonomik ve sosyal iliskilerinin
kurulmasinda koprii gorevi yapan ulastirma sektoriinii en 6nemli konuma getirmistir
(Zeybek, 2007). Ulkelerin ekonomik acidan biiyiimesine etki ederek, kaynaklarina ve
pazarlarina fiziksel erisimi kolaylastiran ulastirma sektorti, tiim tasima faaliyetlerinde
gelisim diizeyi ile paralel olarak 6nemli ekonomik katkilar saglamaktadir. Gelismis bir
ulasim sistemi ekonominin en 6nemli alt basliklarindan biri olarak, iirlinlerin nihai
tiketiciye talep edilen zaman ve konumda hazir edilmesini saglamaktadir. Bu
sebeplerden dolay1 ulagim sistemini gelistirmis tilkeler, diger tilkelere gore mukayeseli
ve mutlak avantajlar kazanmaktadir. Dogal kaynaklarin iglenmesi, mal ve hizmetlerin
uygun zamanda ulastirilmasi, ulusal ve uluslararas ticaretin ilerlemesi, diizenli ve
planli olarak yapilandirilmis bir ulagim ag ile miimkiin olacaktir. Ulastirma sektorti,
her ¢agda 6nemini korumaya devam etmis ve gelecekte de en 6nemli ekonomik katki
sunan alanlardan olmaya devam edecektir. Ulastirma tiirleri, saglayacagi ekonomik
katki ve kamusal faydalarina gére farklilk gostermektedir. Ulke ¢ikarlarina gore
analiz edilerek tercih edilen bir politika ile tasimacilik tiirlerinin avantajlarindan
optimum fayda saglamak onem arz etmektedir (Zeybek, 2007).

Ulastirma tiirleri arasinda birim enerji miktariyla, en ¢ok yolcu ve ylik tasima
imkani taniyarak, enerji verimliligi en yiiksek hizmet sektorii olan demiryollari; ayrica
cevre kirliligi yaratmayan yapist ile tasidig1 yiikk ve yolcu miktarina oranla daha az
giiriilti olusturan ulastirma g¢esididir. Enerji kaynaklarmin asir1 tiiketimi, arz
miktarlarii azaltmis ve kiymetini arttirmistir. Yolcu ve yiik tasimaciliginda
demiryollar, diisiik enerji miktari ile yiliksek verimin alinmasindan dolay1 énemli bir
tasimacilik sektorii olarak yerini kuvvetlendirmektedir (Anon., 2001).

Cumbhuriyetin ilanindan sonra biiyiik bir gelisme siirecine giren demiryollari,
1950’11 yillardan itibaren giinlimiize kadar yarim asir boyunca ithmal edilmis, gerekli
hizmetleri sunabilmesi i¢in alacagi destekten mahrum birakilmis ve ulastirma

sistemleri arasinda karayolu tagimacilig1 yiikselisinin golgesinde kalmistir. 1950-2002
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yillar1 arasinda sadece yiizde 11 oraninda hat uzunlugu arttirilmigken, karayollar1 ise
ylizde 80 arttirilarak ulasimda lider konuma gelmistir (T.C.Kalkinma Bakanligi,
2014).

Tasima faaliyetleri iiretim-tiikketim donglisii igerisinde en ¢ok maliyet
gerektiren ve zaman harcanan safhadir. Ayrica g¢evre kirliligi, kazalar, enerji
kaynaginda disa bagimlilik vb. gibi dissal etkileri de barindirir. Ureticiler hammadde
tedariginden baslayarak tiiketicilere nihai {irlinii teslim etme safhasina kadar belirtilen
etkilere asgari seviyede maruz kalmak i¢in tagima tiiriiniin en uygununu belirlemek
zorundadir (Kurt, 2010). Uriinlerin fiziksel 6zellikleri, miisteri tercihleri vb. gibi arz-
talep iligkilerinde dogru se¢imi ile hayati onem tasiyan tagimacilik tiirleri asagidaki

sekilde siralanabilir:

-Karayolu tagimaciligi,
-Demiryolu tasimaciligi,
-Denizyolu tasimaciligi,
-Havayolu tagimaciligi,

-Boru hatt1 tagimaciligi.

Tasimacilik tiirleri, yapisal ozellikleri ile ulusal ve uluslararasi yiik-yolcu
tasimaciliginda birbirlerinden farkli avantaj ve dezavantajlar sunmaktadir. Ulagtirma
tiirleri tercih edilme 6zellikleri agisindan kiyaslandiginda; hava yolu tasimaciligr ¢ok
yiiksek ulastirma hizina ve ayni derecede maliyete sahiptir. Karayolu tasimaciligi, hizli
bir ulagtirma imkan1 sunar ve tasima maliyeti yiiksektir. Denizyolu ulastirmasi, tagima
hiz1 ve maliyeti agisindan ¢ok diisiik diizeylerde hizmet sunar. Demiryolu ve boru hatti
tasimaciligl, tasima maliyeti diisiik ve tasima hizinin yavas olmasi 6zelliklerine
sahiptir (Dogan ve Beller Dikmen, 2018). Tasimacilik sektoriinde cesitlerin sagladigi
avantajlardan faydalanan kitlelerin, ekonomik kazanim saglamasi kaginilmazdir.

Ulkeler bolgesel yapilarina, iiriinlerinin  6zelliklerine, iiretim yerlerinin
konumuna, kentlesme sartlarina ve ticaretlerinin yeri ile yapilarina gore tasimacilik alt
yapilarini tasarlamaktadir. Ekonomik yonden azami katki saglayacak tasima
sistemlerini benimsemek 6ncelikli gayelerdendir. Tasima tiirlerine yapilacak orantili
alt yap1 ve igletme yatirimlari ile tiim sektorlerde ekonomik gelisimin saglanacagi

ongoriilmektedir.
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Tablo 1. Tagimaciligin Ulastirma Sektorlerine Gore Yiizde (%) Dagilimi

Villar Yiik (Netton-Km) Yolcu (Yolcu-Km)
Karayolu | Demiryolu | Denizyolu | Havayolu | Karayolu | Demiryolu | Denizyolu | Havayolu

1950 25 68,2 6,8 0 50,3 42,2 7,5 0
1960 45 52,9 2 0,1 72,9 243 2 0,8
1970 75,4 24,3 0,2 0,1 914 7,6 0,3 0,7
2000 90,1 54 6,4 0,1 96 2,2 0 1,8
2010 89,9 53 5 0 97,8 1,6 0,7

2015 89,8 3,9 6,3 0 89,2 11 0,6 9,1

Kaynak: TCDD, 2017

Tablo 1.’de goriildiigii tizere 1950 yilindan itibaren dengeli ulastirma
politikalar1 yiiriitilmediginden demiryollarinin ulastirma sistemi igerisindeki yolcu
tasima pay1 1950 yilinda yilizde 42,2 iken 2015 yilinda yiizde 1,1, yiik tasima pay1
ylizde 68,2’den 2015 yilinda yilizde 3,9 seviyesine diismiistiir. Karayollar1 yiik
tagimaciliginda 1950 yilinda yiizde 25 iken aldig1 destek ile gelistirilen politikalar
neticesinde 2015 yilinda yiizde 89,8’e yiikselmistir. Benzer bir degisim ise yolcu
tagimaciliginda meydana gelmis, 1950 yilinda yiizde 50,3 iken 2015 yilinda 89,2’ye
cikmistir. Kalkinma planlan ile ulastirma sektorii yatirimlarinda demiryollar1 geri
plana atilmis, destek gormeyerek ithmal edilmistir.

Kabasal ve Solak (2010)’in yapmis oldugu karayolu ile demiryolu
tasimalarinin  kiyaslandigi ekonometrik analiz neticesinde sistemlerin tasima
maliyetleri karsilastirilmigtir. Sistem yapim, bakim-onarim ve isletme maliyetlerinin
dahil edildigi analizde demiryolu tagimacili§i, karayoluna nazaran yolcu
tasimaciliginda %40-50 oraninda, yiik tasimaciliginda %70 oraninda uygun maliyet
ile hizmet verdigi degerlerine ulasilmistir.

Sehirlerarasi tagimaciligt

yiik
demiryollarina kaydirilmali, yolcu tagimaciliginda hizli trenlere yonelik yatirimlarin

artmasi ve yonlendirilmesi gerektigi sonuglar1 elde edilmistir.
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Sekil 1. Tiirkiye Demiryollar1 Haritas1 2008

EGEDEN/Z/

: S
| CUMHURIYET ONCEST DEMIRYOLU AGI  4.138 km ANAHAT
B CUMHURIYET DONEMI (1923-1950) 3.578 km ANAHAT (Yilda Ortalama 128 km)
(1923-1938) 2.981 km ANAHAT (Yilda Ortalama 198 km)
(1939-1950) 597 km ANAHAT (Yilda Ortalama 49 km
I=— (1951-2002) 541 km ANAHAT (Yilda Ortalama 11 km)
_ (2003-2008) 537 km 206 km tamamland (Yilda Ortalama 107 km)
331 km Ingaat halinde
TOPLAM 8.794 km ANAHAT

Kaynak: Cankaya, 2013.

Sekil 1’de Cumbhuriyetin ilan1 ile 1923 yilinda 4138 km olan demiryolu ag1
2008 yilinda toplam 8794 km uzunluga ulagmistir. Vatani demir aglarla 6rme politikasi
ile 2981 km’si iilkemizin kurulusundan sonraki ilk on bes yilda insa edilmis, toplam
olarak 85 yilda 4656 km demiryolu yapilmistir. 1939 yili sonrasi hat yapim ivmesi
diiserek, 1950 yilina kadar olan dénemde yilda ortalama 49 km hat désenmis, 597 km
ilave olmustur. 1950 yilindan sonra diinya ile beraber iilkemizde karayolu tasimacilig1
oncelik kazanmis ve sadece yilda ortalama 11 km demiryolu hatti désenmistir. Ana
hat ve tali hatlar toplam1 10.991 km olan demiryollarimizin ancak yiizde 21°lik kismi
elektrikli hatlardan olusmaktadir. Gelisen demiryolu teknolojilerin ilkemize
yansitilmasi neticesinde Ankara-Eskisehir ve Ankara-Konya arasi yiiksek hizli tren
hatt1 yapilmustir. Yiiksek hizli tren galigmalarmin Sivas, Kayseri, Izmir, Istanbul,

Bursa, Edirne gibi illerimizde yapilmasi hedeflenmektedir (Cankaya, 2013).
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Tirkiye’de demiryolu tasima hizmetleri, kamu iktisadi kurulusu olarak
gorevine devam eden Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollari(TCDD) tarafindan
gergeklestirilmektedir.

Tablo 2. TCDD Ceken-Cekilen Arag Bilgileri

Elektrikli Lokomotif 125 100 80
Anahat Dizelli Lokomotif | 436 351 81
Manevra Lokomotifi 107 77 72
Elektrikli Dizi 118 102 86
Dizelli Dizi 80 49 61
Yiiksel Hizli Tren Seti 19 17 89
Toplam 885 696 79
Yolcu Vagonu 872 747 86
Yiik Vagonu 19.570 17.874 91
-Kapali1 Yiik Vagonu 5.080 4.707 87
-Acik Vagon 6.262 5.801 93
-Sarni¢li Vagon 790 738 93
Ucgiincii Sahis Vagonu 4.146 4.025 97
Idari Hizmet Vagonu 200 200 100
Toplam 24.788 22.845 92

Kaynak: TCDD, 2017

Yiik ve yolcu tagimaciligr hizmetlerini gergeklestiren isletmede Tablo 2’de
goriildigi tizere 2016 yili sonu itibariyle ¢eken arag parkinda 125 adet elektrikli
lokomotif, 436 adet anahat dizelli lokomotif, 107 adet manevra lokomotifi, 118 adet
elektrikli dizi, 80 adet dizelli dizi, 19 set yiiksek hizli tren, ¢ekilen ara¢ parkinda ise
872 adet yolcu, 4.146 adet sahibine ait yiik vagonu, 19.570 adet yiik vagonu ve 200
adet idari vagon bulunmaktadir. Dizelli anahat lokomotiflerin ylizde 75’1, dizelli

manevra lokomotiflerin yiizde 67’si, elektrikli lokomotiflerin yiizde 34’1, elektrikli
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dizilerin ytizde 58’1, yolcu vagonlarinin yiizde 71’1, yiik vagonlarimin yiizde 42’si 20
yasin iizerindedir.

Tiirkiye demiryollar1 hat yapisi itibariyle 8 lilkeyle olan kara sinirlari icerisinde
5 tilkeyle demiryolu baglantisi bulunmaktadir. En uzun hudut hattimiz olan Suriye
sinirinda 3, birer adet ise Yunanistan, Ermenistan, Bulgaristan ve iran’la olmak iizere
7 demiryolu sinir kapist bulunmaktadir. Sekil 2°de goriildiigii tizere Tiirkiye demiryolu
aginda simnir kapilari yapisi, komsu iilkelerle fiziki-ekonomik-siyasi etkilerin baglantisi

ile yiik ve yolcu tasima giizergahlar1 degiskenlik géstermektedir.

Sekil 2. Tirkiye’nin Demiryolu Sinir Kapilari

Mevou Keavarsiyood Hutle
Meveut Had 1 Tren Halan

(ke Smm

o Feritee Grgip

° Demiryole Sune Kapilan 0w W

Kaynak: Bakirci, 2013

Suriye ile sinirimizin uzun olusunun istisnai durumu ayri tutuldugunda, sinir
kapilarinin diger komsu iilkelerle olan hudutlarda dengeli bir dagilim gosterdigi
gbzlenmektedir. Iran, Yunanistan ve Bulgaristan demiryolu smir kapilarindan gegisler
saglanmaktadir. Tirkiye’nin dogusunda Ermenistan sinirinda yer alan ve adim
yakininda yer aldig1 Akyaka yerleskesinden edinen Akyaka (Dogukapi) demiryolu
sinir kapisi iki lilke arasindaki siyasi anlagmazliklarin etkisi ile sinir gegislerine fiilen

kapali bulunmaktadir (Bakirci, 2013). Ayrica Suriye’de yasanan gelismelerin yarattigi
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sikintilar ve i¢ savas nedeniyle Nusaybin, islahiye ve Cobanbey sinir kapilari da kapali
durumdadir (UAB, 2018).

Tiiketicilerin taleplerinin istenilen zamanda karsilanmasi, kapidan kapiya
gonderim, ekonomik gelismislik diizeyinin artmasi ile talebin artmasi, lojistik alaninin
gelismesi ile iiretim yontemlerinin hizla degisim gostermesi gibi nedenlerden, elde
edilecek ekonomik kazanimlarin etkisi ile ulastirma sektoriinde yeni model tasima
yontemlerine ihtiyag dogmustur. Ulastirma tiirlerinin birbirini tamamlayan bir yontem
ile tasarlandig1 tasima usiilleri uygulanmaya baslamistir (Zeybek, 2007).

Gelisen ulastirma sektoriiniin glinlimiiz sartlarina uygun hale getirilmesi ile
dogan kombine tasimacilik yontemi; demiryollari, karayollari, deniz limanlari,
havalimanlari, kara i¢i konteyner depolar1 ve yiik istasyonlarini alt yapisal etkili
destegi ile mallarin zamaninda, gilivenli ve hizlica kapidan kapiya aktarma
faaliyetlerini icermektedir. Tiim diinya ile beraber tilkemizde de talep ve kaynak,
sektorlerin gelismesi ile beraber artmaktadir. Tiirkiye, Avrupa, Orta Dogu ve Orta
Asya tllkelerine nazaran avantajli stratejik konumundan dolayr biiylik potansiyele
sahiptir. Akdeniz, Karadeniz, BDT iilkeleri ve Orta Asya’daki gelisim yonelimlerine
bagl olarak kombine tasimacilik 6nem kazanmakta ve tagimacilik tiirleri ile iliskili
olusacak sebekelere yon vermektedir. Tasimacilik yontemleri ulastirma tiirlerinin
avantajlarinin bir arada yararlanildigi, mutlak verim alma gayesi ile ekonomik
gelisime katki sunan araglar igerisinde yerini almistir. Ulastirma tiirlerinin mevcut
potansiyellerini tasima sektoriine daha aktif bir sekilde yansitmalar1 amaglanmaktadir

(Emekli, 2007).

1.3.1. Ulusal ve Uluslararasi Yolcu Tasimacihig

Kentlesme neticesinde olusan niifus yogunluguna bagl kitlesel hareketlilik,
konut-is yeri ya da konut-okul arasindaki gidis-gelislerin sayis1 ve siiresinin artmasini,
yer degistirme ihtiyaglarinin giinliik yasam igerisinde ¢ogalmasi, ulastirmaya olan
talebi 6nemli miktarda arttirmistir. Gelir artisi ile toplumlarin aliskanliklart degisiklik
gostermis, calisma saatleri disinda da eglenmek maksatli gezme, bilgi edinme ve
bayram, yillik tatiller gibi toplu yogun hareketler meydana getirerek ulastirma
sektorlinii insan yasaminda ¢ok onemli bir konuma getirmistir (Nalgakan, 2003).
Ulastirmanin her ¢esidi talebin artmasi ile dnem kazanmis, rekabete dayali gelisimleri

hiz kazanmistir. Elbette bir tiire talebin artmasi i¢in karsiladigi fayda optimum
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seviyede olmalidir. Zaman, maliyet, konfor vb. etkenler yolcu tagimaciliginda en
onemli etkenler olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Demiryollar1 yolcu tasimaciligi, sehirler aras1 uzun mesafeli yolculuklarda hizi
ile 6n plana ¢ikmaktadir. Cok sayida yolcuyu giivenli bir sekilde uygun maliyet ile
trafik sorunu yasatmadan sevk edebilmesi, diger tasima ¢esitlerine gore gevreye az
zarar vermesi gibi tercih edilebilir 6zellikleri demiryolu tagimaciligini 6nemli hale
getirmektedir. Kent yasami ile artan hareketliligin bir merkezde yogunlasmasi
yolcularin daha sik yer degistirme tiirev taleplerini arttirmistir. Ayrica kent i¢i trafigin
isleyisinde tek seferde cok sayida yolcu transferine imkan saglamasi ile tasima
sistemlerinde tercih edilen konuma gelmistir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014).

Demiryolu ulagtirma sisteminde yolcu tagimaciligi; ana hat yolcu tasimasi ve
(kent i¢i) banliy6 yolcu tagimasi olarak ayrilmaktadir. Rayli tasimaciligin 6nemli gelir
kaynaklarindan biri olan yolcu tagimaciligi, kisa mesafeden ziyade uzun mesafeli
yolculuklarda tercih edilmektedir. Tren istasyonlarmin sehir merkezlerinde olusu
zaman kaybin1 6nlemektedir. Uzun mesafeli demiryolu yolcu tasimaciligi ekonomik,
rahat ve giiven ozellikleri ile 6n plana ¢ikmaktadir. Hizmet kalitesinin iyi seviyede
olmayisi, alt yapidan kaynaklanan hiz problemi ve seferlerdeki gecikmeler talepte
diisiislere neden olmaktadir (Oztiirk, 2009). Teskilat yapilanma calismalarina nem
verilmesi, gorevli personel egitim seviyesinin ve hizmet kalitesinin arttirilmasi, yiiksek
hizli tren tagimaciliginin daha ¢ok sehire yayilmasi ile bu olumsuzluklarin giderilecegi

diistiniilmektedir.

Tablo 3. Tirkiye’de Ulastirma Sistemlerine Gore Yolcu Tagimalar1 1985-2014 (Milyon)

Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu

GENEL

YILLAR | Yolcu Yolcu Yolcu Yolcu

% % % % TOPLAM
(km) (km) (km) (km)
1985 91.566 95,4 3.555 3,7 131 0,1 718 0,7 95.970

1990 134.991 96,6 3.479 25 127 0,1 1.208 09 139.805
1995 155.202 96 3.700 2,3 61 0,04 2.666 1,6 161.629
2000 185.681 95,9 4.240 2,2 56 0,03 3.555 1,8 193.532
2001 168.211 95,9 4213 2,4 57 0,03 2.859 1,6 175.340
2002 163.327 96,1 3.939 2,3 39 0,02 2.706 1,6 170.011
2003 164.311 95.7 4.583 2,7 41 0,02 2.752 1,6 171.687
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Tablo 3 (Devam)
2004 174.312 95.5 3.835 2,1 1.150 0,63 3.223 1.8 182.520
2005 182.152 95.3 3.661 1,9 1.240 0,65 3.992 2,1 191.045

2006 187.593 97.3 3.878 2 1.395 0,72 0 - 192.866
2007 209.115 97.4 4.080 19 1.561 0,73 0 - 214.756
2008 206.098 97,5 3.650 1,7 1.570 0,74 0 - 211.318
2009 212.464 97,6 3.572 1,6 1.643 0,75 0 - 217.679
2010 226.913 97,8 3.606 1,6 1.570 0,68 0 - 232.089

2011 242.265 97,8 4.002 1,6 1.570 0,63 0 - 247.837
2012 258.874 91,5 3.006 11 1.459 0,52 19.731 6,97 283.070
2013 268.178 90,5 3.020 1,0 1.667 0,56 23.357 7,88 296.222
2014 276.073 89,8 3.458 11 1.806 0,59 26.204 8,52 307.541

Kaynak: Makine Miihendisleri Odas1 (MMO), 2016

Tablo 3’te 1985-2014 yillar1 arasinda ulastirma sistemlerinden karayolu,
demiryolu, denizyolu ve hava yollari yolcu tagimaciligi oranlart goriillmektedir. 1985
yilinda karayolu yiizde 95,4, demiryolu ylizde 3,7, denizyolu yiizde 0,1, havayolu ise
yiizde 0,7 yolcu tasima oranlarina sahiptir. Gegen yillarda ulastirma sistemleri yolcu
tagima oranlarinda ¢ok biiylik bir degisiklik olmamistir. 2014 yilinda karayolu yiizde
89,8, demiryolu ylizde 1,1, denizyolu yiizde 0,59, havayolu ise yiizde 8,52 yolcu
tasima oranmna sahip olmustur. Demiryolu 1985°te yiizde 3,7 oranindan 2014°e
geldigimizde yiizde 1,1 yolcu tasima oranmna diiserek, gegen yillarda karayolu

tasimaciligina kars1 gelisim saglayamamustir.
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Tablo 4. Ulkelere ve Ulastirma Sistemlerine Gére Yolcu Tasimalar1 (Km) 2012 (Milyar)

OLKE ve KODU DEMIRYOLU OTOMOBIL OTOBUS TOPLAM
% % %

TURKIYE 4,6 1,7 162,3 61,6 96,6 36,7 263,5
INGILTERE 61,0 8,2 642,7 86,0 43,4 58 747,1
YUNANISTAN 08 0,7 96,9 81,6 21,1 178 118,8
ALMANYA 93,9 9,0 895,0 85,4 59,5 57 1.048,4
ITALYA 46,8 57 665,8 81,7 102,8 12,6 815,4
ISPANYA 22,5 5,7 321,0 80,7 54,5 13,7 398,0
FRANSA 91,2 9,7 801,1 84,9 51,6 55 943,9
AVUSTURYA 10,9 115 74,2 78,4 9,5 10,0 94,6
CEK CUMH. 72 8,3 64,6 74,2 15,3 17,6 87,1
POLONYA 17,7 6,7 204,6 78,0 40,0 15,2 262,3
MACARISTAN 7,7 10,0 52,2 67,8 17,1 22,2 77,0
BULGARISTAN 19 3,1 49,7 80,0 10,5 16,9 62,1
ROMANYA 4,6 4,9 77,0 82,2 12,1 12,9 93,7

Kaynak: Makine Miihendisleri Odas1 (MMO), 2016

2012 yil iilkelere gore demiryolu ve karayolu tasimaciligi, otomobil ve otobiis
vasitast ile yolcu tasimaciligi oranlari Tablo 4°te verilmistir. Tiirkiye, 13 Avrupa tilkesi
icerisinde Yunanistan ve Bulgaristan’dan sonra demiryolu yolcu tasimaciliginda
ylizde 4,6 orani ile sondan ikinci olarak diisiik bir yolcu tasima oranina sahip oldugu
goriilmektedir.

Tiirkiye’de, diinyadaki gelisimlerin paralelinde 2009 yilinda hizmete giren
yiiksek hizl1 tren teknolojisi niifus yogunlugu fazla olan Ankara-Istanbul ve Ankara-
Konya hatlarinda devam etmektedir. Mart 2009 tarihinde Ankara-Eskisehir arasinda
ilk seferine baslayan hizli trenler ortalama 250 km/saat hiza ulasmaktadir. Ankara-
Istanbul hizli tren hatti ise Marmaray ile beraber 2013 yilinda hizmet vermeye
baslamig, yolculuk siiresi 3,5 saate diismiistiir. Ankara-Konya hizli tren hatt1 ise 2006
yilinda yapimina baglanmis ve 2011 yilinda hizmete agilmistir (Bulut, 2019).

Yatirimlari ile yolcu tagimaciliginda, demiryollarinin tercih edilmesine katki
sunan yliksek hizli trenler 13 Mart 2009-31 Agustos 2018 tarihleri arasinda Ankara-
Eskisehir hatt1 15,9 milyon yolcu, Ankara-Konya hatt1 ise 12,5 milyon yolcuya hizmet

sunmustur. YHT teknolojisi ile sunulan hizmet, unutulmaya yiiz tutmus demiryollari
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yolcu tagimaciligini tekrar tercih edilir hale getirmistir. 24 Mart 2013-17 Aralik 2014
tarihleri arasinda Eskisehir-Konya hattinda 446 bin yolcu, Ankara-istanbul hattinda
10,2 milyon yolcu ve Konya-istanbul hattinda ise 3 milyon yolcu tasima hizmetinden
yararlanmistir. Oncelikli olarak iilkemizin nufiis yogunlugu ile ulastirma talebinin ¢ok
oldugu illerde hizmete agilan YHT ile seyahat eden yolcu sayisi toplam 42,1 milyon
yolcuya ulagsmistir (UAB, 2018). YHT teknolojisi ile mevcut hatlarin yapim
islemlerinin artmasi, yolcu tagimaciliginda demiryolu sektoriiniin sundugu faydalari

ekonomimize kazandiracaktir.

Sekil 3. Yolcu Tasimaciligi 2003-2018 (Milyon Adet)
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Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanlhigi (UAB), 2018

Sehirler aras1 ve kent i¢i yolcu tagimaciligr miktarlarini sekil 3’te gordiigiimiiz
tizere, 2003 yilinda 76,9 milyon olan yolcu tagimaciligi sayist 2017 yilinda 182,7
milyon yolcu sayisina ulagsmistir. Kent i¢i rayli tasimaciligin sehir iginde, karayolu
tasgimaciliginin yarattig1 trafik sorununa ¢oziim olarak, yolcular tercihini rayl toplu
tasima alanina yoOnlendirmistir. Ayrica Yolcular tarafindan YHT’lerin sehir
merkezlerinde kolay ulasim sunan tren istasyonlari, hava yolu tasimaciliginin sehirden

uzak limanlarina kars1 iyi bir alternatif goriilmektedir.
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Tiirkiye’de demiryollar1 yolcu tasimaciligi hizmetlerini devlet adina icra eden
TCDD Tagimacilik A.S.’nin Agustos 2018 tarihi itibariyle yurt i¢i, uluslararasi ve
kombine yolcu tasimaciliginda kullanilmak tizere; 4 adet mavi, 20 adet ekspres, 38
adet ray otobiisii ve mototren, 34 adet bolgesel ekspres, 106 adet dizel tren seti, 4 adet
yolcu, 4 adet karma, 4 adet uluslararasi ekspres ve 52 adet YHT seti ile toplam 266

adet yurt i¢i ana hat ve uluslararasi ekspres hatta hizmet vermektedir (UAB, 2018).

1.3.2.Ulusal ve Uluslararasi Yiik Tasimacihigi

Demiryollar1 yiik tagimaciligi, ulagtirma tiirleri arasinda yiiksek miktarda
tasima kapasitesi ile enerji tasarrufu saglayan bir sistemdir. Giivenli bir tagima imkan1
sunan yapisi ile uzak mesafelerde bolgeler arasi yiik tasimaciliginda tercih edilmesi,
tastma maliyetlerinin azalmasina sebep olmaktadir. Ozellikle hacimli ve tonajli
yiiklerin tasmnmasinda demiryolu tasimacilii tercih edilmektedir. Ornegin; komiir,
kum, ¢imento vb. ( Kutlu ve Basar, 2006).

TCDD mevcut yapis1 ve imkanlar1 geregi, belli maddelerde yiik tasimaciligina
imkan sunmaktadir. Demiryolu tasimaciligi alt yapt ve yatirim yetersizligi gibi
nedenlerden dolayi diger ulastirma sistemleri ile rekabet edemeyerek, pazardaki payimi
kaybetmistir. Yiik tasimaciliginda canli hayvan, hububat, seker pancari, giibre, cevher,
askeri malzeme, kati yakit, petrol iiriinleri ve insaat malzemeleri taginmaktadir. Yas
sebze ve meyve tren hizlarmin diisiik olmasi nedeniyle yiik tasimaciligi malzemeleri
arasina girememektedir. Bu nedenle diger ulastirma tiirleri avantajli hale gelerek tercih
edilmektedir (Oztiirk, 2009). Ulastirma tiirleri yiik tagimacihiginda sagladiklar
avantajlara gore kullanildiginda iilkelerin ekonomik gelisimine katki sunmaktadr.

Yik tasimaciligini tercih edilebilir hale doniistiirmek ve yeni yontemler
gelistirilmesi i¢in yatirimlara 6nem verilmektedir. TCDD; taginan ylik miktarinin
arttirilmasi, kaynaklarin daha etkin hale getirilmesi, tasima siirelerinin miisteri
memnuniyetine dayali bir sekilde kisaltilmasi maksatlari ile 22 Aralik 2003 yilindan
itibaren yurt i¢i ve uluslararasi ylik tagimaciliginda blok tren isletmeciliine ge¢mistir.
Blok tren uygulamasinda, yiik trenleri baslangic ve bitig arasinda isletme yapisi
nedeniyle duraklarda bekleme yapmadan, zaman kaybini en aza indirerek hedef
istasyona en kisa siirede ulagilmasi amaglanmistir. Bu sayede; 6nemli bir tercih sebebi
olan yiik tasima hiz1 % 30 artirilmis, manevra maliyeti % 25 azaltilmis, ithalati ile disa

baglilig1 arttiran akaryakittan yillik 10.000 ton tasarruf saglanmis ve dolayisiyla tagima
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maliyetleri diigmiis, vagon tamir ihtiyaglar1 yiizde 20 azaltilmig, miisteri memnuniyeti
artirtlmistir. Uluslararast yiikk tagimaciliginda Tiirkiye-Avrupa, Tirkiye-Ortadogu,
Tirkiye-Orta Asya tlkeleri arasinda karsilikli blok yiik tren hatlar1 ¢alistirilmaktadir
(T.C.Ulastima Bakanligi, 2007).

Sekil 4. Yiik Tagimaciligi 2003-2018 (Milyon-ton)
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Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanlhigi(UAB), 2018

Demiryollarinin yiik tasimaciliginda avantajli yapisi, yapilan yatirimlarin
ekonomik katki olarak etki etmesine sebep olmaktadir. Sekil 4’te demiryollart yiik
tasimaciligl, 2003 yilinda 15,9 milyon ton iken 2017 yilinda 28,5 milyon ton’a
ulagmigtir.  Yiik tasima miktarlarinda yillara gore artis oldugu fakat izlenen
politikalarin karayolu tasimaciligini desteklemesi ile demiryolu yiik tagimaciliginin
yeterli seviyeye ulasamadigi goriilmiistiir. Ulusal ve uluslararas: yiik tasimaciliginda
tilkemizin ekonomik yodnden kazang saglayabilmesi i¢in stratejik konumunun
avantajini gelismis bir demiryolu ag1 ile desteklenen ulagtirma sektdriiniin saglayacagi
ongoriilmektedir.

Glinlimiiz ulastirma sektdriinde, tasimacilik tiirlerinin kendi yapilarina 6zel
sundugu kazanimlardan optimum fayda saglamak icin yeni tasimacilik sistemleri
uygulamalar1 baslamistir. Gelisen tasimacilik sektor yapisinda iiriin/malin iki veya

daha fazla ulagtirma tiirii kullanilararak tasindigi uygulamalar {ig gesittir; iki veya daha
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fazla tasimacilik tiirii kullanilan ve tiir degisimlerinde arag veya kap igindeki yiiklerin
elleclendigi Cok Modlu Tasimacilik (Multi-Modal Transportation) sistemidir,
ellegleme yapilmadan, degismeyen tagima araci veya kabi ile iki veya daha ¢ok tasima
tiirii vasitas1 kullanilarak yapilan sisteme Intermodal Tasimacilik denmektedir.
Baslangi¢ ve bitis asamalarinda karayollariin tercih edildigi, arada kalan uzun
mesafede ise demir, nehir, deniz yollarinin aracilik ettigi uygulamaya ise Kombine
Tasimacilik denmektedir (Tanyas, Erdal, Zorlu, Giirlesel ve Filik, 2011). Gelisen bu
sistemler tagimacilik tiirlerinin sundugu avantajlardan optimum seviyede yararlanma
ve dezavantajlari en aza indirgemesi ile beraber diisilk maliyetli, hizli ve giivenli
tagima hizmetlerini istenilen diizeyde sunmaktadir.

2013 yilinda yiirlirlige giren Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasiin
Serbestlestirilmesi Kanunu ile demiryollarinin gelisimine katki saglayacagi
hedeflenerek devlet tekelinin kaldirilmasi yoniinde adimlar atilmaya baslanmistir
(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014). Serbestlestirme ile mevcut demiryolu alt yapisi dzel
sektoriin kullanimina agilarak, kendilerine ait ¢eken ve cekilen araclarni tedarik
ederek, uygun maliyetli ulastirma imkani ile uluslararas: ticarette rekabet edebilir
ekonomik seviyeye gelmeleri planlanmaktadir. Isletme faaliyetlerinin planlamasi ve
yiik tasimaciligi taleplerinin organize edilmesi ile demiryolu yiikk tasimacilig

avantajlar1 Tirkiye ekonomisine katkisini sunmaya baslayacaktir (Doludeniz, 2016).
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2. BOLUM

TURKIYE’DE DEMIRYOLU TASIMACILIGININ GELiSiMi

Doénemin en biiylik icatlarindan olan demiryollar: iilkelerin gelisiminde s6z
sahibi olarak giiniimiiz ekonomilerinin dogusuna sebep olan ulastirma araglarindan
biri olmustur. Tiirkiye’de demiryolunun temelleri batida kullaniminin baglamasindan
kisa bir siire sonra 19. yiizyil ikinci yarisinda Osmanli Devleti doneminde emperyalist
giiclerin sanayi gelisimi ile yeni pazar arayislari neticesinde atilmistir (Akbulut, 2012).

1923 yilinda Imparatorlugun yikilmasinin ardindan Cumbhuriyetin ilan1 ile
ekonomik-sosyal kalkinma faaliyetlerine hiz veren geng¢ Tiirkiye Cumbhuriyeti tilkeyi
bastan basa demir aglara 6rme politikas1 yoniinde yol izlemistir. Gelisen sanayi kollar1
ile paralel bir sekilde oriilen aglar ilkemizi sararken, diinya tilkeleri milletler aras1 bir
savasa dogru hizla yol almistir.

Tiim {ilkeleri ekonomik yonden etkisi altina alan diinya savasi neticesinde
1950’11 yillardan sonra degisen sartlar ve yasanan devrimler ile ulastirma sistemleri de
evrim gecirmistir. Demiryollar1 geri plana atilmis ve karayolu tagimaciligi tiim
diinyada oldugu gibi iilkemizde de tercih edilen, desteklenen ulastirma sistemi olarak
birinci siray1 almigtir. 1950’11 yillardan 2000°1i yillara kadar demiryolu yiik ve yolcu
tasimaciligi lilkemizde neredeyse goérmezden gelinmis ve hizmet veremez halde
birakilmistir (Altinok, 2001).

2000’11 yillardan sonra tlilkemiz demiryollar1 da hizli ve yiiksek hizli tren alt
yap1 yatirimlarina, kalkinma planlari ile gelistirme politikas1 izlemeye baslamistir.
Demiryolu tasimaciligi gelisimi, donemlerin etkisi ile gerceklestirilen politika ve
calismalarin katkisi ile tarihsel agidan kategorize edilerek, asagida belirten 4 alt

baglikta incelenecektir.
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2.1. OSMANLI’'DAN CUMHURIYET’IN KURULUSUNA KADAR OLAN
DONEMDE DEMIRYOLLARI

Sanayi devrimi neticesinde Avrupa Devletleri gelisme gostererek, tiretim
artiklarin1 yeni pazarlara ihra¢ etme, erisme ve artan iretim igin yetersiz olan
hammadde ihtiyacin1 karsilamak i¢in c¢agmn ulastirma sistemi demiryollarini
kullanmay1 tercih etmislerdir.

1800’11 y1llarin ortalarindan itibaren Amerika ve Avrupa’da demiryollari, yeni
bir ulastirma sistemi olarak dogmustur. Osmanli Imparatorlugu’nda da ulasim
sorununu ¢ozecek bir ¢are olarak demiryollar1 diisiniilmiistiir. Ancak devletin boyle
bir ulastirma sistemini gerceklestirebilecek mali ve ekonomik yapiya sahip olmamasi
sebebiyle demiryolu yapim ve isletilmesi bir imtiyaz olarak yabanci sirketlere
verilmistir (Y1ldirim, 2002). imparatorluk’ta tanzimat donemine kadar askeri amaglar
haricinde ulagtirma ile ilgili yol yapim g¢aligmalar1 devletin bir sorumlulugu olarak
goriilmemekteydi. Hayirsever ve vakiflarin yiikiimliligi olarak goriildiiginden plan
ve programa dayali bir diizenli ¢calisma ve alt yap1 faaliyetleri gerceklesmemistir (Kus
ve Giinay, 2019). Ulastirma sektorii artan ticaret ile 6nem kazanmus, ticari yapinin
etkileri ile tasimacilik alaninda devletin etkin rolii artmustir.

Osmanli Devletinin geleneksel ticari yapist emperyalist yaklasimlarin
neticesinde dogan kapitalizm akimina ayak uyduramaz bir yapiya sahip olmustur.
Avrupalilarin yeni ticaret yollar1 ve teknolojik gelisimi, Osmanli Devletinin kapitalizm
ile tanismasina vesile olmus fakat devlet giderlerini arttirmistir. Yasadigi donemsel
sikintilar nedeniyle c¢agin gereklerine uymakta giicliik ¢eken Osmanli Devleti
toplumun geleneksel sinirlamalarmin da etkisi ile yerli ticari faaliyet olusturacak
sektorlerde gecikmis ve dis ekonomilerin kontrol ettigi bir iilke konumunda diinya
kapitalizm siirecindeki yerini almaya baslamistir (Giirbiiz, 1999). Osmanli Devletinin
zayiflama donemi ile tiim diinyay1 saran sanayi devrimi gelismeleri paralel bir sekilde
ilerleme gostermistir. Imparatorluk, igerisinde bulundugu kétii durum sebebiyle
gelismelere ayak uyduramazken, devrimler aksi yonde etki ederek gerileme hizim
daha da arttirmistir.

Osmanli Devleti yoneticileri, Imparatorlugun askeri, ekonomik ve sosyal
ihtiyaglar1 geregi demiryollarinin dnemini fark ederek Istanbul ve Balkanlar ile
Avrupa arasinda irtibat1 saglayacak olan Rumeli demiryolu yapimi i¢in faaliyetlere

baslamiglar fakat sermaye yetersizligi ve teknik personelin noksanligi nedeniyle
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basarili olamamiglardir. Bu sebeplerden demiryolu yapim islemleri i¢in yabanci
sirketlere imtiyaz vermek zorunda kalmistir (Akar, 2019). Demiryollarinin 6nemi
geregi yabanci devletlerin vergi imtiyazi, kar oranlarinin esit bir sekilde
paylasilmamasi gibi ¢cogu kabul edilmeyecek talepleri uygun gorilmiistiir.

Osmanli Devleti son donemlerinde yasadigi ekonomik sikintilar ve toprak
kayiplari ile gii¢ kaybetmis, iilke i¢i ve dist giivenlik, asayis konularinda ulasim ve
haberlesme olanaklarinin yetersizligi nedeni ile demiryollarinin 6nemini idrak
etmistir. Ulke sinirlarmin genis olmasi, savaslarin yarattigi tahribat, ekonomik
sikintilar vb. nedenlerle ulasim politikas1 gelistirilemediginden devlet yoneticileri
demiryollar1 islemlerinde yabancilarin himayesini kabul etmek zorunda kalmistir. Disa
bagimli bir ekonomisi bulunan Osmanli Imparatorlugunda demiryolu imtiyazlari
verilmesi ile emperyalist iilkelerin ¢ikari saglanmis ve batili devletlerin demiryolu
savag alanina donmesine sebep olmustur (As, 2006).

Ilk demiryolu yapim teklifi 1830 yilinda Ingiltere Devletinden Istanbul’u
Bagdat’a baglayacak hat icin gelir. Osmanli Imparatorlugu’nda baslangigta olumlu
karsilanmayan demiryolu yapimu teklifleri, 1837 yilinda Misir Valisi Kavalali Mehmet
Ali Pasa ile Ingilizlerin zorlamasi sonucu Iskenderiye-Kahire hatt1 insas1 ile baslar.
Sebebini bilinmeyen nedenlerin geciktirmesi ile hat 1854 yilinda isletmeye acilir ve
Imparatorluk topraklarindaki ilk demiryolu hattina sahip olur (Sultanoglu, 2006).
1850°li yillardan sonra emperyalist iilkelere verilen demiryolu hatti imtiyazlari hizli
bir sekilde artmistir. Bu yillarda Ingiltere’de 11 bin, Almanya’da 6 bin, Fransa’da 3
bin ve Avusturya-Macaristan’da 2 bin kilometrelik hat désenmis bulunmaktadir (As,
2006).

Demiryolu isletmeciliginin verimli bir yatiim durumuna geldiginin
anlasilmasi ile yabanci yatirimcilar Tiirk topraklarinda yeni is sahalari arayisina
girmisler ve 1855 yilinda Izmir-Aydin arasinda demiryolu insas1 yapmak i¢in Osmanl
hiikiimetinden imtiyaz istemislerdir (Kurmus, 1974; Eldem, 1970). Misak-1 Milli
smirlarimiz igerisindeki ilk demiryolu ag1 1860 yilinda Izmir-Aydin hattinda
dosenmeye baslanmis ve 1867 yilinda isletmeye agilmistir. 1882 yilinda ise Mersin-
Adana demiryolu hatt1 yapimina baslanmistir (Atik, 1979; Eldem, 1970).

[zmir-Aydin hatt1 yapimi i¢in 1856 yili Eyliil ayinda verilen imtiyaza gére
demiryolunun ilk 70 kilometrelik boliimii 1860 Eyliil ayinda bitirilecek, glivence

olarak Osmanli hiikkiimetine sirketin tasarlanan sermayesinin yiizde 3,3’ verilecekti.
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Osmanl hiikiimeti, 50 y1l siire ile her yil sirket sermayesinin yiizde 6 kadar1 bir karini
ilk boliimiin hizmete agilmasindan sonra garanti ediyor ve karin garanti edilen oranin
altina diismesi halinde eksigini tamamlamay1 kabulleniyordu. Sirket ile hiikiimet
arasinda yiizde 7‘den fazla olusan kar esit bir sekilde boliinecek, demiryolunun
isletmeye acilmasindan 50 ve bundan sonra her 20 yilda bir Osmanl hiikiimeti
demiryolunu satin alma hakkina sahip olacakti. Sirketin yonetimine karigmama sz
veren Osmanli hiikiimeti Aydin demiryolu ile rekabet edebilecek baska bir rakip
sirketin kurulmasin1 da Onleyecekti. Sirket demiryolu yapimi, isletilmesi ve
yenilenmesi i¢in gerekli mallar1 giimriik vergisi 6demeden iilkeye getirtebilecekti.
Biitiin bunlara ek olarak, imtiyaz sahibi sirket hiikiimete ait olan topraklari, madenleri
ve ormanlar1 bedava kullanabilecekti. Hattin 45 kilometre ¢evresinde bulunan yer alt1
kaynaklarini az bir vergi vererek isletme hakkina sahip oluyordu (Kurmus, 1974).

Imparatorlugun mevcut kotii ekonomik ve siyasi sartlarindan yararlanarak,
ham madde kaynaklarini elde etmek i¢in demiryolu yapimi adi altinda sémiirgecilik
faaliyetlerinin bagladig1 goriilmektedir. Diger bir agidan bakarsak ise kendilerine
yetemeyen, kotii ekonomik sartlarin gélgesinde Osmanli yonetimi, hatlarin ne istenirse
istensin dosenmesini saglamaya ¢alismis aksi bir durumda kendi imkanlari ile higbir
zaman demiryolu yapimini gergeklestiremeyeceklerini degerlendirmislerdir. 1860-
1898 yillar1 aras Ingiltere kokenli sirketler 440 km, Fransiz sirketleri 1266 km ve
Alman sirketleri 1020 km demiryolu yapmislardir. 1898 yilindan sonra demiryolu
yapimi islemleri ticari iligkilerin artmasi ile Almanya’ya tamamen ge¢mistir (Tasan,
1979). Yapimi tamamlanan bu hatlarla ticari faaliyetlerin haricinde biiyiik
Imparatorlugun sinirlari icerisinde ¢ikan azinliklar ile ilgili sorunlarin ¢dziimii igin
gerekli asker sevkiyati islemlerinde demiryollari ¢ok 6nemli bir rol edinmistir.

Aydin demiryolunun yapimu ile bolgedeki ekonomik etkisi hizla goriilmeye
baslanmistir. Bolgedeki ulasim ve tasima maliyetlerini kilometre basina ortalama
ylzde 76 azaltti. Deve kervanlari, ana tasima giizergahlarinda demiryolu ile rekabet
edemediginden demiryolu istasyonlar1 ile iiretim ve yerlesim yerleri arasindaki kisa
mesafeli tamamlayici tasima islerinde ¢alismaya baslamislardir. Uriinlerini karayolu
olmayisindan veya yiiksek tasima maliyetlerinden dolayr Izmir’e gdnderemeyen
bir¢cok {iretici ve Tlretim merkezi demiryolu araciligiyla mallarint gonderme,
buralardan mal alma imkan1 saglamistir. Ayrica kervan tagimaciliginin yavas olmasi

ve yilda 5 ay siire ile kervan yollarinin kapali olusundan kaynaklanan stok yapma
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mecburiyetleri kalktigindan demiryolu tasimaciligi ekonomik maliyetleri azaltmis ve

stoklara baglanan paranin da baska islerde kullanilmasini saglamist1 (Kurmus, 1974).

Tablo 5. Osmanl Demiryolu Insa Tarihleri (1914)

Osmanh Demiryollar1 insa Tarihleri (1914)

Hattin Imtiyaz Insa
Hat Ad1 o . Sermayenin Mensei
Uzunlugu Tarihi Tarihi
Kostence-
1859-
Cernavoda 66 1856
1860
(Bogazkdoy)
_ ) 1837- Ingiltere
Iskenderiye-Kahire | 211 1837
1854
1836-
Rurguk-Varna 224 1861
1868
Sark Demiryollar:
) 1869-
Istanbul-Edirne 318 1868/1869 .
1870 Fransa,Belgika, Isvigre,
1872- Avusturya
Sarki Rumeli 368 1868/1869 .
1888 (Banque de Paris er de Pays-
. 1872- Bas)
Selanik-Mitrovige | 363 1868/1869
1874
. 1870-
Edirne-Dedeagag 149 1868/1869
1872
1870-
Bosna kismi1 102 1868/1869
1872
Babaeski- 1911-
46 1910
Kirkkilise 1913
Uskiip-Sirp 1885- Osmanli Bank
131 1884
hududu 1888
) 1891- DeutscheBank(Almanya)
Selanik-Manastir 219 1890
1894
) 1892- Osmanli Bank
Dedeagag-Selanik | 508 1892 1896
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Tablo 5 (devam)

Aydin Hatlan
, 1856-
[zmir-Aydin 130 1856 .
1867 Ingiltere
Aydm-Dinar- 1879-
342 1879/1911
Egirdir 1912
L 1883-
Tire-Odemis-Civril | 137 1882/1911
1911
[zmir- Kasaba ve temdidi
[zmir-Kasaba 1863-
93 1863
(Turgutlu) 1866
1885-
Kasaba-Alasehir 76 1872
1886
1888-
Manisa-Soma 92 1888
1890 Fransiz sermayesi ile
1894- Ingilizlerden satin alimugtir
Alagehir-Afyon 252 1884
1896
1888-
Soma-Bandirma 184 1888
1890
[zmir-Bornova 5 - 1865
1872- Fransa
Mudanya-Bursa 41 1871
1892
) 1884- Ingiltere, Almanya
Mersin-Adana 67 1883
1886
Anadolu Hatlan
, 1872- DeutscheBank(Almanya)*izmir-
Haydarpasa-Izmit | 93 Emaneten o
1873 Ankara ve Arifiye-Adapazari
. 1888- hatlar1 Deutche Bank’a
[zmit-Ankara 486 1888
1890 satilmigtir
. 1898-
Arifiye-Adapazart | 9 1898
1899
1893-
Eskisehir-Konya 445 1893
1896
Bagdat Hatti
Konya-Ulukisla- 1904-
291 1898 DeutscheBank(Almanya)
Karap. 1912

31




Tablo 5 (devam)
1904-
Durak-Mamure 115 1898
1912
Toprakkale- 1904-
, 59 1898
Iskenderun 1912 DeutscheBank(Almanya)
. 1911-
Islahiye-Resulayn | 453 1898
1914
1912-
Bagdat-Samarra 119 1898
1914
Suriye Hatlar
Beyrut-Sam- 1892-
258 1890 Fransa, Belcika
Miizeyrib 1894
1900-
Riyak-Halep 332 1893/1898
1906 Fransa
Trablussam- 1909-
102 1888
Humus 1911
1889-
Yafa-Kudiis 87 1888
1892
1901- Milli
Hicaz Demiryolu 1564 -
1908
Sarikamis-
Erzurum-
1899- Rusya
Mamahatun dar 296 -
1916
hatti

Kaynak: Eldem, V. (1970) Osmanli imparatorlugunun ktisadi Sartlar1 Hakkinda Bir Tetkik’ten
uyarlanmustir.

Tablo 5°te Osmanli Imparatorlugu siiresince insa edilen demiryollar: hatlart
listelenmistir. Tiirkiye’de demiryolu hatlarinin insas1 19. yiizyilin son dénemlerinde
Almanya, Ingiltere, Fransa, Italya ve Rusya gibi devletler ile yabanci ortaklara kar
getirisi verilerek ve uzun yillar isletme hakki taninarak olusturulan demiryollarinin
uzunlugu 4000 km’yi asmustir. imtiyazlar ile olusturulan bu demiryollari, giiniimiizde
tilkemizde bulunan demiryollarinin yaklasik yarisina tekabiil etmektedir (Akglingér ve
Demirel, 2004). 8334 kilometrelik demiryolunun insasi, senede ortalama 140

kilometrelik hattin dosenmesi ile yaklasik 60 yil siirmiistiir. Osmanli Devletindeki
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ulasim politikasi, yerel yoneticiler tarafindan uzun yillar askeri ihtiyaclara dayal
olarak ytiriitiilmiistiir. Hiikiimetin demiryolu yapimina istekli olmasinin nedenlerinden
biri, ¢ok uluslu toplumda karsilasilabilecek herhangi bir sorunda miidahale edebilmek
ve tarim arazilerine ulasabilmektir. Boylelikle ulasimi etkileyen sorunlar ortadan
kalkacak, bolgenin asayise kavusmasi ve ekonomisinin diizene girmesi
saglanabilecektir. Bir diger neden ise demiryolunun saglayacagi iiretim artist ile
tarimdan alinan vergilerin haricinde gelisen ticaret ve ithalat-ihracattan dolay1 devlet
hazinesine giren vergi miktarinda da artis olacag diisiiniilmesi olmustur (Yildirim,
2002; Kurmus, 1974).

Emperyalist gili¢lerin goélgesinde Osmanli Dénemi’nde yapimi gergeklesen
demiryolu hatlar1 arasinda tamamen 6z kaynaklarla yapilan ag Hicaz demiryolu
hattidir. Bu deneyim ge¢ de olsa Osmanli’nin demiryolunu kendi finansal ve insan
kaynaklar1 ile yapabileceginin 6nemli bir gostergesi olmustur. Teknik yonden de
demiryolu tecriibesi edinilmistir. 1900 yilinda islam diinyasindan da alinan yardimlar
ile yapimina baslanmig, 1908 yilinda tamamlanmistir. Hicaz demiryolu hatti ile
hedeflenen Osmanli Devleti’ndeki hacilarin hac vazifesini kolay bir sekilde
gerceklestirmesidir. Bu sebepten dini yoniiniin yarattigi etki ile kamuoyu destegini
kolaylikla kazanmistir. Projede en iddiali durum ise ilk defa yabancilara imtiyaz
vermeden milli kaynaklarla demiryolu hat yapiminin Osmanli Devleti tarafindan
gerceklestirilmesi olmustur (Kus ve Giinay, 2019).

Demiryollarindan maksimum 06l¢iide faydalanmak i¢in gilizergahlarin ig
bolgelere baglanmasi, bunun i¢in de karayolu aginin demiryolu ile baglantisinin
saglanmasi gerekmektedir. Bu uygulanmadigi igin, giizergahlar verimli topraklardan
gecirildigi halde, demiryolu kullanim1 eksik kalmis ve bolgelerin kapasitelerine uygun
olmayan bir yap1 teskil edilmistir. Bu agidan Osmanli hiikiimetinin demiryolu
siyasetlerinin basarili oldugu ve bagimsiz bir demiryolu politikas1 uyguladig:
soylenemez (Eldem, 1970; Y1ildirim, 2002).

Ekonomik gelismislik diizeyi, bagimsiz ve basarili bir iilke olmanin temelini
olusturmaktadir. Gelisime dayali bir iktisadi denge kurmak i¢in iiretim merkezlerini
tilkketim pazarlari ile bagdastirarak, demiryolu tagimaciliginin gectigi bolgelerde sosyal
yasam alanlarinda da bir ilerleme saglanmasi hedeflenmistir. “Ekonomik agidan
demiryollar1 kapali ve durgun tarim ekonomisini canlandirmak ve ticari faaliyetleri

gelistirmek bakimindan faydali goriilmis, tiketim ve iretim merkezlerinin
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birbirleriyle; iilkenin diinya pazarlari ile entegre edilmesi diislintilmiistiir. Ayrica yer
alti1 kaynaklarinin da nakliyesi hedeflenmistir. Diger taraftan iilkede gilivenligi
saglamak ve savaslarda yararlanmak i¢in de demiryollarindan faydalanilmaya
calisilmig, ancak imtiyazli yabanci sirketlerin gergeklestirdigi demiryolu hatlar1 yeteri
derecede buna da izin vermemistir” (Yiicel ve Tasar, 2016: 337). Demiryolu hatlarinin
ingasi i¢in verilen imtiyazlar, yetki verilen yabanci iilke sirketlerinin kazancini arttirma
amaciyla iilke ¢ikaria olmayan birbirinden kopuk hatlar ile ulasim faydasinin tersi
yonde ilerlediginden milli ve bagimsiz bir demiryolu politikasi izlenememistir
(Y1ldirim, 2002). Sistemli bir ulusal demiryolu tasimaciligina sahip olmayan Osmanli
Imparatorlugu’ndan sonra Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasi ile yabancilara verilen
imtiyazlarin kaldirilmasi ve ekonomik olarak bagimsiz iilke olma hedefi, yabancilarin
elinde olan demiryolu hatlarimin devlet tekeline alinarak ulusallagtirilmasi igin
girisimleri beraberinde getirmistir (Tamgelik, 2000).

Demiryolu ulastirma sektdriinde, 1856 yilinda Izmir-Aydin demiryolu hattinin
temelinin atilmasi ile baslayan siire¢ emperyalizmin etkisine ragmen Tiirk sanayi ve
tariminin gelismesine belli oranda katkida bulunmus, askeri faaliyetlerde kullanimi ile
fayda saglamistir. Cumhuriyetin ilani ile demiryollar1 gelisiminde milli bir politika
gozetilerek devam ettirilmis, kalkinmanin temel araglari arasinda goérevini yerine

getirmistir (Tamgelik, 2000).

2.2. CUMHURIYET’IN KURULUSUNDAN 1950 YILINA KADAR OLAN
DONEMDE TURKIYE’DE DEMIRYOLLARI

1923 yilinda Cumhuriyetin ilan edilmesiyle demiryollarin1 millilestirme
kapsaminda ekonomik yetersizliklere ragmen iilkeyi demir aglarla 6rme ilkesi ile yeni
hatlarin insa edilmesi ve mevcut hatlarin yabanci sirketlerden satin alinarak
devletlestirilmesi planlanmistir. Mevcut donemde tiim diinyada oldugu gibi tilkemizde
de ekonomik kalkinmanin araglari arasinda demiryollar ilk siralarda yer almistir.
Tiiketim-iiretim merkezleri ve limanlarin baglantilarin1 saglamak, dogal kaynaklar
gerekli yerlere ulagtirmak, az gelismis bdlgeler ile gelismis bolgeler arasindaki
kalkinma sartlarmi esitlemeye c¢alismak ve milli glivenligimizi saglamak ig¢in
demiryollar1 aginin 6nemi idrak edilmis ve satin alma ile insa kararlart TBMM’de hizla
alinmaya baslamistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda tilkemizde benimsenen kendi

kendine yeterli olma politikas1 geregi demiryolu ulastirma sistemi temel konuma
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almarak ”Milli Ekonomi” yaratilmasmna hizmet edecek bir ara¢ olarak
degerlendirilmis, endiistri bolgesi se¢iminde karar verici etken olmus, yurdumuzun
sanayi gelisiminde ve modern Tiirkiye’nin insasinda onemli bir rol oynamistir
(Tamgelik, 2000).

Ulastirma sektoriinde bu donemde kendine yeterli milli ve bagimsiz bir
ekonomi politikas1 uygulanmasindan dolay1 denizyolu ile demiryollarinin dis giiglerin
egemenliginden kurtarilmasi hedef alinmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda iilkede
hakim olan ulusguluk akiminin da etkisi ile demiryollar1 sistemi tek ulagim sistemi
olarak kabullenilmistir (Nalgakan, 2003).

1923-1950 yillar1 arasinda kalkinma politikalarinin  merkezine konulan
demiryolu ulasimi sadece bir tagima aract olmasinin haricinde, siyasi, askeri,
ekonomik ve sosyo-kiiltiirel ihtiyaglara katki saglayacagi diistiniilerek, kit imkanlara
ragmen gelisme saglamistir. Ulu onder Atatlirk’tin 01.11.1937 tarihinde TBMM 3.
Donem agilis konusmasinda: “Demiryollart bir iilkeyi medeniyet ve refah 1siklari ile
aydinlatan kutsal bir mesaledir. Cumhuriyetin ilk senelerinden beri dikkatle 1srarla
tizerinde durdugumuz demiryollar1 insaat siyasetini hedeflerine ulastirmak icin
durmadan ¢alismaliyiz.” sozii ile donem boyunca demiryollarina verilen &nem
goriilmektedir (Kal, 2016).

506 sayili Kanun ile 24 Mayis 1924 tarihinde (Anadolu-Bagdat Demiryollart
Miidiiriyeti Umumiyesi) demiryolu aglarimiz yabanci sirketlerden alinarak milli hale
getirilmis ve 31 Mayis 1927 tarih 1042 sayili Kanunla Devlet Demiryollar ve
Limanlar1 Idare-i Umumiyesi adi ile kurulan isletmeye yonetimi verilmistir. 29
Temmuz 1953 tarih ve 6186 sayili Kanun ile bugiinkii Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 (TCDD) adin1 alarak, 18 Haziran 1984‘te 233 sayili Kanun Hiikmiinde
Kararname ile Kamu Iktisadi Kurulusu olarak tekelci konumda hizmet saglamaktadir
(Nalgakan, 2003). Demiryollarimiz devlet kurumu olarak hizmetlerini yerine
getirmeye devam etmistir.

Bu donemde disa bagimliligi sonlandirmak i¢in demiryollar insa ihalelerinde
yabancilar yerine yerli firmalar tercih edilmis, yatirim giderleri icin i¢ bor¢lanma
yoluna gidilmistir. Devlet tarafindan satin alinan demiryollari ise ihracatin arttirilmasi
ve ekonominin canlandiriimasina yonelik isletme politikasi izlenerek, giderler
yiikselmeden gelirlerin arttig1 bir demiryolu tasimaciligi donemine girilmistir (As,

2006).
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Hicaz demiryolu hattinda edinilen tecriibe, I. Diinya Savasinda ve Milli
Miicadele yillarinda demiryollar1 tasimacili§i alt yapi islemleri i¢in gerekli olan
yetismis insan giictinii ve teknolojik bilgi birikimini saglamistir. Cumhuriyet’in ilk
yillarinda kalkinma politikalar1 igerisinde ilk sirayr alan demiryollar1 insasinda
gosterilen biiyiik basar1 da Hicaz demiryolu hatti deneyiminin ¢ok dnemli bir pay1
olmustur (Cankaya, 2013).

Cumhuriyetin ilan edilmesinden sonra Imparatorluktan devralinan 2352
kilometresi 6zel sirket ve 1378 kilometresi devletin elinde olan ¢ogu islemez durumda
demiryolu sebekesi bulunmaktadir. 3660 kilometresi standart genislikte olan
sebekenin iyi halde olmayan 80 lokomotifi ile 1300 yolcu ve yiik vagonu
bulunmaktaydi. Karayolu ag1 yok denecek nitelikteydi. Osmanlilardan devir alinan en
geliskin alt yapiya sahip sistem olmasi, yerli kaynaklara dayali emek-yogun teknoloji
gerektirmesi nedeniyle 1950’lere kadar ulasim sistemi olarak demiryolu agi
benimsenmistir. Sebekeyi onarmak ve saglikli bir isletme haline getirmek igin
calismalara oncelik verilmistir. Bu siire¢ icerisinde yabanci sirketlerin yonetiminde
olan sebekeler millilestirilmeye baslanmis 1943 yilinda Izmir Tramvay ve Elektrik
T.A.S.’nin de satin alinmasi ile millilestirmeler son bulmustur (Tasan, 1979).

Sivas’ta 1936’da yapimina baglanan Cer atdlyesi, demiryollar1 ihtiyaclarini
karsilamak ve ayda 12 lokomotif tamir etme kapasitesi ile tasarlanarak hizmete
baslamis, yurt disindan getirilen yedek parcalarin degistirilme, tamir ve bakim
islemlerinin atdlyede yapilmasi planlanmistir (As, 2006).

1923-1950 yillar1 arasindaki donemde kendine yeterli milli ekonomi yaratma
politikasi ile i¢ kaynaklar1 kullanarak sanayimizin yurdumuza yayilma siirecinde, yer
secimi acisindan demiryollarinin 6nemi dikkat ¢ekmektedir. Demiryollarinin milli
ekonomi yaratmadaki hedefleri az gelismis bolgelere, iiretim merkezleri ve dogal
kaynaklara ulasarak ekonomik gelismenin tilke diizeyine yayilmasi ve milli giivenligin
saglanmasi i¢in demiryolu agimi tiim yurda kurmak, iiretim ve tiiketim merkezleri
baglantisin1  gergeklestirmektir (Atik, 1979). 1930-1940 doéneminde bir yandan
bolgesel sanayilerin gelistirme adimlart demiryollarinin da ilerlemesini saglamistir. 1.
Bes Yillik Sanayilesme Plani (1932) ve II. Bes Yillik Sanayilesme Planinda (1936),
demiryollariin kitlesel yiikleri en ucuz bigimde tasiyabilmesi ve ayn1 zamanda talep
yaratan ozellikleriyle gelismelerine agirlik verilen demir-gelik, kdmiir, makine gibi

sektorlerinde destegiyle demiryollarinin yapimi artmistir (Anon., 2001).
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Devlet Planlama Teskilati’nin (DPT) Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyonu
Raporuna gore iilkemizde 1923 yilindan 6nce yabanci sirketler tarafindan yapilarak
devir alman 3.714 km ve 1923-1950 yillar1 arasinda insa edilen 3.780 km hat ile
demiryolu ray uzunlugu 1950 yilinda 7.671 km’ye ulasmis, tasima sektOriinde
ulastirma hizmetlerini tek basina yiiriitmiistiir (Anon., 2001). Demiryollarindaki hizli
ilerleme 1940 yillarina kadar devam etmis, ancak devam eden 10 yillik siirecte
durgunluk dénemi yasanmistir. Cumhuriyetin ilanindan 1940 yilina kadar olan siirede
yillik ortalama 190 kilometre demiryolu insa edilirken, 1940-1950 yillar1 arasinda insa
edilen demiryolu hatti uzunlugu yalnizca 300 kilometre olmustur. Bu durgunlugun en
onemli sebebi II. Diinya Savasi ve otomotiv sanayinin 6ne ¢ikmasi olarak belirtilebilir
(Akgtlingdr ve Demirel, 2004). I1.Diinya Savasina iilke olarak katilmamiza ragmen tiim
diinyay1 etkisi altina alan ekonomik buhran sebebiyle kalkinma planlarinin
uygulanmasinda giicliik yasanmistir.

Isletme el emegi iicretleri ve malzeme fiyatlar1 artisi kaynakli ¢ekme
vasitalarinin onarim durumu yetersiz hale gelmis, 20-30 yaslarindaki lokomotiflerin
yaklagik olarak 160 civarinda kiiciik bir miktar1 bakima alinmistir. Gelisme
gostermekte zorlanan demiryollarinin isletme maliyetleri artmis, nakledilen esyanin
kiymeti artmasina ragmen isletme masraflariin kargilanmas1 maksadiyla tarifelere,
kalkinma sartlar1 g6z 6niinde bulunduralarak yeterli olmasa da ortalama yiizde 75 zam
ile yetinilmistir (As, 2006).

Savasin yarattigi ekonomik buhranin siirdiigii bu yillarda millilestirme ile
kalkinmay1 ilke haline getirmis gen¢ Cumhuriyetimiz yabanci sirketlere ait
demiryollariin devlete devir islemlerini hiz kesmeden devam ettirmistir. 1940’1
yillara geldigimizde devletimizce isletilen 6947 km’lik yolun sadece yiizde 6,2’sine
karsilik gelen 434 km’si yabanci sirketlerin kontroliindedir. Uzun vadeli dis
bor¢lanmanin en biiyiik kalemini o yillarda demiryollarinin millilestirme ¢alismalari
olusturmustur. Demiryolu isletmesinde 1940 rakamlarina goére, 684 lokomotif, 11
otoray, 922’si yolcu olmak iizere 13.147 vagon teskilatin elinde bulunmaktadir.
1935’te 11.565.000 yolcu tasinirken, 1940’ta bu rakam 30.326.000°¢ ¢ikmis; yolcu-
km’de ise bu rakam ayni yillar i¢in 630 milyon ve 2.113 milyon olarak gergeklesmistir
(As, 2006).

1923-1939 yillar1 arasinda ulusal politika ile demiryollarina verilen énem

neticesinde sanayi ve yerlesim bolgeleri arasinda demiryolu agirlikli ulasim
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saglanmistir. 1940 y1l1 ve sonrasinda takip eden yillarda demiryolu tagimaciligi siyasal
ve ekonomik faktorlerden etkilenerek dnemini yitirmeye baslamis, bunun neticesinde
1950 yili sonrasinda karayollar1 ulasimi 6n plana ¢ikmistir (Sonar, 2015; Tamgelik,

2000).

2.3.1950-2000 YILLARI ARASINDA TURKIYE’DE DEMIRYOLLARI

II. Diinya Savast sonrasi dogal kaynaklara dayali klasik somiirgecilik,
ekonomik yonden bagimli birakma seklindeki somiirge yaklasimi ile degisiklik
gostermistir. Kapitalist sistemin yerine sosyalist sistem olusmus ve ABD tiim diinyada
s0z sahibi hale gelmistir. Tiim diinyada baslayan iktidar degisimlerinden iilkemiz de
1950°1i yillarda etkilenmistir. Emperyalizmin ¢ikarlarina tam olarak hizmet etmeyi
amagclayan degisimler dogal olarak ulastirma sektoriinii de etkilemis ve ABD kokenli
otomobil sirketlerinin ticaretini gelistirecek sekilde ilerlemistir. ABD ve tiim diinyada
demiryolu alt yapisi olmasina ragmen 1920’lerde Ford sirketinin T tipi otomobil
tiretmesi, kisa siirede yayilmasi ve izlenen baskici politikalarla karayolu ulagimi hizla
tercih edilmeye baslamistir. 1945 yilinda General Motors’un rayl sistemleri iflas
ettirme maksadi ile satin almasi, karayolu tagimaciligini ulastirma sektoriinde ilk
siraya getirme hedefi ile atilan adimlardan biri olmustur (Tasan, 1979). Tiim diinyada
karayolu tagimacilig1 lehine yapilan girisimler bu dénemde izlenen politikalarin ve
mali desteklerin katkisi ile hiz kazanmastir.

Osmanli Déneminde ulasimda etkili olan Avrupa Devletlerinin yerini 1950’1li
yillardan sonra Amerika Birlesik Devletleri almistir. Emperyalist giicler kalkinmak
icin miicadele eden iilkemiz ve ayni durumdaki devletleri bagimli hale getirmek i¢in
somiirii maksath Kararlarini aldirmaya yoneltmislerdir. Tirkiye tarim sektoriinde
ilerleyecek bir hammadde deposu olarak goriilmekte, 1950°li yillarda Marshall
yardimi adi altinda tilkeye sokulan traktdr, suni giibre ve yeni iiriin tipleri bu amaca
yonelik gerekleri yerine getirmek i¢in kullanilmistir. Yayilimci yaklasima gore
ekonomik politikanin disa bagimlilifi amaglaniyorsa endiistrisi montaj seviyesini
gegmemeli, ulasgim sistemi disa bagimli olmalidir. 1947 yilinda ABD Karayollari
Orgiitii Genel Miidiir Yardimcis1 H.G.Hilts ulasimin modernlestirilmesi maksadiyla
rapor hazirlamak i¢in lilkemizi ziyaret ederek karayolu tagimaciliginda ana hatlarimizi
belirlemis ve karayolu ile demiryolu hatlarin1 birbirine paralel planlayarak yarisan

aglar haline getirmeyi amaglamistir. Ulagimin modernlesmesine katkisi olmadig: gibi
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emperyalist somiirii planlarina ulagsmaya yonelik bir safha olarak goriilmektedir
(Acaroglu, 1979). 1940 yilindan itibaren yatirimlardan aldigi disiik paylar ile geri
plana itilen demiryollarinin ihmal edilisi hizla devam etmistir. Ulke faydasina oldugu
diisliniilen bu girisimler uzun dénemde emperyalist gili¢lerin ekonomisine katki
sunmaya yonelik faaliyetler olarak devamliligini stirdiirmiistiir.

Karayolu tagimaciligini diinyaya yayma politikalar1 kapsaminda, Tiirkiye nin
siyasi ve ekonomik yonelimlerine yol gostermesi maksadiyla Amerika Birlesik
Devletleri’nden Uluslararast imar ve Kalkinma Bankasi adina hazirlanan Barker
Raporunda 6zel ve yabanci girisimciligin arttirilmasi ile demiryolu yerine karayolu
tagimaciligina 6nem verilmesi gerekliligi vurgulanmistir (Nalgakan, 2003). Yabanci
devletlerin Osmanli Devletinde demiryolu agi yapim asamalarindaki yonelimi ile
1950°1i yillarda karayolu tasimaciligini gelistirmeye yonelik hazirlanan Marshall vb.
raporlar yine iilkemiz ¢ikarlarinin tersine, tarihimizdeki gegmis emperyalist amaglarin
birer devami oldugu goriilmektedir. Bu sebepler, tarihimizden alinan derslerin dikkate
alindig1 bir politika ile gelecegimizi planlamanin énemini bir daha ortaya ¢ikarmistir
(Sultanoglu, 2006).

1950’11 yillardan sonra ulagtirma sektorii, karayolu tagimaciliginin geligsiminin
golgesinde, iilkenin ekonomik durumu ve sartlar1 geregi, yatirnm kaynaklarinin
dagilimi1 demiryolu teknolojisi ve gelistirilmesi lehine bir yonde yapilmamistir. Biiyiik
finansal kaynaklarin saglanamamasindan dolayr gelistirme ve modernizasyon
faaliyetleri yavaslamistir. Bu sebeplerden dolay1 asgari diizeyde sunulan imkanlarla
mevcut sistem gelistirilmeden, kismi modernizasyonlarin yapilmasiyla g¢aligmalar
siirmiistiir. Devlet Planlama Teskilat:’nin (DPT) Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyonu
Raporuna gore 1950 yilinda genel ulagtirma sistemleri igerisinde demiryolu yiik
tasimaciliginin payr ilk siradayken, 1960 yilinda karayolu yiik tasimaciliginin
gerisinde kalmistir. Sonraki yillarda ise iktisadi yapr degisiminin tarim ve tiikketim
mallarina dayali sanayilesme siirecine yonelmesi, tiiketimin yayginlasmasiyla mallarin
kapidan kapiya hizli ve elverisli sartlarda ulastirilmasini saglayan karayolu
tagimaciligr gelismistir. Karayolu tasimaciligi ile kara tasitlarinin artmasi, yolcu ve
yiik tasimaciligi faaliyetleri karayollarinda ¢ok biiyiik artis gostermistir (Anon., 2001).
Bu gelismelerin neticesinde demiryolu tagimaciligi mali yonden devlete yiik olan,

zarar eden bir sektor haline doniismiistiir.
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Tiirkiye’nin 1958 yilinda yasadigi ekonomik bunalimin ardindan 1960 askeri
darbesi gerceklesmistir. Darbe neticesinde kabul edilen 1961 Anayasasi ile Devlet
Planlama Tegkilati kurulmus, 1963-1981 yillarii kapsayan dort adet Bes Yillik
Kalkinma Planlarindan; Bir, Iki ve Ugiincii Bes Yillik Kalkinma Planlarinda, 1978 yili
sonuna kadar karayolu tasimaciliginin aldig1 pay ulastirma sistemleri arasinda artarak
devam etmistir. 1963-1967 yillar1 arasinda yol yapimi i¢in demiryolu 6denegi 1.389,9
milyon TL iken, ayn1 yillar arasinda karayolu tasimacilig1 yol yapim 6denek miktar1
ise 2.808,1 milyon TL olarak Birinci Bes Yillik Kalkinma Planlarinda goriilmektedir
(DPT, 1963). 1968-1972 yillarmi kapsayan Ikinci Bes Yillik Kalkinma Planinda ise
deniz yolu tagimaciligina 900 milyon TL, hava yolu tasimaciligina 520 milyon TL,
demiryolu tasimacilik sektoriine 3.150 milyon TL yatirim 6denegi ayrilirken karayolu
tagimaciligl sektorii 12.170 milyon TL yatirim 6denegi ile en biiylik pay1 almaya
devam etmistir (DPT, 1967). Demiryolu-karayolu arasindaki yikicit rekabetin
onlenmesi, demiryolu-Karayolu tasima sistemlerinin dengeli sekilde yiiriitiilerek
topluma ve ekonomiye yararli hizmet sunmasi 6zellikle planlanmasina ragmen olumlu
yonde bir gelisme saglanamamistir. Karayollar1 yiik ve yolcu tasimaciligindaki payini
tek basina arttirmaya devam etmistir (Altiok, 2001).

1950 yilindan itibaren karayolu tagimaciligina yonelen Tiirkiye, 1970 yilinda
petrol temininde kriz yasamasina ragmen otomotiv sektoriinde gelisme yasamus,
uygulanan petrol ambargosuna ragmen goglerin kentlere dogru olmast ile artan sehir
i¢i niifus yogunlugu, ulastirma tercihini yogun olarak karayolu tasimaciligindan yana
yonlendirmistir. Yogun karayolu tasimaciligi yatirimlarinin etkisi kamu yonelimini
tetiklemis, bireylerin tercihleri, sunulan yaygin hizmetler ve kolay ulasilabilirlik vb.
olumlu yonleri sayesinde karayolu tagimaciligi lehinde artmustir. Karayolu
tagimaciliginin disa bagiml bir ulastirma sektorii olmasi tilke ekonomisi agisindan

ithalata yonelik politikalari beraberinde getirmistir (TMMOB, 2012).
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Tablo 6. Tirkiye’de Tagimacilik Tiirii Dagilimlar: 1950-1960 Yillar1 Degisimi

Tasimacihk 1950 1960
Tiirii Yiik Yolcu Yiik Yolcu
Demiryolu %55.1 %42.2 %24 %48
Karayolu %17.1 %49.9 %73 %38
Denizyolu %27.8 %7.5 %14 %2
Havayolu %0 %0.6 %0 %1

Kaynak: TMMOB Makine Miithendisleri Odas1 Ulasimda Demiryolu Gergegi (2016)’den
uyarlanmustir.

Tagimacilik tiirlerine ayrilan yatinm Odenekleri ile izlenen politikalar
paralelinde yiik ve yolcu tasimacilik oranlar1 kisa siirede degiskenlik gostermistir.
(TMMOB) Makine Miihendisleri Odasi’nin Ulasimda Demiryolu Gergegi adli
raporunda (2016) demiryolu, karayolu, denizyolu ve hava yolu tasimacilik tiirlerinin
1950-1960 yillar1 arasindaki degisimleri incelenmistir. Ayni rapora gore 1950 yilinda
demiryolu tagimacilig yiik tasimaciliginda yiizde 55,1 pay ile ilk sirada yer alirken,
karayolu yiik tagimaciligi sadece yiizde 17,1 paya sahiptir. 1960 yilina gelindiginde
karayolu yiik tasimaciligl yiizde 73 paya yiikselmis ve yilizde 24 paya sahip olan
demiryolu yiik tagimaciliginin 6niine gegerek ilk sirada yer almistir. Mevcudiyette 14
bin km’si bozuk ve bakim ihtiyaci olan toplam 18 bin 365 km uzunluktaki karayolu
ag1 oOzellikle ABD kaynakli Marshall plant ¢ercevesinde demiryollart gelisim
faaliyetlerinin aksatilmasina ve yeni ulagim politikasi olarak karayollarma 6nem
verilmesini saglamistir. Ulke i¢i yiik tasimalarinin ise yiizde 24’ii demiryolu, yiizde
14’1 denizyolu, yiizde 73’1 de karayolu ile yapilmakta, ulastirma sistemlerinde hava
yolu yiik tagimaciliginda tamamen ve deniz ile demiryolu yiik tasgimaciliginin da
onemli bir miktar1 karayolu tagimaciligina yoneltilmistir. Ulastirma kalkinma
planlarinda ilk siray1 ulusal ¢ikarlarimiza uygun olmayan, disa bagimliligin artmasina
sebep olacak karayolu tasimaciligi 6n planda tutulmasi ile demiryolu tasimaciliginin
gelisimi durma noktasina gelmistir. Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin kurulmasindan sonra
baslanan demiryolu yatirimlar1 haricinde bu donem ve sonraki yillarda izlenen

politikalar neticesinde sektor yok olma derecesine gelmistir.
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Karayolu tagimaciligi, demiryoluna gore daha diisiik ilk yatirim maliyetleri ile
altyap1 ve igletme yatirnmlarinin uygulanabilirligi gibi istiinliiklere sahiptir. 1950-
1970 yillar1 arasinda karayolu tasimaciligr altin ¢agmi yasamis, diger ulastirma
sistemlerine nazaran c¢ok fazla gelisim saglamistir. 1950-1980 yillar1 arasinda
ulagtirma yatirnmlarinda en biiyiik pay1 alan karayollari, 1980’li yillarda biitgedeki
payinin diigmesine ragmen, yolcu ve ylik tasimaciligindaki ilerleme hizi azalmamastir.
Demiryolu tasimaciligi, “1970’li yillarda petrol krizleri ortaya ¢ikana kadar uzun bir
siire karayolu ulasim dizgesinin golgesinde kalmistir. Yasanan bu krizler iilkelerin
ulasim politikalarin1 tekrar gozden gecirmeleri gerekliligini hatirlatarak demiryolu
politikalarinin yeniden yapilandirilmasini zorunlu kilmistir” (Sonar, 2015: 183). Bu
durumun neticesinde degisen ulastirma politikalarini, donemin kalkinma plani
hedeflerinde ve tasimacilik sektorlerine ayrilan yatirim Odeneklerinde agikca
gorebiliyoruz.

Diinyada yasanan petrol krizleri ile enerji tasarrufu saglayan demiryolu
teknolojisinin gelismesine sebep olmus ve hizli trenler icat edilmistir. Tirkiye’de bu
donemde demiryolu tasimaciligi adina en Onemli sayilan Arifiye-Sincan Siirat
Demiryolu hatt1 projesi yapim g¢alismalar1 1976 yilinda baslanmstir. Ik yillarinda
yogun ¢alismalarin devam ettigi projede Istanbul-Ankara kentlerini kisa bir giizergahla
birbirine baglamak hedeflenmistir. Sonraki yillarda hiikiimetlerin degisen politikalar
ve Oncelikli otoyol insa yatirimlari siirecin ilerlemesini durdurmus ve hat yapim iglemi
gerceklestirilememistir (Oncii, 2007). Diinya ile beraber demiryolu tasimacilig
teknolojik gelisimine ayak uydurma girisimlerimiz donem sartlar1 sebebiyle
gerceklesememistir.

1979 ile 1983 yillar1 arasini kapsayan Devlet Planlama Tegkilatinin Dordiincii
Bes Yillik Kalkinma Plan1 doneminde, yiik tasimaciliginda demiryollar1 payinin
arttirllarak donem sonunda yiizde 22,7’ye cikarilmasi hedeflenmis fakat yiizde 12
olarak gerceklesmistir. Yatirim harcamalar1 i¢inde ulastirma sektorii yiizde 17,9
oraninda pay almistir. Ayni dénemde demiryolu tasimaciligina 24.6 milyar TL yatirim
Odenegi ayrilirken karayolu tagimaciligina ise 60.7 milyar TL 6denek tahsis edilmistir
(DPT, 1979). Onceki kalkinma planlarina nazaran demiryolu tasimacilik payi

arttirilmistir fakat karayolu tasimaciligi liderligini siirdiirmeye devam etmistir.

42



1985-1989 yillart arasinda Besinci Bes Yillik Kalkinma Planinda sehirlerarasi
yiik tasimaciliginda biiyiik payin karayollarindan, birim tagima maliyeti daha diisiik
olan demiryollari, denizyolu ve boru hatlarina dogru kaydirilmasi hedeflendigi
belirtilmistir. Donem sonunda, halen yiizde 80,9 olan karayollar1 payinin yiizde 65,7
've diismesi, diger tasima tiirlerinden demiryolunun pay:1 yiizde 18,3, denizyolu
tasimaciligt ylizde 11,5 ve boru hatlarinin paymin yilizde 4,4'e yikseltilmesi
hedeflenmistir (DPT, 1984); fakat nasil bir yontem ve strateji ile amaca ulasilacagi
bilgisi ag¢iklanmamistir. Demiryolu yolcu tasimacilign 1978 yilinda 2.870 milyon
yolcu-km iken her y1l yiizde 1,1 artig gostererek 1983 yilina geldigimizde 3.024 milyon
yolcu-km’lik bir degere ulagmistir. 1989 yil1 hedefi ise her yil yiizde 5,4 artis ile 4.150
milyon yolcu-km olarak belirlenmistir. Demiryolu sehirler aras1 yiik tasimaciligi ise
1978 yilinda 5.679 milyon ton-km, 1983 yilinda 6.123 milyon ton-km olarak
gerceklesmis ve 1989 yili hedefi 12.000 milyon ton-km olarak hedeflenmistir (DPT,
1984). Planda mevcut demiryolu alt yapisinin yenilenerek, kapasitelerinin arttirilma
caligmalarina oncelik verilecegi belirtilmistir. Demiryolu tasimaciligi i¢in hedeflenen
degerlere, rekabet ettigi karayolu tasimaciliginin olumsuz etkisi sebebiyle ulastirilmasi
glctiir.

1990-1994 yillarin1 kapsayan Altinct Bes Yillik Kalkinma Planinda kamu
yatirimlar1 igerisinde ulastirma sektoriine ylizde 22 pay ayrilacagi belirtilmistir.
Demiryolu tasimaciliginda ekonomik yonden disa bagimliligi azaltmak amaciyla
bakim, onarim, imalat ve teghizat tedarik faaliyetlerinde, bagl ve ilgili kuruluslarin
destegi ile yerli girdi kullanim1 desteklenecegi, sektoriin rekabet giiciiniin arttirilacagi
ve ihracat yapilmasina yonelik c¢aligmalarin hizlandirilacagi  vurgulanmistir.
Demiryolu yiik tasimaciligi 1984 yilinda 7.532 milyon ton-km gergeklesmis ve 1983
yili miktar1 6.213 milyon ton-km’ye kiyasla yiizde 21,2 artig gostermistir. Kalkinma
plan dénemi sonunda 1994 yili yiik tasimaciligi hedefi 13500 milyon ton-km olarak
belirlenmistir. Demiryollar1 yolcu tagimaciligr 1984 yilinda 3.489 milyon yolcu-km
miktarina ulagmig, 1983 yili degeri 3.024 milyon yolcu-km’e gore yiizde 15,37 orani
kadar artis tespit edilmistir. 1994 y1l1 yolcu tagimaciligi hedefi 4.500 milyon yolcu-km
belirlenmistir. Ayrica hat yenileme c¢alismalarinin gerceklestirilecegi ve kombine
tagimacilik sistemine gegis i¢in uyum diizenlemelerinin yapilacagi belirtilmistir (DPT,

1989).
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1996-2000 yillar1 arasiin planlandig1 Yedinci Bes Yillik Kalkinma Planinda
mevcut sebekesi ile demiryolu tasimaciligindan en st diizeyde faydalanilmasi igin
modernizasyon ve iyilestirme yatirimlarinin arttirllmasi  hedefler arasinda
bulunmaktadir. 2.000 km yol yenileme ve 1.300 km elektrifikasyon ¢aligsmasi, 60 adet
elektrikli anahat lokomotifi ile 250 adet yolcu, 2.500 adet yiik vagonu temini
gerceklestirilmesi ve toplam 80 km yeni demiryolu hizmete a¢ilmasi 6ngoriilmiistiir.
TCDD’nin yeniden yapilanmasi i¢in Orgiitsel yapidan kaynaklanan sorunlar
giderilerek, yeni yapilanma programinin hayata gegirilecegi belirtilmistir. 1989 yili
icin Besinci Bes Yillik Kalkinma Planinda hedeflenen yiik tagimaciligi miktar: 12.000
milyon ton-km’ye, yurt i¢i miktar1 6.541 milyon ton-km ve yurt dis1 miktar1 1.030
milyon ton-km ile gergeklesmesi sebebiyle ulagilamadigi goriilmektedir. Karayolu
tagimacilig1 otoyol calismalarinin 6n planda tutulmasi ile diger ulastirma tiirlerinin
yeterli o6l¢iide desteklenmedigi bu kalkinma plan déneminde de vurgulanmustir.
Demiryollar1 yolcu tagimaciliginda ise 1989 yili 4.150 milyon yolcu-km hedeflenmis
fakat 3.648 milyon yolcu-km olarak gergekleserek hedefe ulasilamamigtir. 2000
yilinda demiryolu yolcu tasimaciligi 5.100 milyon yolcu-km, yiik tasimaciligi ise yurt
ici 14.750 milyon ton-km ve yurt dis1 550 milyon ton-km olarak hedeflenmistir (DPT,
1995). Planda 6nceki donemlerde hedeflere ulasilamama sebepleri irdelenmemistir.
Yukarida belirtilen yenileme ve gelistirme calismalarinin neticesinde ise yeni
belirlenen hedeflere erismenin planlandig: goriilmektedir.

Tiirkiye 1950°1i yillara kadar alternatifi az olan ve alt yapinin mevcudiyetinin
varligi nedeniyle ulastirma tiirlerinden demiryolu tasimaciligimi yogun olarak
kullanmistir (TMMOB, 2012). Demiryolu tagimaciligi daha sonraki planlanan
kalkinma hareketleri neticesinde hedeflenen degerlere ulasamayan, yatirim
desteginden yoksun kalan bir sektor haline dondiiglinii gormekteyiz. Diger taraftan
ulastirma cesitlerinden karayolu tagimaciliginin izlenen politikalar ve 6nceki
belirttigimiz sebeplerden dolay1 geligsmesi ile tasima sektorleri arasinda destekleyici
yatirnmlar hizla karayolu lehine degisiklik gostermistir. Karayollar1 politikast,
Tiirkiye’de ithalat kaynakli otomotiv sektoriiniin olusmasina, tasima maliyetlerinin
artmasina, trafik sorunun istenmeyen seviyelere ¢ikmasina, kazalarda can ve mal
kaybinin artmasina, ¢evre kirliligine, yiiklii miktarda petrol ithalati ile enerjide disa
bagimliliga sebep olarak iilke ekonomisinde biiyiik kayiplarin olusmasina yol agmistir
(Deniz, 2016).
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Tablo 7. Osmanli Dénemi Dahil Demiryolu Hat Yapimi (km)

Dénemler Ko?:)’;:‘;z??gn';at Yﬁk?})‘pﬁ'ﬁ: (Tkr::; Hat Toplam Yollar (km)
) Osmanli
inpiininber | asso -
Uzunlugu
1923-1931 6.011 - 6.011
1940 8.637 - 8.637
1950 9.204 - 9.204
2001 10.940 - 10.940
2003 10.984 - 10.984
2005 10.984 - 10.984
2007 10.991 - 10.991
2009 11.008 394 11.402
2011 11.112 888 12.000
2012 11.120 888 12.008
2013 11.209 888 12.097
2014 11.272 1213 12.485
2015 11.272 1213 12.485
2016 11.272 1213 12.485

Kaynak: TMMOB Makine Miihendisleri Odasi, 2016

Tablo 7’ye gore demiryollar1 tasimaciligr gelisimini yillara gore inceleyecek
olursak; emperyalist devletlere Osmanli Imparatorlugu tarafindan verilen imtiyazlar
ile dosenen hatlarin Misak-i Milli sinirlart igerisinde kalan ag uzunlugu 4559 km’dir.
Cumbhuriyetin ilanindan sonra demiryolu tagimaciligimin iilkemizin gelisiminde bir
lokomotif gorevi yapacagi ilkesi benimsenerek 1923-1931 yillar1 arasinda 1452 km
hat dosenerek 6011 km’ye c¢ikarilmistir. 1940 yilina kadar gecen 9 yillik kalkinma
stirecinde, demiryolu politikas1 gelisim yoniinde 6zveri ile artmig 2626 km daha ag
yapilarak hat uzunlugu 8637 km’ye kadar ulasmistir. 1950’li yillara gelindiginde ise
toplam demiryolu ag uzunlugu iilkemizde (eklenen 567 km) 9204 km ulagmistir.
Karayolu tagimaciliginin ulasim politikas1 geregi diinya ile beraber iilkemizde de
tercih edilir hale gelmesi ve yolcu-yiik tagimaciliginda yatirimlarin tamamina yakinini
almasindan dolay1 demiryolu tasimaciligi énemini yitirmis, goriildiigii iizere 2001

yilina kadar hi¢ denecek miktarlarda ag yapimu ile hak ettigi ilgiyi gorememistir. 1923-
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1950 yillar1 arasinda 3193 km hat dosenirken, 1950-2001 yillar1 arasinda gegen 51
yilda sadece 1736 km eklenmistir.

Tablo 8. Tagimaciligin Ulastirrma Sistemlerine Gore Dagilimi (%)

Yillar Yiik (Netton-Km) Yolcu (Yolcu-Km)

Karayolu | Demiryolu | Denizyolu | Havayolu | Karayolu | Demiryolu | Denizyolu | Havayolu
1950 25,0 68,2 6,8 0,0 50,3 422 75 0,0
1960 45,0 52,9 2,0 0,1 72,9 243 2,0 0,8
1970 75,4 243 0,2 0,1 91,4 7,6 0,3 0,7
1980 88,0 11,8 0,1 0,1 94,7 4,6 0,2 0,5
1990 81,2 9,8 8,9 0,1 96,6 2,5 0,1 0,9
2000 90,0 5,4 44 0,2 96,0 2,2 0,0 1,8
2008 91,7 51 3,0 - 97,9 1,7 0,4
2009 91,5 51 3,0 - 97,9 1,6 0,4
2010* 75,0 45 5,0 - 97,8 1,6 0,7
2011* 73,8 41 5,8 - 97,8 1,6 0,7
2012 76,8 - - - - - -
2013 88,7 44 6,0 - 90,5 1,0 0,6 7,9

Kaynak: Makine Miihendisleri Odas1 (MMO), 2016

Tablo 8’e gore 1950 yilinda yiizde 68,2 orani ile yiik tasimaciliginda, biiyiik
oran farki ile demiryolu tagimacilig1 birinci siradadir. 2000 yilinda ise yiizde 5,4 oranmi
ile gecen 50 yillik siirede yiik tasimaciliginda karayoluna karsi rekabet edemedigi
goriilmektedir. Yolcu tagimaciliginda 1950 yilinda yiizde 42,2 orani, 2000 yilinda
hizla diserek yiizde 2,2 olmustur. Demiryollar1 Tablo 8’de goriildiigii tizere 1950
yilindan itibaren tasimacilik hizmetlerinde gelisim gosterememis ve hizla gerilemistir.
1950-2002 yillar1 arasinda karayollari hatti yiizde 80 artarken, gerekli destekten
mahrum birakilmis demiryollart sadece yiizde 11 artmustir (T.C.Kalkinma Bakanligt,
2014).

Demiryolu tagimaciligi ulastirma sektoriinde artan teknolojik gelismelerin
etkisi ile ciddi degisiklikler gecirmis, artan olanaklar1 sayesinde geg¢mis yillara gore,
teknik olarak ¢ok daha hizli, konforlu ve gilivenli ulagim kabiliyetine erigmistir. Yeni
teknolojileri ile hizli olmast ve saglanan hizmetlerin goreli uygunlugu hizli trenleri

kentler arasi ulasimda tercih edilir hale getirmistir (Kaynak, 2002). Cevreyi
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Kirletmeyen, az enerji sarf eden yeni tasarimlar ile gelecekte Oncii ulastirma
sektorlerinden biri olacag: diisiiniilmektedir. Tiirkiye’de ise 2000’11 yillardan sonra

yapilan yatirimlar ile demiryollar gelisim gostermeye baslamistir.

2.4.2000-2019 YILLARI ARASINDA TURKIYE’DE DEMIRYOLLARI

Degisen ve gelisen ulagim politika ve teknolojilerinin etkisi 2000°1i yillarda
YHT lerin yaygin kullanimi, demiryolu tasimaciligini farkli bir boyuta tagimistir.
Ulastirma politikalarinda uzun donemde istikrarli uygulamalar gergeklestirilemese de
kalkinma planlarinda ve tiim hiikiimetlerin programlarinda kabul gormiistiir (Sonar,
2015).

2000’11 yillardan sonra diinya tilkelerindeki gelisime paralel olarak Tiirkiye’de
de hiz, giiven, ¢evreye duyarlilik ve ekonomiklik avantajlari ile 6n planda olan
demiryolu tasimaciligina yonelik gelistirme c¢alismalarina hizla baslanmistir.
Demiryolu ulagimi, karayolu ulasgiminin doygunluga erismesi, cevreye duyarh
topluluklarin artmasi1 ve uygun maliyetli tasima hizmetleri nedeni ile 6nem
kazanmistir. Demiryollar1, uzay ve havacilik sektoriinden sonra en yiiksek biiyiime
potansiyeli olan ve teknoloji yogun sektor olarak, ulastirma sistemleri arasinda hak
ettigi yere dogru ilerlemektedir. Cagimizda ekonomik diizey ile iliskili sosyal yasamin
geldigi seviye, simirsiz kamu ve endiistri taleplerinin karsilanmasi i¢in gerekli tiim
asamalarda ulastirma sektoriiniin 6nemini arttirmuis, gelisen teknolojik alt yapisi ile
demiryollar1 tasimacilig bu sartlarda ilk siralarda tercih edilir hale gelmistir (Inan ve
Demir, 2017).

Son yillarda demiryollar1 siirdiiriilebilir kalkinma hamlelerinin en &nemli
asamalarindan biri olarak gorilmektedir. 1951-2003 yillar1 arasinda yilda ancak 18
kilometre olmak iizere toplam 945 kilometre demiryolu yapilmistir. Ihmal edilen
demiryolu tagimaciligr sektdriinii canlandirmak i¢in son 15 yillik yogun faaliyet
takvimi  hazirlanmis ve 1856-1923, 1923-1950, 1951-2003 donemleri ile
karsilastirildiginda en yogun calismanin yapildigi donem 2000°1i yillar sonrasi
olmustur (Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (UDHB), 2017; Pektas,
2017).

Japonya’da 1964 yilinda Shinkansen hatti ile 250-300 km hiza ulagabilen
mermi tren adli yenilik ve gelisimler demiryollari i¢in devrim olarak kabul edilmis,

Avrupa devletlerine de Japonya Onciiligiindeki bu demiryolu gelisimi hizla
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yayilmustir. Tirkiye ise ilk hizli tren yapim girisimini 19751i yillarda Siirat Demiryolu
Projesi ile yapmis fakat tamamlanamamistir. Giliniimiize geldigimizde, Siirat
Demiryolu Projesinden yillar sonra yeni demiryolu teknoloji gelisimi tilkemize
getirilmis ve ilk yiiksek hizli tren demiryolu girisimi 2009 yilinda Ankara-Eskischir
yiiksek hizli tren projesi olmustur. Miiteakiben 2011 yilinda Ankara-Konya, Eskisehir-
Istanbul, Ankara-izmir ve Ankara-Sivas projeleri ile demiryolu sektériinde hizli tren
projeleri baslamistir (Sonar, 2015). 2000°1i yillardan sonra TCDD kurum 6denekleri
arttirtlmis ve yiiksek hizli tren girisimleri ile demiryolu tasimaciligini gelistirme
hareketleri hizlandirilmistir.

Inceledigimiz bu donem igerisinde iilkemizde demiryollar tasimacilig
hizmetinde ara¢ ve teghizat durumu 2002 yilinda; 555 adet dizel lokomotif, 74 adet
elektrikli lokomotif, 90 adet elektrikli dizi, 59 adet dizelli dizi, 1.013 adet yolcu ve
16.241 adet yiik vagonu bulunmaktadir. Araclarin gayri faal oranlari uluslararasi
standartlarin tizerinde, dizelli ve elektrikli lokomotiflerin % 67’si, yolcu vagonlarinin
% 47’s1, yik vagonlarinin % 46’s1 20 yasinda oldugu kayitlarina ulasilmistir
(T.C.Ulastirma Bakanligi, 2007).

Demiryollarinda maksimum verimliligi elde etmek igin; alt yap1 sorunlarini
gidermek, mevcut ray sistemlerinin bakim ve onarimlarin1 diizenli yaparak, yolda
gecirilen zaman kayiplarim1 minimize etmek Onem arz etmektedir. Tasima
ekipmanlarinin yenilenmesi ve tasinacak yiik tiirline gore uyarlanmasi, 20 yasini
doldurmus vagonlarin kullanim disina ¢ikarilmasi, vagonlarin giiniimiiz modern
yapisina uygun hale getirilmesi demiryollarini ulastirma sistemleri ile rekabet eder
hale getirecek adimlardandir (Saatcioglu ve Kolbasi, 2012).

2001-2005 yillarin1 kapsayan Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Planinda TCDD
Isletmesi Genel Miidiirliigiiniin yenilenmesi ve ¢aga ayak uyduracak bir yapiya
kavusturulmast i¢in projelerin hazirlandigi fakat uygulamaya konulamadig:
belirtilmistir. Gelisen teknoloji ve yonetimsel tekniklere uygun hale doniistiiriilemeyen
kurumun, tagima hizmetlerinin olumsuz etkilendigi ve mali yapisinin zarar gordigii
vurgulanmustir. Ayrica 8. Bes Yillik Kalkinma déneminde 85 km yeni demiryolu hatti,
1.800 km hat yenilemesi, 180 km sinyalizasyon ve 160 km elektrifikasyon tesisi
islemleri planlanmistir (DPT, 2000). Ulastirma alt sektorleri arasinda yatirim ve

yenileme planlarinda diisiik bir paya sahip oldugu goriilmektedir.
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TCDD:; yukarida da kisaca deginildigi tizere 2000’1i yillardan 6nce isletme ve
yatirrm faaliyetlerini kisithh finansman kaynaklari ile siirdiiremez hale gelmisken
yatirim 0denegi arttirilmis ve demiryollar1 yeniden Devlet Politikasi haline gelmistir.
2004-2006 yillarinda TCDD yatirim biiyiikliigii acisindan KiT’ler iginde ilk siray1
almistir (T.C.Ulastirma Bakanligi, 2007). Gegmis yillara kiyasla artan demiryollart
yatirimlari, uzun donemde Tiirkiye ekonomisine katki saglayacagi diisiiniillmektedir.

Onuncu Kalkinma Plani biinyesinde Kalkinma Bakanlig1 tarafindan agiklanan
2016 yil1 programinda demiryolu tagimacilig1 politikasinin 6zellestirmesiyle artan
rekabetei yaklasiminda katkisi ile rakiplerine gore glinlimiiz ihtiyaglarinin gerisinde
kalmis tren isletmeciliginin sorunlarinin ¢dziimiinde kilit rol oynayacagi ve yiik
tagimaciliginin demiryollarina kaydirilmasi ile sektérde hizmetlerin piyasalastiriimasi
temel hedefler olarak kayda gegmistir (T.C.Kalkinma Bakanligi, 2016). Istihdam
azalmasi ve artan hizmet fiyatlar1 gibi 6zellestirme faaliyetlerinin olumsuz yansimalari
g0z ard1 edilmemelidir. Devlet Planlama Teskilati’nin kalkinma planlarinda demiryolu
tagimacilig ile ilgili hedeflerin gergeklesemedigi goriilmektedir.

2007-2013 yillarin1 kapsayan Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani ulagtirma
sektoril stratejisinde, ozellikle yiik tasimaciligi agirliginin demiryollarina aktarilmasi
hedeflenmistir. Serbestlestirilme ile 6zel sektor tren isletmeciligi avantajlarindan
faydalanilmas1 ve TCDD yapisinin yenilenmesi ile mali yiikiin uygun seviyeye
getirilmesi amaclanmistir. Ara¢ yatirnmlarinin 6zel sektore devredilmesi ve sanayi
bolgelerine 6zel sektdr ortakliginda demiryolu hat yatirimlart ile demiryolu
tagimaciliginin ekonomiye katkisinin arttirilmasi planlanmigtir (DPT, 2006).

Arz-talep iliskisi iizerine yapilanan, diinyadaki politik ve ekonomik
gelismelere karsi son derece duyarl bir stratejik sektér olmasindan dolayi ulagimda,
alt yap1 ve isletme yatirnmlarinda O6zellestirme tercih edilmese de, son yillarda
ulastirma alanimnin her safhasinda o6zellestirmeler hiz kazanmistir (MMO, 2016).
Demiryollar1 tagimaciliginda tam serbestlik, alt yapisi ve tasarimi geregi
saglanamamaktadir. Yogun olarak isleyen hatlarda sefer miktarlarini arttirma, mevcut
yiik tagimaciliginda 6zel sektor taleplerini organize ederek maliyetleri diigiirme gibi,
tercih edilirligi ve hizmet kalitesini arttirma faaliyetleri 6zel sektoriin yoninii
demiryollar1 lehine cevirecektir. Ozellestirme ile es zamanli yapilan gelistirme

caligmalar1 neticesinde demiryolu tasimaciligi, rekabetin verdigi gii¢ ile ¢aga ayak

49



uydurarak gelisecegi ongoriilmektedir. Diger tasimacilik tiirleri ile rekabet edebilecek
konuma gelen demiryolu tagimaciligi lilke ekonomisine katki sunmaya baslayacaktir.

Demiryolu tasimaciligi sektoriinde incelemis oldugumuz dénemde Tiirkiye’de
yatirimlar1 baslayan, yolcu tasimaciliginda devrim yaratan yiiksek hizli tren sistemleri
demiryollarinin sahip oldugu enerji tasarrufu, isletme ekonomisi, ¢cevreye duyarlilik
gibi Oonemli Ozellikleri kapsarken, karayolu tasimaciligina gore arazi kullanimi
maksath kamulastirma miktarinda da iistiin tasarruf saglayan 6zellikleri ile 6n plana
cikmaktadir. Cok diisiik enerji tiiketen ve iilke ekonomisine katki saglayan YHT lerin
oncelikli olarak tercih edilme sebeplerinden biri de diger ulasim tiirlerine gore en

giivenli tasimacilik hizmetini en uygun maliyet ile sunmasidir (Inan ve Demir, 2017).

Sekil 5. Tiirkiye Yiiksek Hizli Tren Hatlar
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Tiirkiye’de 2000°1i yillardan itibaren demiryolu politikasi, diinya ile beraber
onem kazanmis, yeni demiryolu ¢agi tabiri ile sektor igerisinde yiiksek hizli tren
caligmalarina baslanmistir. Hat yapiminda ilk yiiksek yatirnm maliyetine ragmen
karayollarina gére daha hizli ve giivenilir, hava yolundan ise daha ucuz ve diistik enerji
harcayan bir ulasim alternatifi olmasi nedeniyle {ilkemizde de yatirimlarina
baglanmistir. Sekil 5°de goriilen yapimi tamamlanan ve planlanan yiiksek hizli tren

hatlar1 asagida listelenmistir:
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a.Tamamlanan Yiksek Hizli Tren Hatlar1:

-Istanbul-Eskisehir-Ankara Yiiksek Hizli Demiryolu Projesi

-Ankara-Konya Yiiksek Hizli Demiryolu Projesi

b.Yapimi Devam Eden Yiiksek Hizli Tren Hatlari:

-Ankara-Sivas Yiiksek Hizli Demiryolu Projesi

-Ankara-izmir Yiiksek Hizli Demiryolu Projesi

-Kayseri-Yerkoy Yiiksek Hizli Demiryolu Projesi (Pektas, 2017).

Tablo 9. Demiryolu Hat Uzunlugu 2003-2018

) Konvansiyonel ) Yiiksek
. Konvansiyonel (iltisak-Histasyon Konvansiyonel Hugh Tren Toplam Hat
(Ana Hatlar) Hat Toplam Uzunlugu
Hatlan) Hatlan
2003 8.697 2.262 10.959 - 10.959
2004 8.697 2.271 10.968 - 10.968
2005 8.697 2.276 10.973 - 10.973
2006 8.697 2.287 10.984 - 10.984
2007 8.697 2.294 10.991 - 10.991
2008 8.699 2.306 11.005 - 11.005
2009 8.686 2.322 11.008 397 11.405
2010 8.722 2.330 11.052 888 11.940
2011 8.770 2.342 11.112 888 12.000
2012 8.770 2.350 11.120 888 12.008
2013 8.846 2.363 11.209 888 12.097
2014 8.903 2.369 11.272 1.213 12.485
2015 8.947 2.372 11.319 1.213 12.532
2016 8.947 2.372 11.319 1.213 12.532
2017 9.023 2.372 11.395 1.213 12.608
2018 Eyliil 9.131 2.395 11.497 1.213 12.710

Not: Sokiiliip yeniden yapilan 233 km’lik demiryolu hatti, toplam demiryolu hattina dahil

edilmemistir.

Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanlhigi (UAB), 2018
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Tablo 9’u inceledigimizde 2000°1i yillardan sonra baslayan YHT yatirimlarinin
neticesinde 2009 yilinda ilk 397 km hattin kayda gectigi gorilmektedir. Ankara-
Eskisehir hattinin agilmasi ile iilkemiz yolcu tasimaciliginda demiryollart YHT
teknolojisi ile tanismistir. En yogun nufiisun yasadigi hatlardan olan Istanbul-Ankara-
Konya sehirleri arasinda da hizmete agilmasi ile yatirirmlar devam etmis, 2018 yilina
geldigimizde YHT hattinin 1.213 km’ye ulastig1 goriilmektedir.

Orta mesafeli (400-600 km) yolculuklarda, diger tasima tiirlerine gore ciddi
zaman tasarrufu saglayan yiiksek hizli trenler; otogarlara, hava alanlarina ve limanlara
baglantilarinin kurulmasi ile avantajli bir tamamlayici rol iistlenebilir. Uzun mesafede
havayolu ve denizyolu tagimaciligi, kisa mesafelerde karayolu tasimaciliginin tercih
edildigi bir ulagtirma dizgesi igerisinde ikame bir tasima sekli olarak demiryolu
tagimacilig1 6n plana ¢ikmaktadir (Afsar ve digerleri, 2015).

Ulkemizde TCDD biinyesinde 2010 yilinda yerli sanayi ve iiniversiteler
arasinda iletisimin artmasi, ortak projelerin gergeklestirilmesi ve yeni teknolojilerin
paylasimi maksadiyla Demiryolu Arastirma ve Teknoloji Merkezi (DATEM)
kurulmustur. Demiryolu sektoriinde Ar-Ge faaliyetlerinin yiiriitiilmesi amaciyla
kurulan bu birimin, enstitiiye doniistliriilmesi yoniinde planlama yapilmakta ve
sektoriin geligimi i¢in ¢alismalar devam etmektedir (TCDD, 2017).

Icatlarindan itibaren yaris halinde olan ulastirma sistemleri amagclaria yénelik
bakildiginda, biiyiik bir sistemin farkli alt unsurlar1 olarak kavranarak, avantajlarinin
etkisi ile biitlinlestirilmeleri yoniinde ciddi calismalar 6n plana ¢ikmistir. Ulusal
sinirlarin fiziki boliicti engellerinin kaldirilmasi yoniinde ¢abalarin 15181nda, alt ulagim
sistemlerinin bir biitiin olarak tasarlandig1 ve isletildigi, ulastirma hizmetine yonelik
birbirlerini tamamlayict uygulamalar yapilmaya baslanmistir (Kaynak, 2002).
Gelecekte de tagima tiirleri aras1 gegislerin tasarlandigi lojistik faaliyetler ile sektorden

beklenen verim ve ekonomik fayda en iist seviyeye ¢ikarilacaktir.
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3. BOLUM

DEMIiRYOLU TASIMACILIGININ EKONOMIK ETKIiLERI

3.1. DEMiRYOLU TASIMACILIGININ EKONOMIK ETKIiLERi

Sermayenin cografi bakimdan ortaya ¢ikardigi degisimin fiziksel kosullarindan
biri olan ulastirma hizmetleri, en énemli fiziksel yer degistirme Kriteri olan zamanin
diisliriilmesi ile tasima maliyetini dogrudan etkilemekte ve uygun tercihi ile ekonomik
fayda saglamaktadir. Tasima maliyetleri, tercih edilen avantajli seviyede oldugunda
yeni iiretim yerleri ile liretim-tiiketimin ve yeni pazarlarinda artmasina neden olacaktir.
Yiiksek tasima maliyetleri, yer degistirmeleri azaltacagindan piyasanin genislemesini
engelleyerek, liretimin sadece biiyiik kentlerde yogunlasmasina neden olacaktir. Esit
kosullarda hizmetin saglanamadigi ulastirma alaninda mekansal gelisim oranlar1 da
orantisiz bir yonde etkilenecektir. Tasima maliyetlerindeki diisiis, gelismis ulastirma
sistemlerinin etkisi ile sermayenin yeni ve taze alanlara yonelmesini, esit bir cografi
yayilmay1 beraberinde getirecektir. Bu nedenlerle ekonomik gelisimde istenilen
seviyeye ulasmak icin esit cografi dagilimin saglandigi bir yapi ile maliyetlerin
diistiriilmesi zorunluluktur. Gelismis, uygun maliyetli ve hizli bir ulagtirma sistemi
ekonomik gelisimin en 6nemli girdilerindendir (Demirelli, 2014). Ekonomik rekabette
istlinliik elde etmek i¢in teknolojik gelismelerin 15181nda hizla ilerleyen ulastirma
sistemlerindeki degisim hareketlerini cagimiz diinya sartlarina adapte etmek 6nem arz
etmektedir.

Ekonomik biiylimeye olumlu yonde etki eden ulastirma sektorii, mal akislarini
diizenlemesi, akis siirecinin siirekliligine araci olmasi ve istihdam yaratmasi gibi
ozellikleri ile 6nemini korumaktadir. Ulastirma sektoriiniin gelisimi, makro ekonomik
acidan istihdam yapisini, ticaret hacmini, yatirimlari ve tiretim miktarlarini; mikro
ekonomik acidan ise, isletme faaliyetlerini, pazarlama-satis ve tedarik-dagitim
asamalarinda olumlu yonde katki saglamaktadir (Nalgakan, 2008). Ulastirma
faaliyetleri, ekonomik biiylimenin oldugu durumlarda artmis, gelisimin yavasladigi

hallerde ise azalmistir.
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Tagimacilik sektoriiniin dogrudan ekonomik etkisi; yiik tagimaciliginda navlun,
yolcu tagimaciliginda ise bilet licretlerinden elde edilen kazang neticesinde sektdrde
calisanlarin tcretlerinin 6denmesi ile mali fayda saglamaktadir. Ekonomik agidan
dolayli etkisi ise; iiretici ve/veya tiiketiciye kiiresel dlgekte erisilebilirlik imkanini
arttirmasi, ulagim aglar1 gelisimi, zaman ve maliyet tasarrufu imkani sunmasi ile 6lgek
ekonomisi olusturur. Ekonomik etkilerin sebebi ile tagimacilik sektorii ticari
faaliyetlerin ve Uretim/tilketimin artmasina, daha diisiik {irin fiyatlar1 ile yiliksek
miktarda tedarik imkanlar1 sunar (Canci ve Giingoren, 2013).

Ulkelerin sosyo-ekonomik gelisiminde son derece énemli bir konumda olan
ulastirma sektorii; sanayi, turizm ve dis ticaret gibi alanlarin gelismesine de dogrudan
etki etmektedir. Saglikli bir iilke kalkinmasi planlaniyorsa, gercek¢i ve bilimsel
ulastirma politikalarina ihtiya¢ vardir. Ulastirma; ekonomik, sosyal, kiiltiirel
gelisimlerin  paralelinde olusan yer degistirme ve ulastirma gereksinimlerini
karsilayacak yegane sektordiir (Usta, 2001). Ekonomik gelisim ile degisen sosyal
yasamin yarattigi kamu taleplerini karsilayabilen ulastirma alt yapisi ve gesitliligi,
tilkelerin kalkinmasinda 6nemli hale doniismiistiir. Ulastirmanin yarattigi ekonomik
potansiyelin en 6nemli detay1 ise toplam faydanin saglanabilecegi, iilke sartlarinin ve
yapisinin bilimsel bir yaklagimla analiz edilmesi ile elden edilen neticenin, tagima
tirtiniin tercihini 6n plana ¢ikarmaktadir. Ancak ulastirma cesidini tercih ederken
aragtirmalar, analizler ve bolgesel etkilerin goz Oniinde bulundurularak tespiti ile
mutlak verim elde edilecek ve iilke kalkinmasina katki saglanacaktir. Ik boliimde
acikladigimiz 19. yiizyil ortalarindaki demiryolu baslangi¢ politikas1 ile iilke
ekonomisine katki saglanmis fakat alinan verimin yani sira bir o kadar da g6z ardi
edilen ekonomik getiri stratejik planlamalarin ve antlagmalarin yabanci devletler
lehine yapilmas ile kaybedilmistir. Ulke faydasi yerine yabanci devlet ¢ikarlarmin 6n
planda tutuldugu bir politika ile olusturulan demiryolu alt yapis1 ekonomik gelisime
kisitli olarak katki sunmustur (Tamgelik, 2000; TMMORB, 2012).

Teknolojik gelismelerin paralelinde bilgiye dayali toplum diizeninde
tilkketiciler i¢in {riine istenilen zaman igerisinde sahip olmak; fireticiler ig¢in
maliyetlerini diisiirecek stok yapisi ile tiretim i¢in gerekli girdileri tedarik etmesi;
saticilarin ise depolama maliyetlerini en alt seviyede tutmasi 6nem arz etmektedir.

Artan rekabet ortaminin etkisi ile {iretici-tiikketici ve satic1 gereksinimlerini giderecek
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olan ulastirma sistemlerinden demiryolu tasimaciligi; giivenli, hizli, ekonomik ve
kaliteli hizmet sunma 6zellikleri ile 6ncelikli hale gelmistir (Nalgakan, 2008).

Icadiyla beraber ¢aga yon veren demiryollari, endiistri gelisiminin &nemli bir
pargasi olmustur. Mal ve hizmetlerin tiretim asamasi gelisiminden sonra en 6nemli
olgulardan biri de ulastirmasi ve iiretim ihtiyaglari ile hammadde tedarigi olmustur.
Endiistri ve ticaretin artmasi ile gelisen diinya diizeninde artan rekabet, ulagtirma
alaninda zaman kavrammin onemini arttirmistir. Ekonomik gelisim ile beraber
ilerleyen ticarette mallarin fiziki yer degistirme ve tedarik siirelerinin istenilen sinirlara
¢ekilmesi, ¢oziim bekleyen en onemli etkenlerden olmustur. Malin imalatindan
tiiketiciye teslimi arasinda gegen zamanin en aza indirilmesi, ticaret dongii hizinm
arttirmaktadir. Dongiiniin hizlanmast ile iiretim hacmi daha diisiik sermaye maliyetiyle
gerceklestirilmektedir. 19. yiizyilin sartlarina uygun olarak kullanimi yayginlasan
demiryolu, hizli ve giivenilir ulastirma imkani sunmustur. Yik tasimaciliginda
kullanimi ile stok miktarlarinda diisme saglanmis ve artan parasal devir ile daha aktif
bir ticaret imkani sunmustur. Boylece iilkelerin ekonomik gelisimlerine icadindan
itibaren katki sunmaya baslamistir (Nalgakan, 2008).

Ulke ekonomisinin yénlendirilmesinde, etkin bir ulasim sisteminin yeri ¢ok
onemlidir. Dogru planlanmig iilke c¢ikarimi gozeten politika ile yapilan yollar,
demiryollari, havayolu, liman gibi ulagim igeriklerinin gelistigi yerlerde yer degistirme
imkaninin artmasi, yatirim, sanayilesme, niifus, ticaret, insaat gibi ekonomik olgularin
gelismesine aracilik yapmaktadir. Kentlesmenin artmasi ile tiniversiteler, hastaneler,
okullar, is merkezleri gibi sosyal amagli birimlerin olusmasi, bolgesel ekonominin
artmasina ve iilke gelisimine olumlu etki olarak yansimaktadir (Erdogan, 2016).

Demiryollari ile Osmanli Ekonomisi, tarim alaninda gelisme gostermistir. Hizli
Ve Ucuz tasima, tarim alanlaria ulasimi kolaylastirmis ve liretimin artmasina sebep
olmustur. Uretimin artmas ile kendine yetecek miktarlardan, iilkenin hatta Avrupanin
ihtiyaclar1 karsilanacak hale gelinmistir. Ulagimin ucuzlamasi tarim alanlarim
genigletmis, ciftgilik meslegi cazip hale gelmistir. Ekonomik canlanma ile beraber
demiryolu hatlar1 yakinina gé¢ baslamis ve ek insan giicii saglanmasi gibi gelisimler
ile istihdam artmistir (Yildirim, 2002).

Yayilmaci politikayr benimsemis devletlerin Osmanli demiryollarina yapmis
olduklar1 yatirimlar, Osmanli’nin bu devletlerle yapmis oldugu ticareti de dogrudan

etkilemistir. 1887 yilinda Osmanli Imparatorlugu ticaret hacmi iginde en biiyiik pay

55



yiizde 61 ile Ingiltere’ye ait olmustur. Aym tarihte Fransa yiizde 18, Avusturya yiizde
12, Almanya yiizde 6, Italya ise yiizde 3 paya sahip olmuslardir. 1910 yilina
gelindiginde ise Italya’nin pay1 yiizde 12’ye yiikselmis, Avusturya ve Almanya’nin
paylar1 ayr1 ayn yiizde 21’e, buna mukabil ingiltere’nin pay1 yiizde 35’e, Fransa’nin
pay1 da yiizde 11°e digmistiir. Avrupa Devletleri sanayi gelisimleri ile hammadde
arayislarini hizlandirmig, ekonomilerini gelistirmek igin ise demiryolunu bir lokomotif
sektor olarak tercih etmislerdir. Diinyada demiryolu kullaniminin yayginlagmasi ile
ekonomik gelisim gostergeleri 19. ylizyilin ortalarindan 20. yilizyilin ilk yarisina kadar
paralel olarak ilerleme gdstermistir (Ortayli, 1981).

Demiryolu tagimaciligi, yiik ve yolcu tagimaciliginda diger sistemlere nazaran
en Onemli maliyet sebebi olan enerjiyi daha az tiikketmektedir. Almanya’da yapilan bir
arastirmada yolcu tasimaciliginda; demiryolu 1 birim kabul edilirse, otoyolda karayolu
tagimaciliginda enerji tiikketimi 3 birim olmaktadir. Esdeger tasima yapan hava
yollarinda ise enerji tiiketimi 5.2 birimdir. Yiik tasimaciliginda ise, demiryolunu 1
birim kabul edersek, karayolu tasimaciligi 3 birim enerji tiikketimi gergeklestirmektedir
(Anon., 2001). Demiryollari, yapilan arastirmalarin neticesinde yolcu ve yiik
tasimaciliginda karada uygulanan tagimacilik alt sektorleri arasinda enerji tiiketimi
acisindan en ekonomik ulastirma tiiriidiir.

Ekonomik gelismeler haricinde ulasgim ile medeniyet iliskisi goze
carpmaktadir. Tasinan mallarin yani sira mevcut kiiltiirler de tasinarak degisime
ugramistir. Istasyonlar ve cevresi Kkiiltiirel etkilesimin yasandig1 yerler haline
gelmislerdir. Basin-yaym alaninda dagitimin merkezlerden, iicra kabul edilen belli
bolgelere ulagtirilmast demiryolu ile saglanmig ve ortak belli bir anlayisa sahip
kesimler ortaya c¢ikmistir. Milliyetciligin dogusunda kabul edilen ortak iilke ve
degerlerin paylasilmasinda ulasim ve demiryolu iletisim goérevini iistlenmistir. Milli
devletin gelisiminde en Onemli pazarlar olan demir-gelik sektorlerinin lokomotifi
haline doniisen demiryollar1 modern sehirlerin insasinda tasidigi yiiklerle onciiliik
etmistir. Bu geligsme ile sehir mimari yapilar1 degisiklige ugramis, yiiksek binalar kent
siliietlerinde ¢ogalmaya baslamistir (Akalan, 2010). Ulkemizin kuruldugu yillarda
kalkinmasinda 6ncii sektorlerinden olan demiryollari kentler arasi ekonomik ve sosyal
yapinin adil bir sekilde olusturulmasinda bir yonlendirici, kilavuz gorevi iistlenmistir.

Bolgesel gelisim agisidan 6nemli bir sektor olan ulastirma, jeopolitik konumu

geregi kitalar arasi aktarim merkezi olan iilkemizde 6nemli bir rol oynamaktadir.
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Ekonomik istikrarsizliklar, Avrupa Birligi tam iiyeligi ile ilgili uluslararasi gelismeler
ve Tirkiye’nin Orta Asya ile Giiney Kafkasya ticaretinde daha fazla etkin olmasi
ulastirma sistemini daha da 6nemli hale getirmektedir. Kiiresel yaklasim ile iilkemizin
stratejik konumu ulastirma alaninda gelisimleri alt yap1 politikalarinda uygulanmaya
mecbur kilmaktadir. Komsu devletlerin alternatif giizergahlari ile ulasim sektoriinde
rekabeti arttirmasi ve gelisimlerini hizli bir sekilde sektdre yansitmasi {ilkemiz
ekonomisinin diinya tasimacilik payindan mahrum kalmasmma neden olacaktir.
Uluslararas1 antlasmalar gozetilerek gelisen ulastirma koridorlarinin sinirlarimiz
icerisinden gegmesi i¢in tiim ulastirma tiirlerinin desteklenmesi ve alt yapilarinin etkin
bir sekilde planlanarak gelistirilmesi Tiirkiye’yi tagimacilik alaninda s6z sahibi
yapacaktir (T.C.Kalkinma Bakanligi, 2014).

Ulastirma giderleri tiretim siirecinin bir girdisi olarak toplam maliyete etki
etmektedir. Tasima sisteminde yapilacak iyilestirme birim ulasim maliyetini azaltarak,
nihai {irtin fiyatin1 da diistiriicii yonde etki ederek, istikrar ve tiretim artisina neden
olacaktir. Hammaddelerin tedarik yeri ile iiretim merkezlerine hizli ve ulastirma
giderleri diisiik bir bag kuruldugunda, toplu iiretim yapilabilecek ve birim maliyetler
diisecektir. Yeni tiretim merkezleri, hizla artacak ve hammadde kaynaklar1 etrafinda
yogunlasarak yeni pazarlarin ¢ogalmasi ile ekonomik gelisim ve yasam standardi
ilerleyecektir (Erdogan, 2016).

Uluslararas1 ve yurtigi ekonomik islemlerin en dnemli asamalarindan olan
tasimacilik safhasinda, ihracatc¢ilarimiza ara mal ithalati ve bitmis {iriin ihracatinda
onemli bir maliyet diisiisii saglayan gevreci, hizli ve giivenli demiryollar1 tilke
ekonomisine ©nemli katkilar sunmaktadir. Demiryolu tasimaciligi rekabetci
tistiinliigii, iilkemiz ihracatgilarina kazandirmakta, dolayli olarak ulagtirma sistemleri
icerisinde demiryollarina olan talebi de arttirmaktadir (Acik ve Baser, 2018). Cevreye
duyarl sistem yapisi, enerji tasarrufundan saglanan ekonomik katki ile demiryollari,
ulagtirma tiirleri igerisinde oncelikli hale gelmektedir. Enerji tiiketiminin az olmasi,
zehirli gaz salimim miktarlarini da etkiledigi i¢in diger tagima tiirlerine gore gevreye
zarar1 yok denecek kadar azdir (Sahbaz ve Yiiksel, 2008).

Bir ¢ok gelismis iilkede egitim, saglik, savunma ve sosyal giivenlik
hizmetlerinden sonra toplu tasimacilik devletin 6nemsedigi bir hizmet alanidir.
Hizmetlerin kalite ve kapsami, teknik 6zellikleri, demiryolu yatirimlar: ile milli gelir

dogru yonlii iliski igerisindedir. Demiryolu tasimacilig: sifir marjinal maliyet ve azalan
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maliyet kosullar altinda gerceklesirken, birim basina {iretim maliyeti tasinan yolcu
sayist arttikca minimum diizeye inmektedir. Bu teknik o6zelliklerinden dolay1
demiryollar1 enerji tiiketiminin azalmasina ve akaryakit alimindan dogan doviz agigini
azaltarak, dis ddemelerde optimum yapiy1 saglamaktadir (Inan ve Demir, 2017).
Tiirkiye’de 195011 yillardan itibaren tercih edilen karayolu tagimaciligi tamamen disa
bagimli bir enerji sektdrii yaratmustir. Izlenen politikalarin neticesinde 2000°li yillara
kadar gelisimi devam eden Kkarayolu tasimaciligi, diinyada yeni ulastirma
teknolojilerinin ilerlemesi ile gelisimini diger tiirlere birakmustir. Tirkiye’de ise
2000’li yillardan sonra demiryolu 6ddenekleri arttirilmaya ve kalkinma planlarina dahil
edilen projeler hayata gegirilmeye baslanmistir (TCDD, 2017).

Devlet politikasinda 1950°1i yillardan beri ihmal edilen demiryollarina 2003
yilinda 250 milyon YTL 6denek ayrilmistir. Devam eden yillarda 6denek miktar
arttirilarak yatirimlar hizlanmigtir. Demiryollart 2004 yilinda 713,1 milyon YTL, 2005
yilinda 855,9 milyon YTL, 2006 yilinda ise 1.145,7 milyon YTL yatirim 6denegi ile
dort yilda en biiyiik yatirrm plani olusturulan Kamu Iktisadi Tesebbiisii olmus, 2003-
2006 yillar1 aras1 yatirim 6denek artigi ytizde 458 dir (T.C.Ulastirma Bakanligi, 2007).
Ulastirma sektorleri arasinda bir donem goérmezden gelinen, devletin kamu yarari
adina igletmek zorunda oldugu demiryollar1 teknolojisinin gelismesi ile Avrupa, ABD
ve Japonya gibi gelismis iilkelerde sagladigi faydalarla ekonomiye katki saglamistir.
Tiirkiye demiryolu sektoriine 2000°1i yillardan sonra yatirimlarini yoneltmis, kalkinma
plan ve politikalarina dahil ederek zarar eden bu sektorii gelistirmek icin girisimlere
baslamistir. izlenen olumlu politikanin etkisi neticesinde 2002 yilindan 2006 yilina
kadar degerler faydali yonde degisiklik gostermistir. Yolcu tasimaciliginda yiizde 6,
yiik tagimaciliginda yiizde 38 artis saglanmigtir. Alinan tedbirlerin ve yaklagimlarin
degismesi ile 2002 yilinda 532 milyon YTL olan kurum zarari, 2006 yilinda yiizde 5
oraninda azalarak 504 milyon YTL’ye (cari degerle) diisiiriilmiis, reel fayda olarak
katkisi1 yiiksek olmustur (T.C.Ulagtirma Bakanligi, 2007).

Artan yatirimlar ile olumlu politika degisikligi demiryollarinin bulundugu atil
durumdan kurtulmas: ve gelismesi icin yeterli olarak goriinmemektedir. Ulkemizde
yogun niifusun oldugu sehirler arasinda demiryolu ag yapisinin karayoluna gore uzun
olmasi, devlet tekelinde yonetilen TCDD’nin mali plana uygun olmayan bir sekilde
calisanlarina zam yapilmasi, hizmet i¢in malzeme ve diger girdilerin fiyatlarinin artisi,

devlet tarafindan karayoluna yapilan bakim, onarim vb. desteklerin demiryoluna
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saglanmamasi1 sektorii olumsuz etkilemektedir. Kendi 6z sermayesini olusturma ile
gelir-gider oranlarinda yetersiz kalan demiryollari, yolcu ve yiik tarifelerinde
saydigimiz sebeplerden olusan maliyet fazlaligindan zarar ederek ulastirma alaninda
en basta karayolu olmak iizere diger sektorler ile rekabet edecek ekonomik giice
ulasamamaktadir (Altinok, 2001).

Asirt isttihdam ve mevcut seferlerden karli olmayanlarin isletilmesi
stibvansiyonlarin karsilayamadigi bir duruma geldiginden kurum mali olarak zarar
eder hale gelmistir. Bir kisim sektor arastirmacisi Devletin, demiryolu isleticisi ve
diizenleme gorevinin beklenilenin aksine bir yon vererek sektoriin ekonomik diizene
ayak uydurmasina katki saglamadigini1 diisiinmektedir (Karamanoglu, 2012). Devlet
tekelinin olumsuz etkisini azaltmak icin kismi olarak Ozellestirme girisimleri
gerceklestirilmistir. Ozel sektdriin yaratacagi rekabet ile olusan gelisim ivmesini
demiryollarina yansitmak igin TCDD tarafindan isletilen Mersin, [zmir, Iskenderun,
Samsun, Bandirma ve Derince Limanlar1 Ozellestirme Yiiksek Kurulu’nun 2004/128
sayil1 karar1 ile 2004 yilinda isletme hakki devri yontemi ile 6zellestirme kapsamina
alimmistir. Samsun Limani 31 Mart 2010, Bandirma Liman1 18 Mayis 2010, Mersin
Limani 11 May1s 2007, iskenderun Limani 30 Aralik 2011 ve Derince Limani1 2 Mart
2015 tarihinde ihale yontemi ile isletme hakki firmalara devredilmistir. izmir Limamn
ise 2017 yilinda Varlik Fonuna devredilmistir (UAB., 2018).

Ozellestirme ve rekabete agilma calismalari igeriginde iilkeler tarafindan
yaygin tercih edilen yontem, isletmecilik ile alt yapiy1 ayrarak, isletmecilere alt
yapidan yararlanmasi seklinde olmaktadir. Demiryollar1 ag tasarim yapis1 geregi ayni
hat iizerinde siurli sayida tren hareket serbestligi saglamasi nedeni ile 6zellestirme
diger ulagtirma tiirlerine nazaran tamamen gergeklestirilememektedir. Rekabetin
sinirlandigi, belli sayida igletmenin faydalandigi bir 6zellige sahip demiryolu
Ozellestirme c¢alismalari, mevcut isletmelerin sadece kendi arasindaki rekabeti ile
kisitlanarak gayesine tam olarak hizmet etmemektedir (Kabasakal ve Solak, 2009).

Kurum, mali yapisin1 diizeltmek adina yiik ve yolcu tagima verimi diisiik olan
ve kamu faydasina olmayan 40 adet bolgesel tren sefer hizmetini kaldirmis ve yillik
10.6 milyon YTL gider tasarrufu saglamistir (T.C.Ulastirma Bakanligi, 2007). Yapilan
buna benzer mali yap1 diizeltme ¢alismalarinin teknik bir analize dayali ve sistemsel
planlar dogrultusunda devam ettirilmesi sektoriin gelisimine 6nemli katkilar sunacagi

distiniilmektedir.
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3.2.TURKIYE’DE DEMIRYOLU SEKTORUNUN EKONOMIiK VERILERIi
Tiirkiye’de demiryolu tasimaciliginin daha tercih edilebilir hale getirilmesi

i¢in; kullannom Omiirleri dolmus hatlarin yenilenmesi, yiik ve yolcu vagonlarinin
glinlimiiz sartlarina gore dizayn edilmesi, yogun trafige sahip yerleskelere yeni
besleyici hatlarin yapilmasi, gelismemis bolgelere yeni hatlarin yapilmasi, yolcu ve
yiik akis trafiklerini tarih ve mevsim sartlarma gore siirekli giincel tutmali, yeni
kurulacak limanlara yeni baglanti hatlarin yapilmasi, dnemli merkezler arasindaki
durak sayilarinin azaltilmasi, demiryolu turizm faaliyetlerinin yapilmasi, sehir igi
tagimaciliginin genisletilmesi, demiryolu isletme c¢alisanlarinin egitim programlariyla
bilgilerinin yenilenmesi gerekmektedir (Bagirkan, 1979).

Sanayinin gelisimi ile ihracatin artmast ve yeni pazarlara ulasma istegi
sebebiyle, giivenilir, hizli, maliyeti diisiik ulasim yontemleri arayis1 ve liriine 6zel
tagimacilik sistemlerinin tercihi geregi demiryolu tasimaciligi, diger tasimacilik
sistemlerine gore one ¢ikmaktadir. Bu sebeple iiretim faaliyetlerinin uygun bir sekilde
tamamlanabilmesi onemlidir, son asamada tasimacilik sistemi tercihi bulunur ve bu
tercih ekonomik gelisim ile dogru orantilidir (Y1ldirim, 2002).

9. Bes Yillik Kalkinma Plani metni igerisinde ulastirma sistemlerinin teknik
ozelliklerine gore ekonomik agidan fayda saglayacak, akilci bir politika ile etkin ve
biitiinleyici yapiya sahip bir altyap1 olusturulacagi, yiik tasima iglemlerinin demiryolu
tasimaciligina aktarilacagi, lojistik merkezlerin yerlerinin 6nemli limanlar olarak
secilecegine deginilmistir. Demiryolu ve denizyolu tagimacilifinin belirlenen
glizergahlarda karayolu tagimaciliina gore fayda saglayacak yiiksek tonajlarin
ulastirilmasinda  tercih edilmesinin  6zendirilecegi  belirtilmistir. Ayrica yiik
tasgimaciliginda demiryollarin birinci siray1 almasi temel strateji olarak planlanmakta
ve diger tagima tiirleri ile rekabetini arttirmasi i¢in TCDD’nin 6zellestirilerek kamu-
Ozel sektor isbirligi ile gelisimi saglanacagi hedeflenmistir (TMMOB, 2012; DPT,
2006).

3.3. LITERATUR TARAMASI
Ates ve Isik (2010), Tiirkiye’de lojistik sektoriinii arastirdiklart ¢alismada

ekonometrik analizlerden yararlanmiglardir. Arastirma sonuglarina gére Tiirkiye'nin
lojistik sektoriinii gelistirerek ihracatini artirmasi ve ekonomik biiylime kaydetmesi

icin sanayide Olgek ekonomisine ge¢mesi gerekmektedir. Tiirkiye'nin lojistik
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sektorlinde reformlar yapmasi durumunda lojistik sektoriiniin ekonomik biiylimeye
katkilarinin artacagi belirtilmektedir.

Bozma vd. (2017), lojistik sektdriindeki performansin ekonomik biiylime
tizerine etkisini arastirmiglardir. 7 yillik bir siirede 69 i¢in panel veri analizinin
yapildig1 aragtirmada lojistik performans endeksinin iilkenin ekonomik biiyiimesine
olumlu yonde katkilar1 oldugu tespit edilmistir.

Emirkad1 ve Balc1 (2018), lojistik sektoriiniin Tiirkiye'nin dis ticaretine
etkilerini arastirdiklar1 ¢alismada Tiirkiye'nin dis ticaret verilerinden faydalanmustir.
Tiirkiye'nin GSMH’s1 igerisinde lojistik sektoriiniin payinin yiizde 10 ile yiizde 20
arasinda degiskenlik gosterdigi, Tiirkiye'nin ekonomik biiylime degerlerine lojistik
sektorlinlin 6nemli katkilar1 oldugu vurgulanmistir.

Megik (2012), ulastirma altyapilari ve aglarinin {ilkelerin refah seviyeleri
tizerindeki etkilerini incelemistir. Calismasinda, ekonomik entegrasyonlar ile ticari
iligkilerin arttigini, ulagtirma sektoriinde alt yap1 ve ag yapisinin yayginlagmasinin
literatiir caligmalariyla desteklenen, artan dis ticaret araciligi ile iilke ekonomilerine
olumlu yonde etki ettigi belirtilmistir.

Saatgioglu ve Karaca (2011), ulastirma altyapisi ile ekonomik biiylime
arasindaki iliskiyi panel veri analizi yontemi ile 51 tlkenin 1990-2009 dénemine
iliskin beser yillik ortalama verileri kullanilarak analiz etmislerdir. Teoride
ongoriildiigii gibi analiz neticesinde ulastirma alt yapisinin ekonomik biiylimeyi
olumlu etkiledigi, gelismekte olan iilkelerde daha giiclii katkis1 oldugu bulgularina
ulagmislardir.

Bozkurt vd. (2017), bu ¢calismada tasimacilik faaliyetlerinin ekonomik biiylime
ile iliskisi Avrasya Ekonomileri ve Tiirkiye’de 1995-2015 dénemi igin incelemislerdir.
Panel veri analizleri sonucunda bazi iilkelerde, beklendigi gibi iktisadi biiyiime ile
tasimacilik sektorii arasinda pozitif anlamli iligkiler oldugu tespit etmislerdir. Tam
etkin hale getirilmis tasimacilik sektoriiniin iilkelere ekonomik katki sagladigim
vurgulamiglardir.

Nalgakan (2003), doktora tezinde Tiirkiye ’'nin 1980-2000 yillar1 arasi
demiryolu yiik tasimaciligi, ekonometrik analiz yontemleri ile analiz etmistir. Erisilen
neticelerde demiryollar1 tasgimaciliginin hem orta hem de uzun mesafelerde yiik

tagimaciliginda ulasgtirmanin diger sektorlerine gore avantajli oldugunu saptamustir.
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Demiryolu tagimaciligina yeterli 6énem verilmesinin ekonomiye katki sunacagini
vurgulamastir.

Nalgakan, Tutar ve Tutar (2012), ulastirma sektoriiniin yarattigi Trafik
sikisiklig1 ve kazalarin, yaratilan cevre kirliligi, giiriiltii ve iklim degisikliginin
olusturdugu digsal maliyetlerin ekonomik etkilerini incelemislerdir. Ekonomik
etkinsizlik meydana getiren digsal maliyetler; gelir dagilim esitsizligi ve yenilemeyen
enerji kaynaklarinin yok olmasina sebep olan karayolu agirlikli ulastirma anlayisindan
cevreye duyarli, adaletin ve ekonomik etkinligin saglandigi, gelecek nesillerin yasam
kalitesinin arttirmay1 hedefleyen siirdiiriilebilir ulagtirma politikasinin tercih edilmesi
gerektigini vurgulamiglardir.

Kaynak ve Mert (2009), tasimacilik sektorii ile ekonomik biiyiimenin iligkisini,
1969-2004 yillar1 arasindaki veriler ile toplam ulastirma hizmetleri endeksi yontemi
kullanilarak incelemislerdir. Analiz neticesinde Tiirkiye’de tasimacilik faaliyetlerinin,
iktisadi biiyiime siireci ile birlikte paralel bir sekilde arttig: tespit edilmistir.

Kabakli, Mangir ve Ayhan (2018), calismada 1995-2015 yillar1 aras: segilen
17 OECD iilkesi ve Rusya i¢in ulastirma altyap: harcamalarinin ekonomik biiylime
tizerindeki etkisi ampirik olarak analiz edilmistir. Se¢ilmis OECD iilkeleri ve Rusya
icin 1995-2015 yillar1 arasinda, ekonomik beklentilere paralel olarak, altyapi
yatirimlar1 ve bilylime arasinda pozitif ve istatistiksel acidan anlamli bir esbiitiinlesme
iliskisi saptamiglardir.

Erkan (2014), 2014 yil1 verileri ve 133 iilkeye yonelik yapilan bu ¢alismada,
Kiiresel Rekabet Giicii Endeksi ve alt bilesenlerinin Lojistik Performans Endeksine
etkisini regresyon analiziyle tespit etmeyi hedeflemistir. Elde edilen netice, dncelikle
teknolojik altyapilarin1 gelistiren ve pazarimi (GSYH) biiyiiten iilkelerin lojistik
performanslarmin arttigini, lojistik sektoriiniin  kantitatif ve kalitatif anlamda
bliytimesi, milli gelir i¢indeki payinin artmasi ve tasidigi stratejik onem bakimindan
geligsmesi en olasi sektor olmasi beklentisi sonuglarina varmistir.

Zeybek (2019), calismasinda Lojistik Performans Endeksi (LPI) verilerini
kullanarak Tiirkiye’nin uluslararasi ticaret kapasitesini etkileyen sorun noktalariin ne
oldugunu ve hangi alanlarin gelistirilmesi gerektigini 6zellikle de demiryolunun
lojistik performansa etkisini incelemeyi amaglamistir. Demiryolunda yetkinlik ve
hizmet kalitesinin yetersizligi Tirkiye’nin lojistik performansinin istenen diizeyde

gelismesini engelleyen dnemli faktorler olarak ortaya ciktigi, lojistik zincirin en zay1f
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halkalarindan biri olan demiryolunun performansinin yiikseltilmesi gereginin daha da
Oonem kazandig1 sonucuna ulagmaistir.

Cekerol ve Nalgakan (2011), c¢alismalarinda Tiirkiye’de lojistik sektori
igerisinde, demiryolu yurti¢i yiik tasimacilik talebinin Ridge regresyon analiz yontemi
ile lojistik boyutu ve talebinin degerlendirilmesi amaglamislardir. Analiz sonrasinda
demiryolu yurti¢i yiik talebini etkileyen en 6nemli degiskenin demiryollarina yapilan
yatirim miktar1 oldugu ve iki degisken arasinda ayni yonde bir iliskinin bulundugu
sonucuna varmislardir.

Acik ve Bager (2018), ekonomik aktiviteler ile demiryollarinda tasian yiik
miktarlar1 arasindaki iligkiyi ve talep artis miktarini inceledikleri bu ¢aligmalarinda
1977-2016 yillar1 arasindaki Tirkiye’nin toplam ithalat-ihracat ticaret hacmi ve
demiryollarinda tasinan yik miktar verilerini ekonometrik tekniklerle analiz
etmiglerdir. Arastirma sonucunda Tirkiye’nin ekonomik gelisimine katki sunan
ithalat-ihracat faaliyetlerinin artis1 ile demiryollar1 yiik tasimaciligi arasinda anlamli
pozitif iliskinin oldugunu ve demiryollarinin yatirim ihtiyaci olduguna deginmislerdir.

Giingor vd. (2019), yaptiklar1 bu ¢alismada lojistik sektoriiniin Akdeniz’e
kiyist olan 15 {ilkenin ekonomilerine etkisini 2007-2016 yillar1 arasint kapsayan
Lojistik Performans Endeksi ve gayri safi yurtigi hasila degerleri ile panel veri analizi
kullanilarak incelenmistir. Caligsmada elde edilen degerler sonucunda iilkeler arasindan
lojistik performans endeksi ve gayri safi yurtigi hasila arasindaki en yiiksek iligki
Tirkiye ve Arnavutluk iilkelerinde gdzlenmis, iki iilkenin de ekonomik biiytikliiglinde
lojistik faaliyetlerin dnemini vurgulanmistir.

Oztiirk Ofluoglu vd. (2018), calismada lojistik performanstaki gelismelerin
Avrupa Birligi ve MENA ilkelerinin uluslararasi ticareti tizerindeki etkilerini, 2007
ve 2014 yillar1 arasi i¢in ¢ekim modeli kullanilarak analiz etmislerdir. Analiz
sonucunda uluslararasi ticarette lojistik performansin etkisini pozitif ve istatistiksel
olarak anlamli sonuglar icerdigi tespitine ulasilmis ve dolayisiyla iilkelerin
thracatlarmi arttirmak, uluslararasi piyasada daha rekabet¢i olma gayesi igin
politikalarini, lojistik performans: arttirici tedbirlere yonelik belirlemeleri geregini
ortaya koymuslardir.

Adak (2019), galismasinda 1967-2017 yillar1 arasindaki verileri Kullanarak
demiryolu ve karayolu tagimaciliginin ekonomik biiylimeye olan etkilerini

incelemistir. EKK(En Kiigiik Kareler), Engel-Granger es biitiinlesme ve hata diizeltme
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yontemlerinin kullanildigr analiz neticesinde demiryollarinin ve karayollariin toplam
uzunluklari ile ekonomik biiylime arasinda kisa ve uzun vadede pozitif iligki oldugu,
demiryollariin ekonomik biiylimeye etkisinin karayollarina gére daha ¢ok oldugu
tespitine yer vermistir.

Tung ve Kaya (2016), ¢aligmalarinda Tiirkiye’ nin stratejik alanlarindan olan
lojistik sektoriinlin gelisimi i¢in en onemli faktor olan dis ticaret ile etkilesimini
Lojistik-Dis ticaret iliskisi nedensellik boyutuyla incelemis ve Granger Nedensellik
hacmi ile dis ticaret hacminin uzun dénemde es biitiinlesik oldugunu ve uzun dénemde
birlikte dengeye geldikleri sonucuna varmiglardir.

Solak vd. (2016), lojistik ana baslhiginda Tiirkiye ekonomisi 6zelinde lojistik ile
dis ticaret unsurlari; ihracat ve ithalat arasindaki iliskileri 2005-2016 aras1 donemi i¢in
analiz etmislerdir. Analizde lojistik endeksi biiyiimesi ile GSYIH biiyiimesi arasinda
iligkiler arastirildiginda, Tiirkiye’de lojistik sektorii ile ekonomik biiyiime arasinda
dogrusal iligkilerin var oldugu sonucuna varmislardir.

Sendag (2007), tezinde Tiirkiye’deki ulagtirma yatirim artiglar1 ile ekonomik
bliyiime arasindaki bagi 1963-2005 yillar1 arasini kapsayarak, Engle-Granger
nedensellik testi ve VAR (Vektorel Otoregresif) modeli ile analiz etmistir. Ampirik
bulgular sonucunda ulastirma harcamalar1 ve ekonomik biiylime arasinda Granger
Nedensellik iligkisi tespit edilememistir.

Topguoglu vd. (2016), Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin ekonomi igindeki yeri
2000-2014 donemi igin Veri Zarflama Analizi ile etkinlik arastirmasi
gerceklestirilmistir. Analizde gergeklesen yatirim ve istihdam diizeyi girdi, sektoriin
GSYIH igindeki degeri ve tasmnan toplam yiik-yolcu sayisi c¢ikti degiskeni olarak
kullanilmig, sonug olarak girdilerin etkin kullanilmamasina baglh lojistik sektoriiniin
etkinliginin saglanamadig1 bulgularina ulasilmistir. Lojistik sektoriiniin ekonomik
gelisimdeki 6nemi ve gelisim Onerileri sunulmustur.

Serefli (2016), calismasinda 1975-2014 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin dis
ticaretinin ekonomik biiylime {izerinde bir etkisinin olup olmadigim1 Granger
nedensellik ve birim kok testi ile analiz etmistir. Ekonomik biiylimenin cari agiklari ve
dis ticaret agigini artirici bir unsur oldugu neticesi ile analiz sonuglarina gore biiylime

ile dis ticaret arasinda bir nedensellik iligkisi tespit edilememistir.
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4. BOLUM

TURKIYE’DE DEMIRYOLU TASIMACILIGININ EKONOMIK ETKIiSiNiN
EKONOMETRIK MODEL ANALIZi iLE DEGERLENDIRILMESIi

4.1. VERI SETI VE EKONOMETRIK MODEL

Bu c¢alismanin amaci, Tiirkiye’de demiryolu yiik tasimaciligl ile ekonomik
bliylime arasinda bir nedensellik iligkisinin var olup olmadigimin arastirilmasidir.
Calismada, demiryolu yiik tagimaciligi-ekonomik biiytime iliskisi 1984-2017 donemi
i¢in ekonometrik analizler kullanilarak incelenmistir. Calismanin 1984-2017 donemini
kapsamasinin sebebi veri yetersizligindendir. Bu g¢aligmanin, literatlirdeki diger
caligmalardan farki zaman serisi kullanilarak demiryolu yiik tasimaciligi ile ekonomik
biliylime iliskisini makroekonomik acisindan ele almasidir. Calismada kullanilan
veriler Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK), T.C. Devlet Demiryollari Isletmesi Genel
Midirliigi ve Diinya Bankasi (World Bank-WB) internet sitelerinden temin
edilmigtir. Calismada yillik veriler kullanilmis olup, ekonometrik analizler igin
EViews9 programi kullanilmistir.

Caligmada kullanilan degigsken tanimlar1 ve kisaltmalar1 asagida gosterildigi
gibidir:

Y = Gayri safi yurtigi hasila (GSYH) (Sabit, 2010 ABD$) (WB, 2018)

DMR = Demiryolu yiik tagimalar1 (Ton-km)

Calismada GSYH ekonomik biiylimeyi temsilen kullanilmaktadir. GSYH verisi,
Diinya Bankasi internet sitesinden, 2010 sabit fiyatlariyla dolar bazinda temin edilmis
olup yillik ortalama doviz kuru kullanilarak TL’e doniistiiriilmiistiir.

Calismada ilk olarak, serilerin duragan olup olmadiklar1 tespit edilmektedir.
Serilerin duraganligini analiz etmek igin Genisletilmis Dickey-Fuller (Augmented
Dickey Fuller-ADF) (1981) ve Phillips-Perron (PP) (1988) birim kok testleri
kullanilmistir. Tablo 10°da, bu ¢alismada kullanilan degiskenlere ait ADF ve PP birim

kok test sonuglar1 verilmektedir. Parantez i¢inde verilen degerler, Schwarz (SC) ve
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Akaike (AIC) bilgi kriterlerinden yararlanilarak elde edilen gecikme

uzunluklarmi belirtmektedir.

Tablo 10. ADF ve PP Birim Kok Smamasi Sonuglari

Degisken ADF Test Istatistigi Phillips-Perron Test Istatistigi Sabit, Sonug
Trend
Y 0,474502 (0) P=0.9987 0473369 (1) _ P=0.0987  sabit, trend _ Birim kok var
DMR -2.715146 (1) P=10.2375 -3.260821 (2)* P=10.0906 sabit, Birim kok var
trend
DY -5,095238 (0) P=0.0013 -5,095238 (0)* P=0.0013 sabit, trend  Birim kok yok
DDMR -6.684521 (1) P=10.0000 -8.228576 (2)* P=10.0000 sabit Birim kok yok

Not: Simnamalarin sonucu olarak p-degeri 0.05°den yiiksek bulunmussa birim kok var karari
verirlirken, aksi durumda birim kok yok kararma varilmistir. *Bandwidth (Newey-West using Bartlett
kernel) Phillips-Perron. Degiskenlerin 6nlerinde kullanilan “D”, birinci farkinin alindigini ifade
etmektedir.

Degiskenlerin seviyelerine ADF ve PP birim kok sinamalari uygulanmis, test
sonuglarinda ise degiskenlerin duragan olmadig1 goriilmiistiir. Ayni testlerin
degiskenlerin birinci derece farkina uygulanmasiyla elde edilen bulgular,
degiskenlerin farkinin duragan oldugunu isaret etmektedir.

Calismada, duraganlik sinamalarindan sonra Vektor Otoregresyon Analizi’ne
(VAR) gecilmistir. Degiskenlerin tamaminin birinci dereceden duragan olmast VAR
analizi ile birlikte es-biitiinlesme analizinin yapilmasina olanak saglamistir. VAR
modeli kurulurken en 6nemli kosul, bilgi kriterleri tarafindan belirlenen VAR gecikme
uzunlugunun dogru tahmin edilmesidir. Tablo 11°’de VAR modelinde optimum

gecikme uzunlugunun belirlenmesi raporlanmistir.

Tablo 11. VAR Modelinde Optimum Gecikme Uzunlugunun Belirlenmesi

Gecikme LR FPE AIC SC HQ
0 NA 3.20e+28 71.30982 71.40411 71.33935
1 120.2153* 4.14e+26* 66.96201* 67.24490* 67.05061*
2 0.265496 5.42e+26 67.22681 67.69829 67.37447
3 1.690442 6.70e+26 67.42583 68.08591 67.63256
4 2.678695 7.90e+26 67.56776 68.41643 67.83355
5 7.654674 7.07e+26 67.41836 68.45562 67.74322
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* Tlgili kriter tarafindan belirlenen gecikme uzunlugunu ifade eder. (%5 anlamlilik diizeyinde)
LR: Ardisik Modifiye LR Test Istatistigi

FPE: Son Tahmin Hata Kriteri

AIC: Akaike Bilgi Kriteri

SC: Schwarz Bilgi Kriteri

HQ: Hannan-Quinn Bilgi Kriteri

Calismada, LR, FPE, AIC, SC ve HQ bilgi kriterlerine gore gecikme uzunlugu
1 olarak tespit edilmistir. Belirlenen gecikme uzunlugunun tanimlama testlerinden
gecmis olmast beklenir. ilk olarak belirlenen gecikme uzunlugunda otokorelasyon

sorununun olup olmadigini test etmek icin LM testi uygulanmustir.

Tablo 12. Otokorelasyon LM Testi Sonuglari

Gecikme LM-istatistigi Olasilik
1 0.259228 0.9923
2 1.608470 0.8073
3 2.946964 0.5667
4 4.138528 0.3876

Tablo 12°de olasilik degerlerine bakildiginda, 1. gecikmede otokorelasyon
sorununun olmadigina iligkin sifir hipotezi kabul edilmektedir.
Degisen varyans sorununu test etmek i¢in White Degisen Varyans Testi

uygulanmistir. Test sonucu Tablo 13’de gosterilmektedir.

Tablo 13. White Degisen Varyans Testi

Gecikme Uzunlugu Test Istatistigi Olasilik Degeri
1 21.13879 0.1325

Not: Degisen varyans testinde Ho hipotezi “Degisen varyans yoktur” seklindedir.

Bu sonuca gore, hata terimleri arasinda degisen varyans sorununun olmadigi,
%S5 anlamlilik diizeyinde kabul edilmistir. Sonug olarak, 1 gecikme dikkate alinarak
kurulan VAR modelinde otokorelasyon ve degisen varyans sorunu olmadigi
sonuglarma ulagilmistir.

Bir sonraki agamada, bir gecikmeli VAR modelinin istikrarli olup olmadigina

bakilmaktadir. Tahmin edilen modele ait AR (Autoregressive) karakteristik
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polinomunun ters koklerinin konumu, modelin istikrarliligi bakimindan bilgi

vermektedir.

Tablo 14. AR Karakteristik Polinomunun Ters Kokleri

Kok Modulus
-0.324089 0.324089
0.281625 0.281625

Tablo 14’de goriilebilecegi iizere, hicbir modulus degeri referans araliginin
disinda degildir. Bu durum kurulan VAR modelinin istikrarli oldugunu
gostermektedir.

VAR modelinin yapisal olarak tutarli oldugu yoniindeki analiz tamamladiktan
sonra, es-biitiinlesme analizine gegilmistir. Johansen- Juselius (JJ) (1990) es-

biitiinlesme analizi sonuglar1 Tablo 15' de verilmektedir.

Tablo 15. JJ Es-biitiinlesme Analizi Sonuglari

Smirsiz Es-biitiinlesme Sira Testi (1z)

iz 0.05
Hipotez Ozdeger Istatistik Kritik Deger Olasilik**
Yok 0.290714 18.35632 25.87211 0.3205
En ¢ok 1 0.205577 7.364441 12.51798 0.3080

[z Testi’ne gore %5 anlamlilik diizeyinde bir es-biitiinlesme iliskisi bulunmamaktadir
**MacKinnon-Haug-Michelis (1999) p-degerleri
Sinirsiz Es-biitiinlesme Sira Testi (Maksimum Ozdeger)

Max-Ozdeger 0.05
Hipotez Ozdeger [statistik Kritik Deger Olasilik**
Yok 0.290714 10.99188 19.38704 0.5142
En ¢ok 1 0.205577 7.364441 12.51798 0.3080

Maksimum OzdegerTesti’ne gore %5 anlamlilik diizeyinde bir es-biitiinlesme iliskisi bulunmamaktadir.
**MacKinnon-Haug-Michelis (1999) p-degerleri

Tablo 15’e¢ gore, degiskenler arasinda bir es-biitiinlesme iligkisi tespit
edilememistir. Bu sonuca gore, demiryolu yiik tasimalar1 (DMR) ile ekonomik

biiylimeyi temsilen kullanilan GSYH (Y) arasinda uzun dénemli bir denge iliskisinin
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olmadig1 goriilmektedir. Dolayisiyla, ¢calismada, JJ Es-Biitiinlesme Analizi sonucunda
degiskenler arasinda bir denge iligkisinin tespit edilememesinden dolayi, es-
biitiinlesme analizinden elde edilen hata terimlerinin yer aldigi Granger nedensellik
testi yerine standart Granger nedensellik testi uygulanmustir.

Granger nedensellik testinde asagidaki denklemler kullanilmaktadir:

m m

Y :Z“:‘ Vi + Zﬁj DMR:; + wy; (1)

i=1 j=1
™ ™
DMRt = Z 51' DMRI:_I' + Zej Yt—j + Uqt (2)
i=1 j=1

Burada m gecikme uzunlugunu, U1; Ve Uzt hata terimlerini gostermektedir. (1)
numarali denklem demiryolu yiik tagimaciligindan ekonomik biiylimeye dogru
nedenselligi, (2) numarali denklem ise ekonomik biiyiimeden demiryolu yiik
tasimaciligina dogru nedenselligi gostermektedir. Granger nedensellik testindeki
gecikme uzunluklari, Schwarz (SC) ve Akaike (AIC) bilgi kriterine gore “1” olarak

belirlenmistir. Tablo 16°da Granger nedensellik test sonuglar1 raporlanmaktadir.

Tablo 16. Granger Nedensellik Test Sonuglar

Yon F-test istatistigi Olasilik
DMR — Y 14.2893 0.0007
Y — DMR 0.01867 0.8922

Tablo 16’ya gore, kisa donemde demiryolu yiikk tagimaciligi ile ekonomik
biiylime arasinda, demiryolu yiik tasimaciligindan ekonomik biiyiimeye dogru tek
yonli bir nedensellik iligkisinin var oldugu goriilmektedir.

Yapilan ekonometrik analizler sonucunda, uzun donemde demiryolu yiik
tasimaciligt ile ekonomik biiylime arasinda bir denge iligkisine rastlanmazken kisa
donemde demiryolu yiik tasimaciligindan ekonomik biiyiimeye dogru bir nedensellik
iliskisinin oldugu tespit edilmistir.

Nedensellik sinamalarindan sonra calismada duragan seriler kullanilarak bir

ekonometrik model olusturulmus ve bu model i¢in En Kiigilik Kareler (EKK) yontemi
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uygulanmigtir. Ele alinan dénem Tiirkiye i¢in kriz yillarmi igerdiginden, kriz yillart
(1994, 2001, 2008) i¢cin kukla degiskenler kullanilmstir.

Calismada olusturulan ekonometrik model asagidaki gibidir:

m m
DY, =c+ Z a; DY;_; + Z B; DDMR; ; + 6, DUMj + uy,
i=1 j=0

Degiskenlerin Onlerinde kullanilan “D”, daha 6nceden de belirtildigi iizere
degiskenin duragan olan birinci derece farkini ifade etmektedir. Baslangigta tiim
degiskenler i¢in gecikme uzunlugu 2 olarak belirlenmis anlamsiz degiskenlerin
modelden ¢ikarilmasiyla nihai modele ulasilmistir. Tablo 17°de bu modele ait EKK

tahmin sonuglar1 verilmektedir.

Tablo 17. EKK Tahmin Sonuglari

Bagimli Degisken: DY
Degisken Katsay1 t-istatistigi olasilik
C 2.62E+11 1.141742 0.2636
DY(-1) 1.271025 28.13990 0.0000
DDMR 68890115 2.337760 0.0271
DDMR(-1) 62523611 1.988184 0.0494
R? 0.990215 F-statistic 683.0829 P= 0.000000
Diizeltilmis R? 0.988765 Jarque-Bera | 0.434956 P=0.804545
Breusch-Godfery Ser. Corr.(2 ARCH(1
gecikme) 1.001393 P=0.3822 gecikme) 0.495511 P=0.4873
RamseyReset (1 gecikme) 0.107066 P=0.7462 White 0.638036 P=0.7980

Bu model i¢in yapilan EKK yéntemi sonucunda R? ve diizeltilmis R? degerleri
oldukga yiiksek bulunmustur (R? = 0.990215, diizeltilmis R? = 0.988765). Bu degerler
modelin agiklama giicliniin yiliksek oldugunu ifade etmektedir. Modele ait F istatistigi
degerlendirildiginde ise modelin agiklayict degiskenlerinin hep birlikte bagimh
degiskeni anlamli diizeyde agiklayabildigi goriilmektedir.

Tablo 17°de yer alan tahmin denklemine ait tanimlama testleri yapildiginda,
i¢sel bagint1 sorununun olmadig1 (Breusch-Godfery Ser. Corr., P (Olasilik) = 0.3822),
ARCH (P = 0.4873) ve eksik tanimlama sorununun bulunmadig1 (RamseyReset, P =
0.7462), hata terimlerinin normal dagildig1 (Jarque-Bera, P = 0.804545) ve degisen
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varyans sorununun bulunmadigi (White, P = 0.7980) goriilmektedir. Bu bakimdan
yapilan hipotez testlerinin giivenilir oldugu sdylenebilir.

EKK tahmin sonuglarina gore, %5 anlamlilik diizeyinde, bir donem gecikmeli
ekonomik biiyiimenin (DY(-1)), demiryolu yiik tagimaciliginin kendisi ve bir donem
gecikmeli degerinin (DDMR, DDMR(-1)) ekonomik biiylime iizerinde pozitif anlamli
etkilerinin oldugu goriilmektedir. Bu tahmin sonucuna gore demiryolu yiik
tasimaciligindaki bir artis ekonomik biiytimeyi arttirmaktadir. EKK tahmininden elde
edilen bu sonug¢ ile Granger nedensellik testinden elde edilen bulgular beraber
degerlendirildiginde kisa donemde demiryolu yiik tagimaciligindaki bir artigin

ekonomik biiytimeyi hizlandirdig: ifade edilebilir.
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SONUC

“Demiryollar1 tarihsel siiregte, toplumsal ve ekonomik gelismede hep 6nemli
bir role sahip olmuslardir. Demiryolu tasimaciligi kitlesel tagimaciligin
gerceklestirilmesinde gilivenlik, enerji maliyetleri, cevre etkileri bakimindan ele
alindiginda diger tagimacilik tiirlerine gore hep tstiinliik sergilemistir” (Cekerol ve
Nalgakan, 2011: 325). Bu ¢alismada, demiryolu yiik tasimaciligi-ekonomik biiylime
iligkisi makroekonomi bakis acis1 ile degerlendirilmeye ¢aligilmistir.

Calismada, Tiirkiye’de demiryolu yiik tasimaciligi-ekonomik biiyiime iligkisi
1984-2017 donemi i¢in ekonometrik analizler kullanilarak incelenmistir. Yapilan
ekonometrik analizler sonucunda, uzun dénemde, demiryolu yiik tasimacilig ile
ekonomik bilylime arasinda bir denge iligkisine rastlanmazken, kisa donemde
demiryolu yiik tagimaciligindan ekonomik biiyiimeye dogru bir nedensellik iligkisinin
oldugu tespit edilmistir. Calismada nedensellik sinamalarinin yani sira duragan seriler
kullanilarak bir ekonometrik model olusturulmus ve bu model i¢in EKK yontemi
uygulanmigtir. Bu tahmin sonucuna gore demiryolu yiik tagimaciligindaki bir artig
ekonomik biliylimeyi arttirmaktadir. EKK tahmininden elde edilen bu sonug ile
Granger nedensellik testinden elde edilen bulgular beraber degerlendirildiginde kisa
donemde demiryolu yiik tasimaciligindaki bir artisin ekonomik biiyilimeyi
hizlandirdig: ifade edilebilir.

Tirkiye’de demiryolu tasimaciligr karayolu tasimaciligindan sonra lojistik
sektorlinde yer alan ¢cok onemli bir ulagtirma sistemidir. Gilinlimiizde lojistik sektorii
stirdiiriilebilir bliylimenin olmaz ise olmaz bir parcasi haline gelmis durumdadir
(Erkumru, 2019). Demiryolu yiik tasimacilig1 6zelinde yapilan bu ¢alismadan elde
edilen bulgular, kisa dénem igin bu savi destekler niteliktedir. ADF ve PP birim kok
testleri sonucunda demiryolu yiik tasimaciligi (DMR) ve GSYH (Y) degiskenlerinin
seviyelerinde duragan olmayip birinci farklarinda duragan hale gelmesi demiryolu
yuk tasimaciligi ile ekonomik biiylime iliskisi agisindan bir politika degisikliginin
gerekliliginin bir gostergesi niteligindedir. Nitekim uzun dénemde bu iki degisken

arasinda bir nedensellik iliskisine rastlanamamistir. Bu demek oluyor ki aralarinda
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etki anlik veya kisa siirelidir. Dolayistyla yeni politik diizenlemeler ile bu etkinin
stirdiiriilebilir ve uzun stireli olmas1 saglanmaya ¢aligiimalidir.

Demiryolu tasimaciligimin Tirkiye’deki en basarili gelismeleri yasadigi
donemin Cumbhuriyet’in ilanindan sonraki kalkinma yillarinda oldugu goériilmektedir.
Sonraki donemlerde politika istikrarsizlig1 ve yapilan planlarin uygulanamamas ile
demiryolu tasimaciligi, hedeflerine ulasamayan ve iilkeye katki sunamayan bir
ulastirma tiirli haline doniismiistiir (Sonar, 2015).

Ulusal ve uluslaras1 tasimacilik sistemlerinde Tiirkiye’nin bir c¢ok iilke ile
ulagim baglantis1 kurabilmesi; ulastirma alt yapisi, teknolojisi, orgiitlenmesi ve
kurdugu sistem islerligi ile organize yapisi etkenlerine bagli oldugu goriilmektedir
(Nalgakan, 2008). Ayrica uluslarasi projelere katilabilmek igin politika degisiklikleri
ve uluslarasi ticareti arttirict girisimlerde bulunmak oncelikli hale gelmektedir.

Thracattaki iiriin cesitliliginin artmasi, yeni pazarlarmn kesfedilmesi ve biiyiik
pazarlara uygun stratejiler gelistirilmesi i¢in Tiirkiye, 2013’1t yillarda goriismeleri
gerceklestirilen Kusak yolu projesi ile kiiresel ticaretin liderlerinden Cin ile transit
demiryolu tagimaciligina baslamistir (Durdular, 2016). Bu proje ile Cin-Tiirkiye
ticaret hacminde artis gergeklesmistir. Ticaretin artmasi ile demiryolu tasimaciligi ve
transit tasimacilik artis gosterebilecektir (ikiz, 2019). Artan ticaretin etkisi ile
tasimacilik tiirlerinin maliyet azaltma avantajlari uluslararasi ticarette en Onemli
etkenlerden oldugu goriilmektedir.

Tiirkiye’nin lojistik sektoriinde var olan potansiyelini kullanabilmesi,
kendisinin en ekonomik ve en uyumlu tasimacilik modelini tercih etmesine baglidir.
Bu baglamda, kombine tagimacilik sisteminin devreye sokulmasi tasimacilik
sektoriindeki sorunlar1 azaltabilir. Ozellikle demiryolu tagimaciligi ve kombine
tagimacilik sistemlerinin yiik tasimaciliginda 6n plana ¢ikmasi halinde, karayolu
tasimaciliginin agirlikli olarak kullanilmasi nedeniyle maruz kalinan olumsuz etkiler
ortadan kaldirilabilir ve Tiirkiye lojistik sektoriinde olmasi gereken yerlere ulasabilir.
Ayrica var olan demiryolu hatlarinin altyapilarinin modernize edilmesi ve yeni
yapilacak demiryolu hatlari ile demiryolu aglarimin gii¢lendirilmesi de demiryolu yiik
tagimaciligina dolayisiyla ekonomik biiytimeye olumlu etkiler yaratacaktir.

Demiryolu tasimaciligindaki en 6nemli sorunlardan olan hiz sorunu YHT lerin
icadi ile son bulmustur. Cagimizda {ilkelerin rekabet ettigi bir sektdre doniisen

demiryolu tasimaciliginda ilk kez 1964’te Japonya’da baglayan yiiksek hizli tren
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uygulamalari, Avrupa’da 1976, maalesef Tiirkiye’de ise 2000’li yillardan sonra
gerceklestirilmeye baslamistir (Sonar, 2015). Yiiksek hizli demiryolu hatlarinin
yayginlastirilmasiyla birlikte yliksek hizlarda taginabilecek yiiklerin de yiiksek hizli
demiryolu hatlarinda tagiabilmesinin saglanmasiyla yine ekonomik biiyliimede
olumlu etkiler saglanabilecektir.

Calisma konusu ile ilgili bundan sonraki arastirma yapacaklarin demiryolu
tasimaciligi list basliginda kent i¢i rayl tagimaciliginin 6nemi, uluslararas1 demiryolu
yik tasimaciligi projelerinin diinyadaki ve Tiirkiye’deki ekonomik etkileri ve
demiryolu tagimaciliginin diger tasima tiirleri ile etkilesiminin incelendigi

aragtirmalara yonelmeleri konuyu daha da gelistirebilir.
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