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ON SOZ

Ulagim; bir iilkenin gelismisligini gosteren, insanlik tarihi kadar eski bir
gecmisi olan ve gliniimiizde siyasi, politik ve kiiltiirel etkilesimi saglayan bir aragtir.
Bu calismada alt1 ulasim tliriinden biri olan ve 6nemi diinya iilkeleri tarafindan
ozellikle glinlimiizde daha iyi anlasilan demiryolu ulagiminin {ilkemiz agisindan da
Oonemi vurgulanmisg, 6zellikle demiryolu ulasimi konusunda benimsenen politikalar

ele alinarak bir degerlendirme yapilmustir.

Demiryolu ulagimi {ilkemizde ilk defa Osmanli doéneminde 1856°da
sOmiirgeci iilkeler tarafindan kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda yapilmistir. Kendi ticaret
giizergahlar1 dogrultusunda yaptiklar1 demiryolu hatlarindan yine en karli kendileri
cikmistir. 1923 yilina gelindiginde ise Cumbhuriyetin ilaniyla birlikte ulagim
politikalar1 degismis, dncelikli olarak mevcut demiryollarinin millilestirilmesi yoluna

gidilmistir.

Demiryollar1 1923-1938 doneminde bir nevi altin ¢agini yasamistir. Hatta bu
durum 10. Y1l Marsimizda da “’Demir Aglarla Ordiik Ana Yurdu Dért Bastan™
sOzleriyle yer alarak demiryollarin tlkeyi gilicli gostermedeki roliine Onem
verilmistir. Ancak 1938’den sonra Ozellikle de 1950’lerden itibaren demiryollar
onemini yitirmis, ulagim yatirimlari igerisinde en az pay1 alir hale gelmis ve bir tiir
duraklama donemi yasamistir. Bunun en biiyiikk nedenlerinden biri Marshall
Yardimlart ve Hilts Raporu gibi Amerika politikalarmin {ilkemiz yapisina uygun
olup olmadig1 sorgulanmadan uygulamaya konulmasidir. 1980’lerde ise CUS’larin
da etkisiyle karayolu agirlikli politikalar izlenmis ve ulasimda disa bagimli hale
gelinmistir. 2000’lerden giinlimiize kadar gecen siirece bakilacak olursa; yeni

teknolojilerle birlikte bu alandaki gelismelerin umut vaat edici oldugunu sdylenebilir.

Demiryolu ulagimi diger ulasim tiirleriyle de karsilastirildiginda gerek kaza
oranlar1 gerek enerji tasarrufu gerek ¢evresel dissalliklar1 gerek disa bagimlilik ve
ekonomiklik gerekse insan sagligi acisindan birgok olumluluga sahiptir. Bu
bakimdan demiryolu politikalart hem istikrarli kalkinma hem de siirdiiriilebilir

kalkinmaya uygun olarak diizenlenmeli ve bdylece refah diizeyi artiriimalidir.



v

Daha kolay anlagilabilirlik agisindan Tiirkge kavramlarin 6zellikle
kullanilmaya calisildig1 bu arastirmada; “’sistem’’ kavrami yerine Tiirkce karsilig
“’dizge’” olan kavram kullanimi bilingli olarak tercih edilmistir. Anlagilirlig
kolaylastirmak icin de ’dizge’’ kavramimin kullanildigi bir¢ok yerde parantez
icerisinde “’sistem’” kavrami da verilmistir. Ayrica her ne kadar calismanin
basliginda belli bir donem aralifi verilmemisse de bu calismada Cumhuriyet
ilanindan itibaren gliniimiize kadar olan dénem iizerinde agirlikli olarak durulmustur.
Ciinkii Tiirkiye Cumhuriyeti’nden 6nce ulasimda, 6zellikle de demiryolu ulasiminda
iilkenin kendine ait bir politikas1 oldugu sdylenemez, ancak yine de arastirma konusu
ile ilgili olarak okuyucularin genel bir bilgisi olmasi amaciyla Cumhuriyet’ten 6nceki
doneme de kisaca deginilmis ve demiryollarinin iilkemizdeki gelisimi gozler oniine

serilmeye calisilmistir.

Bu tez calismasi siiresince tiim arastirma ve yazim asamasinda benden
destegini ve yardimini higbir sekilde esirgemeyen hocalarim; Prof. Dr. Ayse OZCAN
basta olmak tizere, Prof. Dr. S. Kemal KARTAL’a, Dog. Dr. Servet CEYLAN’a ve
Do¢. Dr. Mehmet DURKAYA’ya sonsuz tesekkiirlerimi sunarim. Ayrica bu
caligmada bana yol gosteren saym Prof. Dr. Serkan DOGANAY hocama ve biitiin

enstitli ¢alisanlarina da sonsuz tesekkiirlerimi sunmay1 bir borg bilirim.

Bunun yamn sira, yasamlar1 boyunca her zaman yanimda olan sonrasinda ise
yanimda olduklarin1 hep hissettiren, her konuda bana destek olan ve hayatim
boyunca sevgisini, duasini benden hi¢ esirgemeyen biricik annem ve canim babama
da en icten sevgilerimi ve siikranlarimi sunarim. Ayrica her konuda bana giivenen,
bana benden daha ¢ok inanan sevgili ismail DOGAN’a da sonsuz tesekkiirlerimi

sunarim.

Bu ¢alisma bu alanla ilgili bundan sonraki c¢alismalara bir nebze de olsa 151k
tutabilirse amacima ulagsmis olacagimdan mutlu olacagimi ifade etmek isterim.
Ayrica ¢alisma ile ilgili tiim eksik, hata ve sorumlulugun bana ait oldugunun

bilinmesini ister ve ¢aligmanin yararl olmasini dilerim.

Sengiil SONAR
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OZET ve ANAHTAR SOZCUKLER

Bu arastirmada, ulasim politikalar1 igerisinde demiryollar1 ulagiminda
hedeflenen ve gergeklesen politikalar karsilastirilarak bir degerlendirme yapilmistir.
Ozellikle 1945 sonras1 demiryolu ulasimi aleyhine degisen ulasim politikalari,
iilkemizin, ¢agin ulagim tirii olan demiryolu ulasiminda geri kalmasina neden
olmustur. Giiniimiizde ise demiryollarinda hiz kavramimin ve o6zellikle Diinya
iilkelerinde ulasim politikalarmin *’siirdiiriilebilir’” ve “’yesil ulasim’’ kavramlari
lizerine olusturulmas: ile birlikte demiryolu ulagimi politikalarinda da ciddi

degisiklikleri beraberinde getirmistir.

“Dort Kesim Analizi’” ne uygun olarak hazirlanan bu tez c¢aligmasinda
demiryolu ulasimi1 donemler itibariyle karsilagtirilarak, kalkinma planlari, kurumsal
arastirmalar ve hiikiimet programlar1 kapsaminda iilkemiz agisindan demiryolunun
nasil bir ulasim modeli olabilecegi tartisilmistir. Diinya ve iilkemiz agisindan énemli
“’Demiryolu Projeleri’’nin ve “’Demiryolu Ulasimi’’nin {ilkemize getirileri ve
gegmisten giiniimiize bu konuda tilkemizde uygulanan ve uygulanmakta olan politika
tercihleri degerlendirilerek, toplumlarda ulus bilincini olusturan demiryollarinin

onemi vurgulanmustir.

Arastirmanin anahtar kavramlar1t sunlardir: Demiryolu Ulasimi, Yiksek

Hizli Tren (YHT), Politika, Ulagim, Ulasim Dizgeleri (Sistemleri).
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ABSTRACT AND KEYWORDS

In this study, transport policies in railways transport policies that are targeted
and realized in an assessment that was carried out by comparing. Especially post-
1945 changing transportation policies, to the detriment of rail transport in the
country, dating back to the era in which the type of transportation has caused railway
transportation. Today, the concept of the speed of railways and transport in the
countries of the world, especially the policies of ’sustainable’’ and ’green
transportation’” combined with the creation of the concept of rail transport has

brought serious changes in policy.

“The four-Segment Analysis’’ what in this thesis, prepared in accordance
with the railway transport periods against, development plans, corporate research and
the scope of government programs in terms of how our country can have a
transportation model railroad are discussed. The world and our country, the
important “’Railway Projects’ and bring our country of “’Rail Transport”> and
applied in our country on this subject from the past to the present and evaluated the
policy choices, the importance of railways that make up the nation's consciousness in

societies.

The key concepts are: rail transport, high speed train (YHT), politics,

transportation, transportation to enclose strings in (Systems).
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BIiRINCI KESIM
ARASTIRMA HAKKINDA ACIKLAMALAR

Bu kesimde arastirmanin konusu, dnemi, denenceleri ve amact ile ilgili
aciklamalarda bulunulmustur. Ayrica, aragtirmanin yontemi, bilgi toplama ve isleme

araclar1 ve sunus sirasina iliskin bilgilere de yer verilmistir.

1. ARASTIRMANIN KONUSU, DENENCELERI, AMACI VE
YONTEMI

Arastirmanin bu bolimii bes alt boliimden olusmus olup; bu bdliimde
arastirmanin konusu, 6nemi, denenceleri, amaci, yontemi ve bilgi derleme isleme
araclari, kavram tanimlari ve arastirmanin sunus sirast ile ilgili bilgiler yer

almaktadir.
1.1.Arastirmanin Konusu ve Onemi

Aragtirmanin  konusu; demiryolu ulagiminin diger ulasim dizgeleri
(sistemleri) igerisinde gerek maddi gerekse manevi agidan 6nemini ortaya koyarak,
tilkemizde 6zellikle demiryolu ulasimina dikkat ¢ekmektir. Ayrica giiniimiize kadar
demiryollarindan ne amagla ve ne sekilde yararlanildigi ve geg¢misten gilinlimiize
demiryollar1 ile ilgili benimsenen politikalar1 ele alarak gelecege dair politika
onerileri de arastirmanin diger konusudur. Bunun yani sira ulagim hizmetlerinin bir
diger ayagi olan “’haberlesme’” bu arastirmada kapsam dis1 birakilmis ve tiim
ulagim dizgeleri igerisinden de yer yer karayolu ulagimu ile karsilastirmalar yapilarak,

Tirkiye kapsaminda demiryolu ulasimina agirlik verilmistir.

Genel anlamda; insanlarin, mallarin, haberlerin bir yerden baska bir yere
ulastirilmasii saglayan islerin ve araglarin tiimii olarak belirtilen ulastirma, bir
tilkenin ekonomik, sosyal, siyasal ve kiiltiirel yonden gelismesinde onemli bir rol
oynamaktadir. Diger sektorlere bir taraftan ara girdi veren diger taraftan bu
sektorlerden ara girdi talep eden ulasim sektorii, tarim ve sanayi sektorleri gibi mal
tireten ve bunlarin depolayan bir sektor degil, bu sektorlerin verimliligi iizerinde

etkili rol oynayan bir hizmet sektoriidiir (Murat ve Sahin, 2010, 31).
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Ulasim sektorii diger biitiin sektorlerle siirekli bir etkilesim igerisinde
oldugundan, diger sektorlerdeki gelismelerde hizlandiran, engelleyen hatta
yavaglatan bir isleve sahiptir. Bu nedenle gelismisligin gostergesi ve gelismenin

anahtar1 olan bu sektoriin 6nemini tartismaya dahi gerek yoktur (Cinar, 1997, 57).

Demiryollar1, 19. yiizyilin ilk ¢eyregiyle son ceyregi arasinda, insanlarin
neredeyse koOylerinden bile ¢ikmadigi veya en yakindaki kasaba pazarinin Otesine
gecemedigi bir durumdan, kitalarin aylar yerine birka¢ giin icinde asilabilecegi bir

duruma doniistiirmistiir (UDHB, 2013, 112).

Ozellikle son yirmi yilda demiryolu ulagimimnin énem kazanmasinin nedeni;
diinya genelinde karayolu ulastirmasinin doyum noktasina ulagmasi ve ¢evreyle ilgili
duyarhiliklarin artmasidir. Demiryollari, uzay ve havacilik sektoriinden sonra en
yiiksek biiylime ve teknoloji yogunluguna sahip sektordiir. Bu nedenle, demiryolu
sektorline verilen onem artmaktadir. Clinkii hareketlilik, trafik yogunlugu, trafik
kazalar1 ve ¢evre gibi temel sorunlarin alternatif ¢éziimlerini biinyesinde barindiran
tek ulagim tirii demiryollaridir. Ayrica siirdiiriilebilir ekonomik biiylime igin
demiryollarinin katkist géz ardi edilemeyecek kadar onemlidir (TR52 Diizey 2

Bolgesi, 2023 Vizyon Raporu, 8).

[lk olarak sanayi devrimiyle (18. — 19. yy) birlikte Ingiltere’de baslayan ve 25
y1l gibi kisa bir siirede tiim diinyayr hizla saran demir aglar lilkemize Osmanl
zamaninda (1856’da) girmis ve Cumhuriyet’in ilk yillarinda (Atatiirk déneminde)

yapimi hiz kazanmastir.

Atatiirk doneminde ulastirma sorununa demiryollar1 ile care bulunmaya
caligilmistir. Bu 15 yillik stirede (1923-1939) yabanci sirketlerden satin alinan 3387
kilometre demiryolu igin 42.515.486 TL Odenmistir. Yine ayni donemde
341.599.424 TL harcanarak 2815 kilometre demiryolu inga edilmistir. Bdylece
1923’de 4112 kilometre olan demiryolu uzunlugu 1938’de 6927 kilometreye
ulasmigtir. 1938’den 1995’e kadar gecen 57 yilda yaklasik, 1500 kilometre
demiryolu yapildig1 g6z Oniine alinirsa, Atatiirk doneminde yapilan demiryollarinin

Onemi daha iyi anlasilacaktir (Yildirim, 1996).
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Donemlere gore demiryolu politikasinda da bazi degisiklikler olmustur.
Ornegin 1960 yilinda demiryolu plan dahilinde ele alinirken, 1980 sonrasinda ise
serbestlesmenin geregi olan karayolu yatirimlari artmis ve demiryolu eski dnemini
kaybetmistir. Giiniimiizde ise, neredeyse unutulmaya yiiz tutan demiryolu
kiiresellesme siireci ile yliksek hizli trenler, tramvaylar seklinde canlandirilmaya

calisilmaktadir.
Bu arastirma su agilardan 6nem tasimaktadir:

(1) Ulkelerin sosyo-ekonomik gelismesinde ulasim sektorii biiyiik 6nem
tasimaktadir. Alt yapist ve ulasimi yeterli olmayan bir iilkede ne
sanayilesmenin, ne ihracatin ne de turizmin gelismesi, istenilen diizeye
ulagmast olasidir. Eger amag saglikli bir kalkinma ise bu dogrultuda daha
gercekei ve bilimsel ulasim politikalarina gereksinim vardir. Ulasim,
ekonomik, sosyal, kiiltiirel alanlardaki gelismelere paralel olarak ortaya

¢ikan ulasim istemini karsilamaya yonelmis bir kesimdir (Usta, 2001, 22).

(2) Ulagim tiirleri igerisinde yer alan demiryolu ulasimi ise ge¢misten
giiniimiize stirekli olarak kendini yenileyen ve gelisen bir ulagim tiirtidiir.
Ozellikle Avrupa’nin tercih ettigi demiryolu ulasimi jeopolitik konumu
geregi llkemiz agisindan da oOnemi anlasilmali ve sektdrler arasi

yatirimlardaki pay1 artirtlmalidir.

(3) Demiryollar1  gerek iletisimi  kolaylastirmasi  gerekse ticaretin
yayginlagsmasi yani mal ve hizmet dolagiminin serbestlesmesi agisindan
hem tiim diinya hem de Tiirkiye agisindan énem arz etmektedir. Ulke
pazarmin gelismesine katki saglamasi ve uluslararasi iligkilerde belirleyici

bir unsur olmasi bakimindan da énemlidir.
1.2. Arastirmanin Denenceleri ve Amaci
Arastirmanin denenceleri sunlardir:

Denence 1: Tiirkiye’nin giiniimiizde demiryolu ulagiminda yeni bir politik
karara ihtiyact vardir. Bu baglamda demiryolu ulagimu ile ilgili politikalar yeniden

gbzden gegirilmelidir.
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Denence 2: Demiryolu ulagimi gerek yarattig1 dissalliklar gerekse yapim ve

isletim maliyeti acisindan diger ulasim modellerine gore daha karlidir.

Denence 3: En son teknolojik olanaklarin demiryollarina uygulanmasiyla
meydana gelen gelismeler sayesinde demiryollar1 gelecegin en ¢ok tercih edilen

ulagim tiiri olmaya adaydir.

Denence 4: 2000°1i yillarda demiryolu yatirimlart yeniden canlandirilmistir.
Fakat bu yatirimlar iilke genelinden ziyade daha ¢ok bolgesel 6lgekli oldugundan bu

anlamda bir biitlinliik saglanamamustir.

Arastirmanin temel amaci; Ulke kalkinmasinda énemli yeri olan ulasim ve
ulagim dizgeleri (sistemleri) igerisinde her alanda avantaj saglayan 6zellikle iilkemiz
sartlarina ve ihtiyaclarina en uygun olan demiryolu ulagimi ile ilgili diinyada,
ozellikle de iilkemizde izlenen politikalar kapsaminda bir degerlendirme yapilarak,

en uygun politikalarin ortaya konulmasinin saglanmasinda yol gosterici olmaktir.

Ulasim, tilke kalkinmasinin temel taglarindandir. Fakat tek bir ulasim dizgesi
(sistemi) olmadigi gibi tek bir ulasim politikast da yoktur, bu nedenle politika
seciminde ozellikle tilkenin ekonomik, sosyal, siyasal ve kiiltiirel kosullar1 goz ardi
edilmemelidir. Aksi takdirde iilkede ulasim atil kalir ve iilkeyi kalkindirmadan

ziyade bir ¢okiise gotiriir.

Ayrica, “’Demiryolu Ulasimi”® ile ilgili olarak bu ¢alisma siiresince
ulagilabilen ve giiniimiize kadar yapilmis olan ¢aligmalar1 kapsayacak sekilde tarihsel
bir ¢dziimleme yaparak bundan sonraki ¢alismalara da kaynaklik etmesi ve ’iktisat
Ana Bilim Dal1’” na ve Tiirkiye’ ye demiryolu ulasimi politikalar1 konusunda katki

saglamasi ise arastirmanin bir bagka amacidir.

Tiim bunlara ek olarak; “’Demiryollart Ulagimi1’’nin ekonomik ve toplumsal
olarak olumlu ve olumsuz yonlerini ortaya koymak ve mevcut olumsuzluklarin
ortadan kaldirilmasi icin neler yapildigini ve/veya yapilmasi gerektiginin belirtilmesi

de bir bagka amagtir.
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1.3.Arastirmanin Yontemi

Yontem, bilimsel aragtirmanin belkemigidir. Bilimsel bir arastirma olan bu
arastirmada, tarihsel ve betimsel arastirma yontemleri kullanilmaktadir. Ayrica,
arastirmada var olan bilimsel bilgiler, yazili kaynaklardan ve arastirmaci tarafindan
yapilan yorumlardan olugmaktadir. So6zii edilen yazili kaynaklar; kiitiiphane
kaynaklar1 ve elektronik ortamdaki yazili kaynaklardan (kitap, dergi, makale, tez

calismalari, gazete haberi, gorsel kaynaklar, v.b.) olugsmaktadir.

Yontem acgisindan agiklama yapilmasi gereken konulardan birisi de
aragtirmada kullanilan kavramlardir. Bu bakimdan “’sistem’” kavrami yerine Tiirkce
karsilig1 “’dizge’’ olan kavram kullanimi bilingli olarak tercih edildigi ve anlasilirlig
kolaylastirmak i¢in de ¢’dizge’” kavraminin kullanildigi birgok yerde parantez
icerisinde “’sistem’’ kavraminin da verilmis olmasinin burada agiklanmasi uygun

gorilmistir.

Arastirmada bilgi isleme araclari: Cesitli sekillerde elde edilerek derlenen

bilgiler hem s6zel hem de sayisal ¢oziimleme araglart kullanilarak islenmistir.
1.4. Islevsel Kavram Tamimlar1

Bu alt bolimde arastirmada kullanilan anahtar sozciikler ve kavramlarin

tanimlar1 verilerek arastirmanin anlasilabilirligi gliclendirilmeye ¢alisiimistir.

Demiryolu Ulasimi: Birbirine paralel iki ¢elik raydan olusan bir hat

tizerinde, kendiliginden ya da g¢ekici bir lokomotifin yardimiyla hareket eden, buden
tekerlekli tasitlarla gergeklestirilen kara ulagimui tiiriidiir (Temel Britannica, 1993,
242).

Yiiksek Hizh Tren (YHT): Yiiksek Hizli demiryolu kavrami igin tek bir

standart tanim bulunmamaktadir. Altyap1 agisindan; hattin altyapisi, seyahatin
tamaminda veya en azindan biiyiik bir boliimiinde, trenlerin 250 km/saat ve iizeri
hizlarda isletilmesine olanak saglamak iizere yeni insa edilmis ise “’Yiksek Hiz
Hatt1”> olarak tamimlanir. Ceken ve ¢ekilen ara¢ agisindan ise YHT; ticari
hizmetlerde kullanilan en az 250 km/saat ve tizerindeki hiza ulasabilen sabit tertibatl

motor ve vagon setlerinden olusan dizidir (TCDD, 2012).
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Politika: Bir sektoriin ve alt sektorlerinin gelisim trendine, bilimsel
yontemler ve bulgular ¢ergevesinde belirginlesen ihtiyaglara, amaglara, olanaklara ve
kaynaklara uygun olarak belirlenen ¢6ziim yaklasimlari, ¢6ziim Onlemleri ve
yaptirimlari olarak tanimlanmaktadir (Murat ve Sahin, 2010, 62). Ya da daha genis
tanimiyla; eski Yunanl diisiiniir Aristo’nun Politika adli eserinde ifade ettigi gibi,
yurttaglarin toplumu ilgilendiren islerle ilgili olarak yaptigi her seydir (Temel
Britannica, 1993, 288).

Ulasim: Cesitli arazi kullanimlarinin birbirleri ile iliskilerini kuran bir
baglayicidir. Insanlarin, mal ve bilgilerin bir yerden baska bir yere aktarilmasi

ithtiyact ulasim kavramini olusturmaktadir (Atmaca, 2009, 30).

Ulasim _Dizgeleri (Sistemleri): Baslica ulasim dizgeleri (sistemleri):

Karayolu Ulasimi, Demiryolu Ulasimi, I¢ Suyolu Ulasimi, Denizyolu Ulasimu,
Havayolu Ulagimi ve Boru Hatti Ulasimi. Ve bu dizgeler (sistemler) ile yapilan

tagima sekilleri: Yolcu ve Yiik Tagimaciligt

1.5. Arastirmanin Sunus Sirasi

Aragtirma dort kesim ve bu kesimlere bagl sekiz bolim ile ekler ve

kaynakg¢adan olusmaktadir.

“’Aragtirma Hakkinda Agiklamalar’ bagligini tasiyan birinci ve aslinda
arastirmanin temelini olusturan bu kesimde; arastirmanin konusu, Onemi,
denenceleri, amaci, yontemi, bilgi derleme ve isleme araglari, islevsel kavram
tanimlar1 ve sunus sirasina yer verilmistir. Bu kesimde arastirmay1 tanitmaya yonelik

olarak aragtirmanin saglayacagi katkilar ve bunlarin 6nemi belirtilmistir.

“Arastirma Konusunun Tanitilmas’” baghigim1 tasiyan ikinci kesimde;
Arastirma konusu ile ilgili olarak yerli/yabanci kisiler ve kurumlar tarafindan
dogrudan ve dolayl1 olarak daha dnceden yapilmis olan arastirmalara yer verilmistir.
Ayrica arastirma konusu ile ilgili olarak, genel ve temel bilgilere de bu kesimde yer

verilerek, calismanin temeli olusturulmustur.
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Arastirmanin Ucgiincii Kesiminin ilk béliimiinde, arastirma konusu ile ilgili
olarak genel bir goriis olugmasi agisindan konu, diinya iilkeleri ve bu iilkeler
tarafindan gelistirilen projeler kapsaminda ele alinmistir. Toplamda dort boliimden
olusan bu kesimin diger boliimlerinde ise c¢alisma siiresi igerisinde ulasilan
kaynaklardan yararlanarak donemsel olarak ¢oOziimleme yapilmistir. Bu
¢oziimlemede arasgtirma konusunu olusturan demiryollar1 genellikle, yillardir
ulasimda giicii elinde tutan karayollar: ile karsilastirilarak, arastirma konusunun da
Onemi ortaya konulmustur. Ayrica yine bu kesimde arastirma konusu ile ilgili olarak
var olan sorunlar ortaya konulmus ve bu sorunlara karsi ¢oziim onerileri
sunulmustur. Son olarak bu kesimde arastirma konusu KFTZ Yontemi ile

¢oziimlenerek Neden Demiryolu? sorusunun da cevabi bu sekilde verilmistir.

29

“’Genel Degerlendirme’” baslhigini tasiyan ve calismanin son agamasint
olusturan dordiincii kesimde ise; arastirma sonucunda elde edilen bulgulara yer
verilmis bu bulgularla ilgili 6nerilerde bulunulmus ve genel degerlendirme yapilarak,

calismanin katkilar1 ortaya konulmustur.
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IKINCi KESIiM
ARASTIRMA KONUSUNUN TANITILMASI

Iki boliimden olusan bu kesimde; arastirma konusunun tanitilmasi amaciyla,
konuyla ilgili olarak daha dnceden yerli/yabanci kisi ve kurumlar tarafindan yapilmis
olan calismalara ve konunun daha iyi anlagilmasi amaciyla ulasim kavramina ve

diger ulasim tiirleri ile ilgili temel bilgilere yer verilmistir.

2. ARASTIRMA KONUSU ILE ILGILI DAHA ONCE YAPILMIS
OLAN ARASTIRMALARIN TANITILMASI

Bu boliimde, konu ile ilgili hem yerli kisi ve kurumlar hem de yabanci kisi ve

kurumlarca daha 6nceden yapilmis olan ¢aligmalara 6zet seklinde yer verilmistir.
2.1. Kisiler Tarafindan Yapilan Arastirmalar

Konu ile ilgili gerek yerli gerekse yabanci kisiler tarafindan dogrudan ve
dolayli olarak ¢ok sayida arastirma yapilmakla birlikte, ¢alisma siiresince bunlardan
yaklagik yiiz doksan (190) kaynaga ulasilmistir. Calismanin diger bolimlerinde bu
kaynaklarin tamamindan yararlanildigindan bu boliimde sadece 6nemli goriilen 6
(alt1) kaynaga asagida yer verilmistir. Ayrica ulasilan kaynaklarin tamami kaynakca

kisminda ayrintili bir sekilde belirtilmistir.

TEZCAN, Ahmet (1999), Demiryollarinin Gelistirilmesinin Ekonomik ve
Sosyal Katkilari, Gazi Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii

Yaymlanmams Yiiksek Lisans Tezi, Ankara.

Ilgili calismada, Diinya’da ve Ulkemizdeki Demiryolu Tagimacilig: ile ilgili
bilgiler verilmis, buna ilaveten iilkemizdeki demiryolu ve karayolu agisindan bir
karsilastirma yapilmistir. Yapilan bu karsilastirmada, demiryolunun karayolundan

birgok bakimdan daha {iistiin oldugu dile getirilmistir.
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USTA, Aydin (2001), AB Ulkelerinin Demiryolu Deneyimi ve Tiirkiye’de
Demiryollar:: Uyumlastirma Acisindan Bir Karsilastirma ve Oneri
Gelistirme Arastirmasi, inonii Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii

Yaymlanmamis Doktora Tezi, Malatya.

Calisma, arastirma konusuyla dogrudan ilgili bir doktora tezidir. Calismada,
AB’nin tarihi slirecinden, organlarindan ve Tirkiye ile iliskisinden bahsedilmistir,
AB’deki demiryolunun tarihsel gelisimi, demiryolu ile ilgili son gelismeler ve
uygulanan demiryolu politikalarina yer verilmistir. Ayrica AB ile Tiirkiye’deki
demiryollar karsilastirilarak, Tiirkiye’deki demiryollarinin birlige uyumu agisindan

bir degerlendirmesi yapilarak Tiirkiye’nin elde edecegi kazanimlara yer verilmistir.

AS, Efdal (2006), Cumhuriyet Donemi Ulasim Politikalari(1923-1960),
Dokuz Eyliil Universitesi Atatiirk Ilkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitiisii

Yaymlanmamis Doktora Tezi, izmir.

Calisma bashigr her ne kadar sadece Cumhuriyet donemini kapsiyor gibi
goriinse de aslinda igerigi daha fazlasim1 vermektedir. Gerek Cumhuriyet Oncesi
Tiirkiye gerekse Atatlirk sonras1 Cumhuriyet donemi ulagim politikalar1 ayrintili bir

sekilde ele alinmastir.

OZTURK, ilker (2009), Osmanh Iimparatorlugu’ndan Giiniimiize
Demiryollarinin Gelisimi, Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii

Yaymlanmams Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul.

Calisma ile ihmal edilen demiryollarinin gelisen yeni teknolojik imkanlar
kullanilarak yeniden yapilanma hizi kazanmasi gerekliliginin ortaya konulmasi
amaglanmistir. Caligmada ayrica, demiryollarinin belli bir mesafenin iistiinde kitlesel
tagimacilik alaninda 6zellikle de hizli tren uygulamaciliginda kiiresellesen diinyanin

temel politikalarindan biri olacagi kanisina varilmistir.



26

EMEKLI, Mehmet Ali (2007), Avrupa Birligi’ne Uyum Siirecinde
Tiirkiye Ulastirma Politikalar1 ve Tasimacihik Sektorii Analizi, Istanbul
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Yaymlanmams Doktora Tezi,
Istanbul.

Calismada ulasim sektoriiniin iilke ve iilkelerarast Oneminin sonradan
anlasildig1 hatta 1990’lara kadar bu sektoriin politika ile iliskilendirilmedigi ifade

edilmistir. Calismada ulasim konusu kiiresel bir boyutta ele alinmistir.

NALCAKAN, Neserret (2003), Tiirkiye Ekonomisi Acisindan Ulastirma
Sektoriinde Demiryolu Tasimacih@imin Onemi ve Ekonometrik Model ile
Tiirkiye Demiryolu Yurtici Yiik Tasima Talebinin Analizi 1980-2000
Dénemi, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Yaymlanmanms

Doktora Tezi, Eskisehir.

Ilgili tez ¢aliymasinda Tiirkiye’de ulastirma sektorii icerisinde demiryolu
tagimacilig1 tizerinde durulmustur. Calismada ekonometrik uygulamanin sonucunda
demiryollariin hem orta hem de uzun mesafelerde yiik tasimaciliginda ulagtirmanin
diger alt sektorlerine gore avantajli oldugu saptanmistir. Birgok calisma da oldugu
gibi burada da tlilkemizde demiryolu ulasimina gerekli ve yeterli 6nemin verilmedigi
ve demiryolunun ulasimin diger sektorlerine nazaran birgok agidan istiinliikleri

vurgulanmustir.

2.2. Kurumlarca Yapilan Arastirmalar

Konu ile ilgili gerek yerli gerek yabanci kurumlar tarafindan dogrudan ve
dolayli olarak bir¢ok arastirma yapilmistir. Ancak calisma siiresince bunlardan
yaklagik elli (50) tanesine ulagilmistir. Calismanin bu bolimiinde sadece 6nemli

goriilen 7 (yedi) kaynaga asagida yer verilmistir.

TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigiiniin 2009 Y1l Sektor Raporu
Raporda, Diinya’da ve Tiirkiye’de demiryollarinin genel durumu, TCDD’nin
yasal yiikiimliiliikkleri, mevcut durumu, mali durumu ve Avrupa demiryollar ile

TCDD’nin karsilastiriimasi yapilmistir. Ozet olarak calismada; 1950’lerden itibaren
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ithmal edilen demiryolunun 2003’ten itibaren tekrar canlandirilmasi ¢aligsmalarinin
yapildigr demiryolu yatirimlarinin artirilmasi gerektigi ve demiryolu sektorii

icerisinde Ozel sektore yer verilmesi gerekliligi ifade edilmistir.

2.Ulusal Demiryolu Kongresi (15-16-17 Aralik), (1997)

Kongrede, diinya ve Tiirkiye acisindan ulagim sektorii ve bu sektor icinde
demiryolu ulasiminin konumu ele alinmistir. Uzerinde durulan noktalar hemen
hemen ayni, hepsinde ulasimin gerek uluslararasi gerekse ulusal Onemini ifade
edilmistir. Demiryolu ile ilgili birtakim sorunlar, bu sorunlara yonelik ¢&ziim

Onerileri ve demiryollarinin gerek uluslararasi gerekse ulusal 6nemi, ele alinmstir.

TMMOB Makine Miihendisleri Odasi, Ulasim ve Trafik Politikalarinda
Planlama Gerekliligi Oda Raporu (2008), Ankara.

Calismada 6zet olarak; Ulasim dizgelerinin (sistemlerinin) birbirlerine gore
iistiin ve zayif yanlarma, kalkinma planlar1 ve hiikiimet programlar1 kapsaminda
ulasim kavramina yer verilerek ulagim politikalar1 degerlendirilmistir. S6z konusu
calismada ayrica ylik ve yolcu tagimaciliginda demir ve deniz yolu yatirimlarinin
artirtlmasi tavsiye edilmis ve ulagim politikalarinda belirleyici olanin devlet oldugu

belirtilerek 6zellestirme ¢alismalarina sicak bakilmamuistir.

TCDD isletmesi Genel Miidiirliigii, Faaliyet Raporu 2013

Raporda genel olarak demiryollar1 daha ¢ok teknik ve ekonomik agidan ele
alinmistir. Calismada konvansiyonel ve yliksek hiz trenlerin genel durumuna, yapilan
yatirimlara, isletmeye ait gelir-gider, kar-zarar tablolarina da yer verilerek
demiryollar1 hakkinda genel bir bilgilendirme yapilmistir.

Temel amaci; “’mevcut sebeke ve araclarini hizmete hazir tutmak,
gerektiginde yeni hatlar ve baglanti hatlar1 insa etmek, diger ulasim dizgeleri
(sistemleri) ile beslemek, ekonomik, giivenli, konforlu ve ¢evreye duyarli tagima
hizmeti’” oldugunu ifade eden raporda demiryollarinin 6ncelikli tercih edilmesine

vurgu yapilmaistir.
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TMMOB Makine Miihendisleri Odas1 Oda Raporu, Ulasimda Demiryolu

Gerg¢egi, (yayin no: MMO/619), 4. BASKI, Nisan 2014, Ankara.

Ozetle bu calismada; ulasimin Osmanli déneminden giiniimiize mevcut yapisi
incelenmis, tiim ulasim tiirleri gerek yolcu gerek yiik tagimaciligi agisindan tablolar
yardimiyla da karsilastirilarak mevcut dengesizlikler gozler Oniine serilmistir.
Raporda; ulasim politikalarinda izlenen tutumun degistirilmesi, ulasim dizgelerinin
(sistemlerinin) ayrt ayr1 degerlendirilmesi yoniinde c¢alismalarin  yapilmasi,
demiryolu agirlikli politikalarin benimsenmesi ve bu tiir temel alt yap1 hizmetlerinin

devlet tarafindan gergeklestirilmesi yoniinde agiklamalara da yer verilmistir.

T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi, Ulasan ve Erisen

Tiirkiye, Kasim 2013, Ankara.

Ilgili caligmada, biitiin ulasim dizgeleri ile ilgili olarak ge¢misten giiniimiize
ozellikle 2003-2013 aras1 donem ele alinarak ulasim kesiminde gelinen en son durum
degerlendirilmis ve 2035 hedefleri belirlenmistir. Buna gore demiryollar ile ilgili
olarak da, 2023-2035 yillar1 arasinda 6.000 km ilave hizli demiryolu aginin yapilmasi
ve demiryolu aginin 31.000 km’ye cikarilmasi bir yandan da demiryolu aginin diger

ulagim tiirleri ile uyumunun gerceklestirilmesi amaglanmistir.

TUBITAK, “Vizyon 2023 Ulastirma ve Turizm Paneli’, Teknoloji

Ongoriisii Projesi Raporu, Temmuz 2003, Ankara.

Bu raporda, biitiin ulastirma alt dizgeleri (sistemleri) ile ilgili diinyadaki
mevcut teknolojik, ekonomik ve yapisal durum degerlendirilmis ve ilkemiz
agisindan ulasgim ve turizmle ilgili gelecek vizyonu ve sosyo-ekonomik hedefler
ortaya konulmustur.

Ulasimda oOzellikle 1930-1950 yillar1 arasinda iilkemizde demiryolu
ulasiminda biiyiik asamalarin kaydedildigi ifade edilmistir. Sonraki yillarda ise bu
onemin azaldigi daha dogrusu ‘’otoyol’” c¢aligmalarindaki artis nedeniyle
karayollarina kaydigi raporda belirtilmistir. Son yillarda ise; ulasim politikalar
kapsaminda yapisal ve teknik degisim silirecinden gecen demiryollar1 “’siirdiiriilebilir
ulasim’’ kavrami c¢ercevesinde degerlendirilmekte ve hiz anlayisinin degistigi

demiryollarinin 6neminin anlagilmasi gerekliligi vurgulanmistir.
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3. ULASIMIN GELISiMi VE ULASIM DIZGELERI

Iki alt basliktan olusan bu bélimde daha c¢ok c¢alismanin giris kismini
olusturacak olan ulasim, ulasim politikalari, ulasimin tiirleri ve demiryolu ulasimi

konularina yer verilmistir.
3.1. Ulasim Kavrami, Ulasimin Tarihcesi

Ulasim, en basit ve genis anlamiyla bir seyi bir yerden baska bir yere
aktarmak veya insanlarin, mallarin ve hizmetlerin bir amag i¢in yer degistirmesi
olarak ifade edilmektedir. Ulagim olgusu toplumlarin ve insanlarin ayakta kalip
gelismesini dogrudan etkilerken bu olgunun nitelikli olarak hizmet verebiliyor olmasi
insanogluna evrimsel anlamda toplumlar1 degistirmede biiylik ivmeler
kazandiracaktir. Biiylik atilimlarin ger¢eklesmesi, insanlarin beyinlerinde tutsakliklar
olusturan toplumsal normlarin ve tabularin degigsmesi ancak diger topluluklarla iliski
kurarak gergeklesebilir. Topluluklar arasindaki bu iliski ise ulasim yoluyla
gerceklesmektedir. Ulasimin kalitesi ne kadar iyiyse etkilesim o kadar cabuk ve
devamli olacaktir (Ince, 2012, 178).

Glinlimiizdeki ulagim diizeyine bir anda degil zamanla ulasilmistir. Ulagimin
(karayolu, demiryolu, deniz, hava ve boru hatti ulasimi) diinya genelinde zamanla
nasil yayginlastigi, gelisimi asamasinda hangi evrelerden gectigi asagida donemsel

olarak verilmistir (Dogan, 2012, 35):

MO 10.000: Kizak kullaniminin ilk olarak gergeklestigi donemdir. Agagtan

yapilan bu kizaklar kar ve buzda avlar tasimakta biiyiik yarar saglamistir

MO 3000: Tekerlegin bulunup kullanilmaya baslandig1 dénemdir. Ahsaptan
yapilan bu bulus zamanla medeniyetin gelisiminde ¢cok 6nemli bir yer tutacaktir.

Ayrica ilk deniz tagimaciligt yapilmistir.

MO 2000: ilk kez Mezapotamya’ da goriildiigii 6ne siiriilen tekerlekli araba
kullanim1 gergeklesmistir. Ayrica Fenikeliler Avrupa, Asya ve Afrika sahillerine
ticari amagli deniz ulastirma dizgesini (sistemini) yaymistir (Aygiin, 2012, 19).

MO 1100: Ilk olarak diizenli bir karayolu yapimi gerceklestirilmistir. (Asur

krali ordusu i¢in 6zel bir yol yaptirir.)
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MO 400: Eski Yunanlilar Karadeniz ve Dogu Akdeniz’de deniz ticareti
yaparak deniz ulasimina katkida bulunmuslardir (Aygiin, 2012, 19).

400: Persler tarafindan Anadolu’da Kral Yolu insa edilmistir. Ayrica bu
donem de Ipek ve Baharat yollar1 sayesinde ticaret ve ulasim kiiresel diizeye
ulasmustir. Ipek Yolu, bilinen diinyanin neredeyse tiimiinii kat ederek 12 bin km. lik
uzunluga sahip bir yoldur. Baharat yolu ise Cin’den Himalaya Daglarin1 asarak
Hindistan’a ulagsmaktaydi.

1650: ilk yolcu arabasi ile *’Paris-Fiacres de Brie’’ arasinda diizenli seferler

baslamistir.

1770: Nicolas Cognot, tarafindan buharla ¢alisan ilk otomobil yapilir. Fakat

yolculugun sonu bir duvarda bittigi sdylenmektedir.

1804: ilk kez kdmiir madenlerinde vagonlarin tasinmasi igin atin yerini alacak
lokomotif Ingiliz Richard Trevithick tarafindan yapilmistir. Trevithick, Tram-
Waggon adini verdigi lokomotifle Cardiff’ten {izerinde tasidigi 10 tonluk yiikle ve 70
yolcuyla birlikte 16 km. yol kat etmistir. ilk lokomotifin sadece dort tane cekici
tekerlegi vardir ve bu lokomotifler ilk kez ingiltere’de komiir madenlerinde
kullanilmigtir. Zamanla posta arabalarinin yerini lokomotifler almistir. Buhar
makinesi insanligin gelismesine teknolojinin yaptigi en biiyiikk katkilardan birini
saglamis ve ulagimda etkili olmustur. Buhar giiciiyle calisan lokomotifler yapilarak

tekerlek ve raylarla agir yiiklerin taginabilecegi ispatlanmistir (Dogan, 2012, 36).
1919: Fransa’da hava ulasiminda yolcu tagimaciligi baslamistir.

Kisaca ifade etmek gerekirse karayolu ulagiminm temel tasi ipek Yolu,
demiryolu ulasiminin ilk sinyalleri ingiliz Trevithick tarafindan adlandirilan Tram-
Waggon isimli lokomotif, denizyolu ulagimmin gelismesi 5000 sene Once
Mezopotamya ve Hindistan’in batisindaki Indus nehirleri, havayolunun gelisiminin
(yolcu tasimaciligi olarak) ilk adimi 1919’da Fransa’da ve son olarak da boru hatti
tagimaciliginin ilk adimi ise ABD’de 1865 yilinda Pennsylvania’da yapilan Pithole
City-Miller’s Farm arasindaki 5 km’lik mesafeyi kat eden ve ¢ap1 yaklasik 5 cm olan

borulardan olusmaktadir.
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3.2. Ulasim Tiirleri

Stirekli bir arayis igerisinde olan insanlar teknolojik gelismeyle birlikte
ulastmin  her alaninda (hava, kara, deniz, demir) Onemli buluslar
gerceklestirmislerdir. Ulasim sosyal, kiiltiirel faktorler yani1 sira ekonominin
gelisimine de katkida bulunmustur. Gerek iletisimin gelismesi gerek ticaretin,
gerekse savunma amaglari giiden ulagim, insanlik tarihi boyunca stirekli bir biiylime

trendi igerisinde olmustur.

Bir iilkenin ekonomik, sosyal, siyasal, kiiltiirel gelisim ve faaliyetlerinde; yani
biitiinciil bir ifadeyle toplumsal kalkinma siirecinde 6nemli rol oynayan faktorlerden
biri, belki de en 6nemlisi ‘’mobilite’’nin saglanmasidir. Gerek fiziki, gerekse de
sosyo-ekonomik mobilitenin saglanmasinda stratejik Oonem arz eden ulastirma
olgusu; dogal kaynaklarin verimli bir sekilde kullanilmasi, mal ve hizmetlerin etkin
dagitilmasi, i¢ ve dis ticaretin gelistirilmesi bakimindan da anahtar rol oynamaktadir.
Bir toplumun ulastirma olanaklar1 ne kadar yaygin, etkili ve hizli olursa, fiziki ve
sosyo-ekonomik mobilitesi de o derece hizli ve etkili olacak, sonucunda da toplumsal

kalkinma siirecine olumlu olarak yansiyacaktir (Murat ve Sahin, 2010, 39).

Baglica alti ulagim tiiri vardir. Bunlar: karayolu, demiryolu, i¢ suyolu,

denizyolu, havayolu ve boru hatti ulagima.

3.2.1. Karayolu Ulasimi

Kara tastmaciligimin gelisimi ilk insanlara kadar uzanir. lk tasima aracinin
kizak oldugu sanilir. Kuzey Amerika Yerliler1 iki ya da ii¢ agag¢ kiitiigiiniin ‘V’ yada
‘Y’ biciminde birlestirilmesiyle olusan ve u¢ kismindan bir insan tarafindan ¢ekilen
travois adli bir kizak kullanmislardir. M.O. 5000’lerde Kuzey Avrupa, Misir—
Ortadogu ve Asur’da dikdértgen platformlu kizaklar yapilirdi. Insanlik tarihinin en
onemli buluslaridan biri olan tekerlegin, M.O. 3500’lerde Siimerler tarafindan icat
edilmesi ayni zamanda insanlik tarihi agisindan bir doniim noktasi olmustur

(Aynaci, 2007, 3-6).
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Ulasim dizgeleri (sistemleri) icerisinde XX. yiizyil karayolu ¢agi olmustur.
Iyi programlanmus, iilke ihtiyaclarma ve &zelliklerine uygun bir yol aginmn iilke
kalkinmasina sagladigi katkilar goriilmiis ve karayolu faaliyetleri agirlik kazanmistir.
Ayrica, II. Diinya Savasi yillarinda demiryolu hatlarinin tahrip edilmesiyle ordularin
hareket olanagi kisitlaninca tiim diinyada karayollarinin iilke savunmasinda ne kadar
Oonem tasidigi bir kez daha anlasilmis, motorlu tasitlarin kullaniminin artmasiyla
karayollarmin sundugu elverisli ulasim olanagindan faydalanmak istenilmistir. II.
Diinya Savasi sonrasinda pek cok {iilke karayollarini kendi biinyesine uygun sekilde

yapmak istemis ve bu yonde calismalar yapilmistir (Ozdemir, 2006, 1-2).

Konuya iilkemiz agisindan bakacak olursak eger; ingiliz Ticaret Anlasmasi
(1838) ve Tanzimat Fermani (1839) sonrasinda Tiirkiye disa agilmis ve piyasa
mekanizmasinin kurallar1 islemeye baslamistir. Buna paralel olarak da o6zellikle
tilkemiz hammaddelerinin dis pazarlara ulasabilmesinde geleneksel kervan anlayis
yetersiz kalmistir. Bu nedenle yeni tasima taleplerinin karsilanmasi i¢in Onceleri
genelde Rumeli’de bulunan araba, Anadolu’da da yayginlagmaya baglamistir.
Arabanin yayginlagmast beraberinde araba i¢in gerekli olan araba yollarinin
(karayolu) yapimimni artirmistir. Bu dogrultuda ilk sose Bursa-Gemlik arasinda

1850°de yapilmistir (Tekeli ve ilkin, 1983, 2759).

Tiirkiye Cumhuriyeti ise Osmanli Imparatorlugundan bugiinkii ulusal
sinirlarimiz iginde kalan, 14.000 km.si bozuk ve bakima muhta¢ durumda olan
18.000 km. karayolu devralmistir. Yeni devlet; kisitli kaynak, makine ve personel ile

karayolu konusunu ele almis ve yiiriitmeye ¢alismistir (Aynaci, 2007, 3-6).
3.2.2. Demiryolu Ulasim

1767 yilinda J. Watt tarafindan icat edilen buhar makinesi, {iiretim
faaliyetlerinin yani sira ulasim hizmetlerinin de temelini olusturmustur. ilk olarak
Ingiltere’de pamuklu dokuma sanayiinde kullanilmis, 19. Yy.’in basinda ise ulagim
kesimine nakledilerek sirasi ile denizyolu, demiryolu ulasim dizgelerine uygulanmasi
ile glinimiiz modern demiryolu ulagiminin tohumlar1 serpilmeye baslanmigtir

(Demirelli, 2012, 57).
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19. yiizyilin birinci ¢eyregiyle son g¢eyregi arasinda demiryollar1 diinyayi,
insanlarin neredeyse kdylerinden bile ¢ikmadig1 veya en yakindaki kasaba pazarinin
Otesine gecemedigi bir durumdan, kitalarin aylar yerine birka¢ giin iginde

asilabilecegi bir duruma doniistiirmiistiir (Rota, 2012).

[lk kez 1550’lerde Alsace’deki Leberthal maden ocaklarinda kurulan
demiryolu, 16.yiizyillda Avrupa’daki maden alanlarina yayildi. 1603’ten baslayarak
da Ingiltere’deki ocaklarda kullanima girdi. Maden ocaklarinda kullamlan ilk
demiryolu vagonlar1 insanlar ya da hayvanlar tarafindan cekiliyordu. 1804’te Ingiliz
miihendis R. Trevithick’in gelistirdigi buhar giiciiyle calisan ilk lokomotif tiiriiniin
Galler’deki  komiir havzalarinda kullanima  girmesiyle birlikte, modern
demiryollarinin temeli atilmigtir (Temel Britannica, 1993, 422). Ve ilk denemede
“lkark at takiminin ¢ekebilecegi doksan ton agirligindaki” vagonlar1 g¢ekerek
demiryollarindaki beklentileri artirmistir (Heaton, 2005, 444). Bu konuya 4. ve 5.

Boliimlerde ayrintili olarak yer verildiginden burada kisitli olarak deginilmistir.
3.2.3. i¢ Suyolu Ulasim

I¢ suyolu tagimacilii baska adi ile rmak ve kanal tasimaciligidir. Agirlikly
olarak Avrupa kitasinda kullanilan bir tagimacilik tiiriidiir. Kita iclerine dogru olan
kitle yiik tasimalarini belirginlestirmek ve {retim kaynaklarinin hammadde
ithtiyaclarinin karsilanmasinda kullanilabilecek bir ulagim tiirtidiir. Heniiz tam olarak
gelismemis bir ulasim dizgesi (sistemi) olmasina karsin maliyetlerinin diisiik olmas1
nedeniyle ozellikle Kita Avrupa’sinda gelecekte ¢okga kullanilacak bir ulastirma

dizgesi (sistemi) olarak degerlendirilmektedir (Aygiin, 2012, 13-14).
3.2.4. Denizyolu Ulasim

Diinyada bilinen ilk denizyolu ulastirmasi 5000 sene dnce Mezopotamya ve
Hindistan’m batisindaki Indus nehirleri arasinda olmustur. O siralarda
Mezopotamyalilar yaga karsilik Hindistan’dan bakir ve fildisi temin etmislerdir
Ancak Deniz ticaretinin dogup gelistigi en 6nemli merkez tarih boyunca agirlikli
olarak Akdeniz cografyast olmustur. Akdeniz zamanla bir ticaret merkezi olarak

gelismis, bu cografyada 6nemli liman kentleri kurulmustur (Aygiin, 2012, 19).
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fIk deniz tasimaciligt M.O. 3000’ lerde Misir’da yapilmistir. Bunu, M.O.
2000 yillarinda Fenikelilerin Avrupa, Asya ve Afrika sahillerine ticari amagli deniz
ulastirma dizgesini (sistemini) yaymasi izlemistir. Daha sonra da M.O. 400 yilinda
Eski Yunanlilar Karadeniz ve Dogu Akdeniz’de yaptig1 deniz ticareti ile biiyiik bir
medeniyet haline gelmistir (Aygiin, 2012, 19).

15-18. yiizyillar1 arasinda pusulanin icadi, haritaciligin gelisimi, astronomi ve
gemicilik tekniklerinin ilerleme kaydetmesi gibi pek c¢ok alanda yeniliklerin de
meydana gelmesiyle deniz ulasimi gelistirilerek kiyilara bagli denizcilik anlayisi
terkedilerek denizyolu ulagiminda ciddi ilerlemeler kaydedilmistir (Murat ve Sahin,

2010, 48).

Ancak asil ilerleme, 18. ylizyilin ikinci yarisindan itibaren buharin itme
giiclinlin kesfedilmesi ve bunun gemilere tatbik edilmesi ile birlikte dnceleri deniz
ulasiminda kullanilan ahsap yelkenli gemiler yerini, demirden buharli gemilere
birakmasiyla meydana gelmis ve deniz ulasiminda yeni bir donem baglamistir. 1811
yilinda buhar giiciinii gemilere tatbik etmeyi basaran Ingilizler, 1820’lerde buharl
gemiler ingsa etmeye baslamislardi. Bu siiregte, 1816’da Ingiltere ile Fransa
arasindaki Mans Denizi ilk kez buharli gemi ile 22 giinde gecilmistir (Hut, 2012,
107).

Tiirk Deniz Tarihi ise Sel¢uklu Tiirklerinin 1071°de Malazgirt Muharebesini
kazanip, Anadolu topraklarina yerlesmelerinden 10 yil sonra, 1081 yilinda Caka
Bey’in Izmir Efes’te kurdugu tersanelerde kiirek ve yelkenle hareket edebilen 50
parca gemi yaptirarak ilk Tiirk donanmasini kurmasiyla baslamistir. Bu nedenle 1081
yilit Tiirk Deniz Kuvvetleri’nin kurulus yili olarak kabul edilmistir. Kanuni Sultan
Siileyman (1520-1566) ve Piri Reis doneminde ise Tiirk Denizciligi, diinya deniz
tarihinde zirve noktasina ulasmistir (Akbaba, 2011, 1-2).

Osmanli doneminde denizyolu ulasimi ¢ok geri idi. Kapitiilasyonlar
nedeniyle limanlar yabanci gemilere tamamen acikti. 1850°de kurulan Sirket’i
Hayriye (Osmanli Denizcilik Sirketi) 6 adet buharli gemi satin almis, bu gemiler

Istanbul-Izmir, Istanbul-Selanik, Istanbul-Trabzon ve Istanbul-Beyrut seferleri
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yapmiglardir. Ancak Osmanlilar gerek yolcu gerekse yiik tasimaciligi bakimindan
Avrupa ile rekabet edebilecek bir potansiyele sahip degildi. Buna etki eden
nedenlerden biride {ilkeler aras1 imzalanan antlasmalarin varligidir (Ertin, 2009, 186-
187).

Ug tarafi denizlerle cevrili olan iilkemiz i¢in deniz ulasimi biiyiik énem arz
etmektedir. Ancak savaslar nedeniyle diger ulasim dizgelerinde (sistemlerinde)
oldugu gibi denizyolu ulasimin ¢ikis noktasi da ticari amacgtan ziyade savunma
amacglh olmustur. Tiirkiye’de denizyolu tasimacilifinin gelismesi biiyiilk oranda 1
Temmuz 1926’ da ¢ikarilan Kabotaj Kanunu ile saglanmistir denebilir. Zira Kabotaj
Kanunu ile daha 6nce yabanci somiirgeci devletlerin kontroliinde olan denizlerimizde
so6z hakki ele alinarak bu alanda gelisme saglanmistir. Yani Kabotaj Kanunu ile

denizlerde bir nevi bagimsizlik saglanmistir.
3.2.5. Havayolu Ulasim

Insanlarin ilk ¢aglardan beri kuslar1 taklit etmeye calisarak kendilerini havada
tutma isteklerinin ve g¢alismalarinin oldugu bilinen bir gergektir. Fransiz Clemant
Ader Avions admi verdigi iki vasita ile ugmay1 basarabilen ilk kisidir. Ote yandan,
Alman Lilianthal viicuduna yapisik hakiki kuskanatlari yaparak 300 metre ugmay1
basarmistir. 20. yiizyilda Avrupa ve Amerika'da benzer denemeler yapilirken,
Ohio'nun Dayton sehrinde bir bisiklet imalatgisinin ogullar1 olan Wright kardesler,
iki ylizeyli ucak imal etmisler ve pek cok plandr ucus denemeleri yapmiglardir.
Hemen yakin zamanda 1903 yilinda da motorlu ugaklar1 denemeye baslamislardir.
Wilbur Wright, bu ucuslar1 Fransa'da tekrarlamis ve 66 kilometre yol alarak tam 1,5
saatlik bir ugus gerceklestirmistir. Daha sonraki donemlerde ugak alaninda yeni
basarilara imza atilmaya devam edilmis; bu ¢ercevede 1910 yilinda Paris-Madrid ve
Paris-Roma seferleri, 1919'da irlanda Terre-Nevue seferi, 1927'de New York-Paris
(5.884 km) seferi ve bunu takiben New York-Saxe (6.250 km) seferi yapilmistir
(Murat ve Sahin, 2010, 49-50).
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Ikinci Diinya savasindan sonra c¢ok biiyiik bir gelisme iginde olan hava
tasimacilig1 kisa siirede ¢ok hizli teknolojik ve yapisal degisiklikler gosteren bir
ulastirma sektorii haline gelmistir. Ozellikle ulastirmada sagladigi hiz sayesinde

yolcu ve kargo tagimaciligi 6nemli bir ilerleme kaydetmistir (T.C. MEB, 2011, 11).

Ulkemizde ise, ilk havacilik tecriibesi Osmanli Dénemi’nde 1600 yillarinda
Hezarfen Ahmet Celebi’nin yaptig1 kanatlarla Galata’dan Uskiidar’a ugarak 6 km kat
etmesi ve 5 dakika havada kalmasi ile baglamistir. 1785 yilinda ise ilk balonla ucus

gerceklesmistir (Aslan, 2009, 18).

1911-1912 Trablugarb Savas’inda Italyanlarin hava saldirilarina ugrayan
Osmanlilar havaciligin 6nemini kavrayarak askeri havacilik alaninda gergek anlamda
ilk ¢alismalar1 baslatmiglardir. Tiirkiye’de ilk sivil havacilik ¢alismalar1 1912 yilinda,
bugiinkii Atatliirk Havalimani’nin hemen yakinindaki Sefakdy’ de, tesis olarak iki
hangar ve kiiclik bir meydan da baslamistir. 1925 yilinda daha sonra Tiirk Hava
Kurumu admi alacak olan Tiirk Teyyare Cemiyet’inin kurulmasi ile Tirk

havaciliginin kurumsal temelleri atilmistir (T.C. MEB, 2011, 11).

Ticari anlamda ise Tiirkiye’de ilk hava ulasimi 1933 yilinda kiiciik pervaneli
ucaklarla baslamistir. Bu amagla 1933 yilinda Havayollar1 Devlet Isletme Dairesi
kurulmus, bu daire 1938 yilinda Genel Miidiirliige doniistiiriilmiis, 1956 yilinda ise
THY adini alarak i¢ ve dis hatlar yolcu, yiik ve posta tasima gorevini listlenmistir
(Ertin, 2009, 195). Tiirkiye’de hava yolu ulagtirma sektorii, 14.10.1983 tarihinde
kabul edilen 2920 Sayil1 Sivil Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige girmesiyle birlikte,
ozellikle 1980’lerin ikinci yarisindan itibaren belirgin bir gelisme igine girmistir
(Ozenen, 2003, 17).

Yolcular ac¢isindan havayolu tasimaciligi; hiz, zaman tasarrufu, uzun
mesafeleri kisa zamanda katetmek, konfor ve karayolu tagimaciligina kiyasla daha
giivenli bir ulasim araci olmasi nedeniyle tercih edilmektedir. Ancak genel olarak
diger ulagim aracglarina gore maliyetinin daha yiiksek olmasi, havaalanina erisim,
havaalan1 igerisindeki havayolu prosediirleri (iist ve esya tarama gibi), ucagi
bekleme, bircok havaalaninin yerlesim yerlerine olan uzakliklar1 gibi nedenler

havayolu tercihlerinin olumsuz etkilemektedir (Giinay ve digerleri, 2012, 13-14).
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3.2.6. Boru Hatt1 Ulasinu

Boru hatlar1 ¢ogunlukla su, ham petrol, fuel-oil vb. gibi sivilar1 tagimak i¢in
kullanilir. Fakat tagimacilik denildiginde daha ¢ok, borulardan olusan tagima kabi ve
yolunda, iki ya da daha fazla nokta (istasyon) arasinda petrolii iletmeye yarayan
tasima araclar1 olarak tanimlanmaktadir. Bu taginan sivilarin 6nemi yiiziinden boru
hatlar1 bazen “yasam hatlar1” olarak da anilir (Tandogan, 2003, 1-2).

Tiirkiye’de ilk boru hatti, Tiirkiye Petrolleri Anonim Ortakligi (TPAO)
tarafindan 1966’da (494 km) Batman-Dértyol (Iskenderun Korfezi) arasinda
dosenerek hizmete agilmistir (Cetin, 2013, 18). Giinlimiizde en ¢ok kullanilan enerji
kaynaklar1 olan petrol ve dogal gazin en hizli ve en giivenli bir bigimde taginmasini
saglayan bu ulagim tiirii ayn1 zamanda karayolu ulagimi alaninda gergeklestirilen alt
sektor yatirimlart niteliginde olup, ililke ekonomisinde ve ekolojisinde olumsuz

etkiler yaratmaktadir.
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UCUNCU KESIM
“ULASIM POLITIKALARI VE DEMIRYOLU ULASIMI” iLE ILGILI
COZUMLEMELER

Bu kesimde demiryolu ulagimmin tarihi, gelisim siireci, demiryolu
politikalarinin Diinya ve Tirkiye’deki mevcut durumlar1 ifade edilerek, bir
degerlendirilme yapilmistir. Ayrica arastirma konusu ile ilgili olarak sorunlara ve bu

sorunlara yonelik ¢6ziim Onerilerine yer verilmistir.

4. “DUNYADA VE TURKIYE’DE ULASIM POLITIKALARI VE
DEMIRYOLU ULASIMI’’NA GENEL BAKIS

Bu boliimde; Diinyada, oOzellikle secilmis bazi {ilkeler kapsaminda ve
Tiirkiye’de izlenen ulasim politikalart ve ulagimin bir alt tiirii olan ayn1 zamanda
arastirmanin da temel konusunu olusturan demiryolu politikalarinda var olan durum
daha 6nceden bu konu ile ilgili yapilmis olan arastirmalardan yararlanilarak ortaya

konulmus ve donemler itibariyle degerlendirmeler yapilmistir.

4.1. Diinyada ve Tiirkiye’de Ulasim Politikalarina Genel Bakis
Ulkeler gerek bulunduklari cografi kosullar, gerek sahip olduklar1 yer alt1 ve

yer lstli zenginlikleri, gerekse ihtiyaglar1 dogrultusunda cesitli ulasim politikalar
benimsemislerdir. Demiryolu ulagimi politikalarinin, ulasim politikalar igerisindeki
yerini daha agik bir bi¢imde anlayabilmek amaciyla bu boliimde ilk olarak se¢ilmis

bazi iilkelerde benimsenen ulasim politikalarina yer verilmistir.
4.1.1. ABD’de Ulasim Politikalar:

Yaklagik olarak yiizolgimi 9.629.091 km? ile diinyanin en biyiik
yiizélgiimiine sahip dordiincii biiyiik tilkedir. Bu biiytikliik Tiirkiye’ nin 12 katindan
bile biiyiiktiir. Bu biiylikliige sahip topraklarda, eyaletler aras1 ulagim da oldukca
zordur. Bazi eyaletlerde ulagim arabayla birka¢ saat siirerken bazi eyaletlerde de
saatlerce siirebilir. Hatta tiim eyaletler anakara igerisinde yer almadigindan (Hawaii,
Porto Riko ve Virgin adalari), denizyolu ulasiminin kullanilmasimi zorunlu

kilmaktadir (http://turkishwat.com, 2012). Bu nedenle, Amerika tek bir ulasim

dizgesine (sistemine) yogunluk verilmesi agisindan elverisli kosullara sahip degildir.


http://turkishwat.com/
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Fakat otomotiv sektoriinde biiyiik atilimlar yapan ABD’ de karayolu ulasimina diger
ulagim tiirlerine nazaran daha ¢ok agirlik verildigi ve genellikle alt yap1 yatirimlarin

bu yonde yapildigi sdylenebilir.

Temellerinin Fransizlar tarafindan atildigi otomotiv sektorii, ardindan
Ingilizler ve Almanlar tarafindan yapilan i¢ten yanmali motorlarla gelistirilmis ve
Amerikalilar tarafindan 1900’lerin baslarinda seri iiretime gecilmis ve zirveye
ulagtirilmistir.  1800°lerin  sonlarina damgasini vuran otomotiv sektdrli, ulasim

politikalarinda radikal degisiklikleri de beraberinde getirmistir (Gtiner, 2013, 4).

Bu dogrultuda 1913’te ABD, yapim masraflarinin biiyiik bir kism1 donemin
otomobil iireticileri tarafindan karsilanan New York'tan San Francisco'ya tiim tilkeyi
katedecek olan ve Lincoln Highway ad1 verilen bir otoyol insa etmeye karar vermesi
tilkenin bu donem ulasim politikalarinin ne yonde oldugunu gdstermektedir
(Vikipedi, 2015). Otomotiv sektoriiniin gelisimiyle birlikte yol yapim, bakim ve
onarimlar artmis, yeni ve daha saglam yollar yapilmaya baslanmistir. Bu dogrultuda
ilk ¢imento betonu ile yapilan kaplama tipi yollar yani beton yollar 19. yy n
sonlarinda; ABD’de yapilmistir. Sadece 1960’lar ve 1970’lerde ABD’de 70.000
km’lik bir beton yol agi bitirilmistir (TMMOB, 2003, 40).

Yillar itibariyle bakildiginda, 1999 yilinda iilkede demiryollari: 225,750 km,
1997 yilinda karayollart: 6, 370, 031 km ve 1991 yilinda suyollari: 41,009 km boru
hatlar1: petrol iirtinleri 276,000 km; dogal gaz 331,000 km olarak teyit edilmistir
(http://www.turkcebilgi.com 2015).

Petrol ve otomotiv sektorlerinde adeta biitiin giicii elinde bulunduran ABD
ulasim politikas1 olarak karayollarina agirlik vermis, hatta uluslararasi bir gii¢
olmanin verdigi tesirle bu politikayr baska lilkelere de benimsetmeye caligmistir.
Tirkiye’ye karayolu yapimi konusunda bir¢cok dayatmalar1 igeren, Hilts, Thornburg
ve Barker Raporlar1 bunun en giizel 6rnegini teskil etmektedir. S6z konusu raporlarla

ilgili bilgilere 5. ve 6. boliimde ayrintilariyla yer verilmistir.


http://tr.wikipedia.org/wiki/Otomobilin_tarihi
http://www.turkcebilgi.com/
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4.1.2. Avrupa Birligi Ulkelerinde Ulasim Politikalar

Avrupa Birligi (AB) olusumu, tarihsel siireci itibariyle 8.yy’deki Karolenjlere
(Kutsal Roma-German Imparatorlugu) kadar giden, Avusturyali Aristokrat Richard
Nikolaus Coudenhove-Kalergi’nin ’Pan Europe’’ eserinde bahsettigi Avrupa Birligi
Projesi ile temeli atilan, ancak bugiinkii olusumu, 1951 yilinda kurulan Avrupa
Komiir ve Celik Toplulugu (AKCT), 1957 yilinda kurulan Avrupa Ekonomik
Toplulugu (AET) ve Avrupa Atom Enerjisi Toplulugu (AAET) ile ortaya ¢ikmigtir
(Emekli, 2007, 17). Giinlimiizde 28 iiye devletten olusan AB’nin kurulus amaci
esasinda, savagsiz bir sekilde diinyadaki tiim yer alt1 ve yeristili kaynaklarina hakkim
olma arzusuna dayanmaktadir, fakat bunun i¢in saglam bir alt yap1 sistemi gereklidir,

bu sistemin temel tas1 ise ulagtirmadir.

Ulasim, Avrupa Toplulugu’nun en eski ortak politikalarindan biridir. Roma
Antlagmasindan bu yana ulastirma politikasi, insanlarin ve mallarin serbest hareket
edebilmesini  saglamak icin iiye devletlerarasinda sinirlardaki engellerin
kaldirilmasma odaklanmustir.  Oncelikli hedef, ulastirma igin i¢ pazarlarin
tamamlanmasi, siirdiiriilebilir kalkinmanin saglanmasi, temel aglarin Avrupa’da

yayilmasi, giivenligin artirilmasi ve uluslararasi isbirliginin gelistirilmesi olmustur

(Emekli, 2007, 18-19).

Avrupa Toplulugu Komisyonu tarafindan, 1961 yilinda hazirlanan
memorandumdaki, ulasimla ilgili ama¢ ve ilkeler asagida siralanmistir (UBAK,

2010, 1):

e Serbest Rekabet ortammin yaratilmasi, Ilgili kuruluslarin mali ve ticari
acidan bagimsiz/6zerk hale getirilmesi,

e Kullanicilara tiir secimi konusunda serbestlik saglanmasi, Fiyat sisteminin
gelistirilmesi,

e Altyap1 organizasyonunun saglanmasi, Karayolu tagimaciligi oniindeki
engellerin kaldirilmasi,

o Vergilendirme, parali gecis, devlet miidahalesi konularinda farkli

muamelelerin ortadan kaldirilmasi.
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1972 yilinda Paris Zirvesi’nde, topluluga Ingiltere, Danimarka ve irlanda’nin

katilimz ile ulagim politikas1 yeniden tanimlanmistir. Bu iilkelerin denizle olan ilgileri

nedeniyle yeni politika denizyolu agirlikli olmustur. 1973 yilinda komisyon

tarafindan karayolu ve suyolu tasimaciliginda serbestlik ilkesini vurgulamistir. 1980

sonrasi ise agirlik kazanan konu ‘’uyumlagtirma’ olmus, ulasim politikalarinda

uyumlastirma ¢alismalari 6n plana ¢ikmistir (UBAK, 2010, 1).

AB Ulasim Politikasinin temel amaglari sunlardir (Emekli, 2007, 18-19):

Rekabetin  diizenlenmesi ve siirdiiriilebilir ulasim metotlarina 6ncelik

verilmesi, Mali ve yasal sorunlarin asilmasi,

Ulagim sektoriindeki  kiiresellesme nedeniyle olusan sartlara uyum

saglanmasi, Kullanict odakli politikalar gelistirilmesi,

Ayrica ilk kez 1987 yilinda Avrupa Tek Senedi ile Birligin yasal mevzuatinda
cevre konusu ele alinmis ve bu dogrultuda Ulastirma Konseyi
olusturulmustur. Ve 25 Nisan 2002 tarihli Konsey karariyla Birlesmis
Milletlerin Iklim Degisikligine Iliskin Cergeve Sozlesmesi Kyoto Protokolii
taahhiitleri AB tarafindan kabul edilmistir. Birligin iiye iilkelerle ulastirmanin
uyumlu hale getirilmesi igin belirledigi oncelikler ise hem politika olusturma
hem de uygulama siireclerinde ulagtirma politikasinin ¢evreyle uyumuna

dayanmaktadir (Ozenmis, 2011, 24).
AB Ulasim Politikalar1 sunlardir (Kusgu, 2011,80-81):

Ulastirma pazarlarinin uyumu ve tekellerin kaldirilmasinin desteklenmesi,

adil olmayan uygulamalardan kaginilmasi,

Smir gecislerini kolaylastirarak, etkin lojistik ve ¢alisma imkanlar yaratarak
kisilerin, mallarin, isleticilerin ve miisterilerin ulasimina, dolayisiyla
ekonomik ve sosyal refaha katkida bulunarak, Avrupa genelinde ulasimda

etkinligin artirilmasi,
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e Tim ulastirma dizgelerinin (sistemlerinin) entegrasyon ig¢inde kullanilmasi,
yiik tasimasinda demiryolu, i¢ su yolu, kisa deniz tagimacilig1 ve kombine

tagimaya, ayrica yolcu tasimasinda toplu tasimaya oncelik verilmesi,

e Kullanicilara, ¢alisanlara ve tiim topluma sosyal ve ¢evre agisindan kabul
edilebilir, glivenli bir ulastirma ortaminin saglanmasi; ulastirma glivenliginin

iyilestirilmesi,
e Avrupa’daki mevcut mevzuattaki farkliliklarin azaltilmasi,

e Ulastirma dizgesinin (sisteminin) (altyapi, ara¢ ve ekipmanlar, hizmetler ve

islemler) insasi1 ve isletiminin iyilestirilmesi

Avrupa Birligi sinirlarinda  yapilan 1998  tarihli c¢alismada sadece
Karbondioksit (CO2) emisyonlarinin % 28’inin ulastirma sektorii kaynakli oldugu
tespit edilmistir. Ayrica ulasim kesiminde yaratilan diger gazlar da (metan, azot
monoksit ve azot oksitler (NOx — havayollar1 kaynakli), kloroflorokarbon (CFC —
sogutma sistemleri kaynakli) iklim degisikligi, ¢evre kirliligi ve ekolojik sistemin
tahribi agisindan tehlike tasimaktadir (Babalik Sutcliffe, 2003).

Trafik sikisikligi, kazalar, giiriiltli, hava kirliligi ile yarattigi bolgesel ¢evre
sorunlar1 ve kiiresel iklim degisikligi olgusuna olumsuz katkilar1 nedeniyle ulastirma
sektorli, diinya glindeminin {ist siralarinda yer alarak “siirdiiriilebilir ulastirma
politikalart” nin olusturulmasi yoniindeki yogun ¢abalarin temel konusu olmaktadir.
Yogun c¢abalara neden olan siirdiiriilebilir ulastirma politikalarinin  hayata
gecirilebilmesi i¢in, ulastirma faaliyetlerinin farkli anlayisla planlanarak yeniden
diizenlenmesine, kamu ve 06zel sektor isbirliginin artirilmasina ve insanlarin
ulastirma aligkanliklarinin  ekonomik ve c¢evresel beklentiler dogrultusunda
degistirilmesine gerek duyulmaktadir. Cevreyle uyumlu siirdiiriilebilir ulastirma
politikalarina yonelik bu g¢abalarin daha etkin ve daha hizli sonuca ulagabilmesi ve
maliyetlerin paylasilabilmesini teminen, iilkeler arasi igbirliginin en st diizeyde

saglanmasi gereklidir (Ozden, 2003, 10).
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Bu baglamda Avrupa Birligi 2001 yili Eyliil ayinda yayimladigi dokiimanda
(White Paper, European Transport Policy for 2010; Time to Decide) siirdiiriilebilir
ulastirma politikasinin ana ilkeleri su sekilde siralamak miimkiindiir (Ozden, 2003,

10-11):

e Demiryollarinin yeniden canlandirilmasi, Deniz ve i¢ suyolu ulagtirmasinin
tesvik edilmesi, Havayolu ulastirmasindaki artis ile ¢evreyi koruma arasinda

dengenin saglanmasi,

e Karayolu ulastirmasinda kalitenin artirilmasi, Karayollarindaki giivenliginin

artirilmasi,

e Tiirler aras1 entegre ulastirmanin gerceklestirilmesi, Ulastirmanin etkin bir

sekilde fiyatlandirilmasina yonelik politikalarin benimsenmesi,
e “Trans-European Transport Network™ (TEN) projesinin yapilandirilmasi,

e Temiz ve verimli ulastirma hizmetleri i¢in teknoloji ve aragtirmanin onemi,
sirdiriilebilir ulagtirma i¢in orta/uzun donemli hedeflerin gelistirilmesi,

yiiksek kalitede kent i¢i ulastirmanin saglanmasi,

Ozetle, AB’nin ulastirma sektdriindeki politikalarinin, dzellikle ekonomik ve
cevreyle uyumlu bir ulasimin yayginlagmasini benimsemek oldugu sdylenebilir. Bu
yiizden de AB’de ulastirma politikalarinda demiryolu altyapisinin gelistirilmesi

hedefi 6nemli bir yer tutmaktadir (Erkol, 2008, 83).

Ulagtirma ve tasgimacilik tizerine bir¢ok proje ve calisma yapan AB
ulastirmada sadece bir sektore degil her sektdre ayni Onemi vererek aradaki
dengesizligi ortadan kaldirmaya amaclamaktadir. Bunun en 6nemli kaniti ise ilki
1985°’te ikincisi 1992’de iigiinciisii 2001°de ve dordiinciisii ise 2011 yilinda
yaymlanan Beyaz Kitap (White Paper)’tir. Ilk Beyaz Kitapta 1992 yilma kadar tek
pazarin tam anlamiyla yerlesebilmesi amaciyla {iye iilkeler arasinda fiziki, teknik ve
mali engellerin kaldirilmas1 éngériilmekteydi (Onur, 2006, 12). ikinci Beyaz Kitap,
2010 Yili i¢in Ortak Ulagtirma Politikasi: Karar Verme Zamani’’ bashg ile

yaymlanmistir. Bu Beyaz Kitabin yayinlanmasindan sonraki 10 yil igerisinde
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tasimacilik piyasast biliyiikk olgiide rekabete acilmig, fakat Demiryolu sektoriinde
istenen gelismeler gergeklesmemistir (TC. AB Bakanligi, Fasil-14:Tasimacilik
Politikas1). 3. Beyaz Kitap’ta, 2010 yilina kadar demiryollarinin yeniden
canlandirilmasiyla, Avrupa’da ulastirma modelleri arasinda bir denge saglanmasinin
gerekliligi vurgulanmistir (Sahbaz ve Yiiksel, 2006, 40). 2011°de yayinlanan
dordiincii Beyaz Kitap’ta ise AB’nin tagimaciliktaki 2050 yil1 hedefleri belirlenmis

ve tagimacilikta 6zellikle cevreye duyarlilik konusu {izerinde durulmustur.

4.1.3. Tiirkiye’de Ulasim Politikalar:

Aragtirmanin 5. bolimiinde bu konuya daha kapsamli olarak yer verildigi i¢in

bu boliimde ¢ok genel ve kisa bir degerlendirme yapilmistir.

Osmanli devletinde Tanzimat Oncesinde ulasim politikalarinda geleneksel
anlayis hakimdir. Bu anlayis daha ¢ok var olanin korunmasindan ibarettir. Tanzimat
oncesi donemde birgok alanda oldugu gibi ulasimda da sikintili zamanlar
yaganmustir. Mesela; onceki devirlerden kalma 6nemli yollarin ¢ogu ile kdpriilerin
bir kismi 19.yy’in baslarina gelindiginde kullanilamaz hale gelmistir. Ne var ki
Tanzimat’in ilanindan sonra da var olan yollarin ulasima elverisli olmadig:
goriilmektedir. Yilin belirli donemleri disinda birgok bdlgenin birbiriyle ve hiikiimet
merkezleriyle irtibati1 kesilmekte idi. Bu durum yonetim, ekonomi ve sosyal hayati
olumsuz yone etkilemekteydi. Oysa Avrupa devletleri 18. yy’in baslarindan itibaren
hem karayollarin1 yeniden onarip genisletmis hem de demiryolu yapimina
gecmislerdi. Deniz ulagiminda ise bir devrim olmus, buharli gemiler ulagimda biiytik

kolaylik saglamaya baslamistir (Cadirci, 2011, 153).

Osmanli doneminde ulasim genelde ikinci planda kalmis, eksikligi bile Avrupa
iilkelerindeki gelismelerin farkina varilana dek pek hissedilmemistir. Daha sonraki
donemlerde ise (Tanzimat fermani, Islahat ferman1 donemlerinde) 6zellikle petroliin
ortaya ¢ikmasi ve bir ulagim aracinda yakit olarak kullanilmasiyla beraber daha ¢ok
karayolu agirlikli ulagim politikalar uygulanmistir. Bu donemde sadece Tiirkiye degil
tiim diinyada karayolu agirlikli politikalar uygulanirken 1800°1ii yillarda Ingiltere nin
onciiliigli ile baslayan demiryolu ¢agi ulagim politikalarinin da degismesine neden

olmustur.
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4.2. Demiryolu Ulasimina Genel Bakis

[lk kez 1550’lerde Alsace’deki Leberthal maden ocaklarinda kurulan
demiryolu, 16.yiizyilda Avrupa’daki maden alanlarma yayilarak, 1603’ten itibaren
Ingiltere’deki ocaklarda kullanima girmistir (Ana Britannica, 1994, 422).

Maden ocaklarinda kullanilan ilk demiryolu vagonlari insanlar ya da
hayvanlar tarafindan cekiliyordu. Modern demiryollarinin temeli 1804’te Ingiliz
mucit R. Trevithick’in gelistirdigi ilk lokomotif tiiriinlin Galler’deki komiir
havzalarinda kullanima girmesiyle atilmistir (Ana Britannica, 1994, 422).
Trevithick’in yaptig1 lokomotif saatte 8 km. hiz yapmis ve 10 ton yiik tagimistir. Bu
sayede Trevithick, ilk lokomotifi yapmakla kalmamis ayn1 zamanda trenin bir tasit
aract olarak kullanilmasinda ilk adimi atmustir (Akbulut, 2010, 10-11). Ancak
demiryolu ulasimi birden degil zamanla gelismistir, ¢iinkii yapilan ilk raylar
lokomotife gore hafif kalmakta ve ¢abuk kirilmakta idi. Ilk kez 16. yiizyilda
Ingiltere’de Durham ve Northumberland’daki maden ocaklarinda kullanilan vagonlar
icin yapilan raylar tahtadan olusmakta idi. Ancak sonradan bu tahta raylar demir
levhalarla kaplanarak dayanikliligi artirilmaya ¢alisilmistir (Temel Britannica, 1993,
132). Hatta vagonlarin agirligina uygun olarak zamanla raylar daha dayanikli
malzemelerden yapilmaya baslanmis ve demiryolu ile ilgili tereddiitler ortadan
kalkmustir.

Cok gegmeden, basta George Stephenson olmak iizere bircok mucit ve
miihendisin katkilariyla ¢ok daha saglam raylar ve geliskin lokomotifler yapilmis ve
bu sayede demiryolu tasimaciligi hizla gelismistir. Eyliil 1825’te Stockton and
Darlington Railway sirketi ilk ticari amagli demiryolcu ve yiik tagimaciligini
baglatmistir. Ardindan 1830°da Liverpool and Manchester Railway kurulmus ve daha
sonra Stephenson’ m ‘’Rocket’’adin1 verdigi lokomotifi gelistirmesiyle demiryolu
cag1 baslamistir (Ana Britannica, 1994, 422).

Ingiltere’den sonra demiryolu yapan ilk iilke, 1830 yilinda Baltimore-Ohio
arasindaki hatt1 hizmete acan ABD olmustur. Yaklasik 640 km. uzunlugundaki
demiryolu, yatirimcilarin ilgisini ¢ekmis 1900 yilinda Maryland ticaret limani ile
baglant1 kurulmus, boylece orta batidan dogu kiyilarina uzanan bir demiryolu aginin
gelisimi saglanmis ve 1907 yilinda ABD 379000 km. ile diinyanin en genis
demiryoluna sahip tek iilkesi konumuna ulasmistir (Akbulut, 2010, 11).
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4.3. Diinya’da Uygulanan Demiryolu Ulasim Politikalar:

Ulasim; talebi baska sektorler tarafindan yaratilan bir hizmet etkinligi olup
sanayi, ticaret, tarim ve turizm sektorleri, ulastirma talebinin biiyiik kismini olusturan
sektorler olmuslardir. Ulagim bir iilkenin gelismislik diizeyinin de bir gdstergesidir.
“Ulke ekonomisinin dinamizmi, ulastirmanin aldig1 bicim ve kendisini yenileme
giicii ile dogrudan iliskilidir’’. Ancak bu iliskinin olumlu bir sonu¢ vermesi, sektor
ile ilgili planlama yapilmasina baglidir. Fakat degisen durumlara (ulagimi etkileyen
diger sektorlerdeki degisiklikler) gére yapilan bu planlarin siirekli olarak kontrol ve
takip edilmesi hatta zaman zaman yapilan planlarda degisiklige gidilmesi
gerekmektedir (Ozden, 2003, 5).

Ulasim politikalarinin geleneksel temel amaglar1 yolcu ve yiik tagimaciliginda
hiz, ekonomi, giivenlik ve konfordur. Fakat gelisen teknoloji sayesinde politika
amaglart da genigleyerek bunlara ¢evreci ve minimum enerji tikketimi gibi modern
cagin temel unsurlar da ilave edilmistir. Tiim ulagim alt dizgelerinde uygulanmasi
hedeflenen cevreci ve ekonomik uygulamalar siliphesiz en iyi demiryolu alt

dizgesiyle uyum saglamaktadir.

4.3.1. ABD’nin Demiryolu Ulasimi Politikalar

Amerika’da isletilen ilk lokomotifler, Ingiltere’de 1828’de insa edilen, ilk
stirliglini 8 Agustos 1829 yilinda, Amerikan topraklarinda yapan ¢ Stourbridge
Lion’’ isimli lokomotiflerdir. {lk buhar lokomotifleri olarak ise New York’ta insa
edilen, 1830 yilinda Amerika’da tamamlanan “’The Best Friend of Charleston’’ ile
Peter Coopers tarafindan Baltemore’daki ‘’Canton Iron Works’” (Canton Demir
Fabrikasi)’da insa edilen Tom Thumb kabul edilmektedir. 24 Mayis 1830°da
Baltemore & Ohio Demiryollari tarafindan Tom Thumb’in kullanacagi Baltemore ile
Ellicott’s Mill aras1 isletmeye ac¢ilmistir. Beklentiler dogrultusunda ayni yil
gerceklestirilen, atlara karsi yarigi kazanmis ve bir yil sonra, 15 Ocak 1831°de,
Giiney Carolina Demiryolu, ‘’The Best Friend of Charleston’’ makinasiyla isletmeyi
istlenmistir. Amerika’da demiryolu aginin biyiitiilmesi, demiryolu insasinin
anavatanini geride birakmustir. 1831 yilinda, Philadelphia’da Matthias William
Baldwin, 1945 yilina kadar diinyadaki en biiylik buharli lokomotif {ireticisi olarak
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kabul goren Baldwin Locomotive Works’ii kurmustur. Amerika’da buharli lokomotif
tireten diger biiyiikk kuruluslar ise American Locomotive Company (ALCO)
giivencesi altinda calisan treticiler ile LIMA Locomotive Works ki 1950 yilinda
birlesmeleri sonucu Baldwin-Lima-Hamilton Corporation isletmesi halini almustir.
Ancak, 1930 yilindan itibaren hizla gelisen dizel lokomotif iiretiminde yer alabilmek
amactyla gerceklestirilen bu birlesme denemesi basarisiz olmustur. Buharli
lokomotiflerin sonunun gelmesiyle, 1956’da Baldwin, LIMA ve ALCO’ da tarihe
kanismistir (Keles, 2012).

Amerikan bagkan1i Grant 1869°da baskanlik koltuguna oturduktan kisa bir
stire sonra demiryollariin Utah’daki Promontory’de birlesmesine karar vermistir. Ve
1863 yilmin Ocak ayinda Central Pacific Demiryolu Sirketi 10 bin isgisiyle
Sacramento'dan, 1965 yilinin Aralik aymdaysa Union Pacific Demiryolu Sirketi, 12
bin  isciyle Omaha’nin  dogusundan  raylar  ddsemeye  baslamistir

(http://www.kesiflerdunyasi.com, 2015). ki demiryolu (Union ve Central) hatti,

yaklasik {i¢ y1l sonra, 10 Mayis 1869 giinii Utah, Promontory Point’ te bulusmus ve
altindan yapilan son ¢ivinin ¢akilmasi ile birleserek dogu ile bati kiyilarini birlestiren
kitalar arasi ilk baglant1 noktasini olusturmustur. Bu sadece bir demiryolu olay1 degil
ayrica Amerika’nin tarih kitaplarinda iilkenin birlestigi ve farkli eyaletlerin gercek
anlamda Amerika Birlesik Devletleri haline gelmesi olarak nitelendirilmektedir.
Demiryolu basta Amerika olmak iizere tiim diinyada ulus olma bilincini
gelistirmistir. Bazi tarihgilere gore Avrupa ilkeleri demiryollarini, Amerikan
demiryollar1 ise ABD’yi gelistirdi. ABD neredeyse demiryollar1 sayesinde
sekillenmis ve yaratilmistir (Isikoglu, 2012).

Bugiin diinyada bir¢ok iilke, bir taraftan, mevcut demiryollarin1 daha
konforlu, daha emniyetli ve daha hizli hale getirecek iyilestirme c¢abalarini
strduirtirlerken, diger taraftan da ytliksek hizli hatlar yapma ve yiiksek hizli trenleri
sefere koyma ¢abasi igindedirler. Ornegin, saatte 153,6 km. lik ortalama hizla diinya
dokuzuncusu olan ABD, bir taraftan 734 km. lik Boston-New York-Washington
hattindaki hiz1 saatte 240 km.‘ye ¢ikaracak ve Miami-Orlando-Tampa arasinda saatte

320 km. hiz yapacak bir yiiksek hizli hattin yapimini siirdiirlirken diger taraftan da,


http://www.kesiflerdunyasi.com/
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Florida eyaletinde hem yolcu hem de yiik tasimaciliginda kullanilacak maglev1
projesi ile saatte 560 km. lik ticari hizlara ulagsmasinin planlarini yapmaktadir

(Kaynak, 2002, 31).

Amerikan Demiryollar1 Birligi (AAR), iilkedeki onde gelen yiikk tasima
amacli demiryollar1 operatorlerinin 2013 yilinda elektrik hatlari, vagon ve altyapinin
gelistirilmesi i¢in 24,5 milyar dolar yatirim yapacagini ve bunun 13 milyar dolarinin
da kapasite artirmaya yonelik sermaye harcamasi seklinde yapilacagini bildirmistir.
ABD’de imalat sektoriindeki sirketlerin sermaye harcamalar1 yillik gelirlerinin
genellikle yiizde 30 olurken, demiryollarinda bu oran yiizde 17 civarindadir

(UTIKAD, 2013).

Amerika’da demiryolu politikasi aslinda Kuzey ve Gliney Amerika olarak iki
sekilde ele alinmalidir. Ciinkii her ikisinde de zamanla farkli amaclarla demiryoluna

gereksinim duyulmus ve kullanilmistir.

e Kuzey Amerika’da Demiryollari: ABD ve Kanada diinyada demiryolu aginin
gelismis oldugu tlkeler arasindadir. Bu iki iilkenin demiryollart birbirine
baglantilidir. ABD’de demiryolu ag1 sanayi bolgelerinde ve kuzeybatida yer
alir. Meksika’da ise daha ¢ok Meksico City’de yogunlasmistir (Karakozanli,
2012).

e Giiney Amerika Demiryollari: Demiryollar1 acisindan en iyi planlanmis bir
kitadir. Onemli demiryolu hatlar1 kitanin dogu kesiminde gecer. Bu yollar
Rio de Janerio, Sao Paulo ve Bueones Aires’1 birbirine baglar. Sili’de batida
merkezi vadiler boyunca kuzey-giiney yoniinde uzanan demiryolu agi ve
bunlar1 And’lara ve Pasifik’e baglanan demiryollar1 bulunur. Ayrica Giiney
Amerika’da limanlar i¢ kisimlara ve And daglarindaki Cuzca, La Paz, Quito
gibi 3000 m’nin {izerindeki kentlere ve bir nehri digerine baglayan

demiryollar1 da mevcuttur, Giiney Amerika’da sOmiirge doneminde

! Maglev: Yiiksek Hizli Trenlerle ilgili en son teknoloji, maglev (manyetik levitasyon) tasit
teknolojisidir. Gelecegin yiiksek hizli tren teknolojisi olarak tanimlana bu demiryolu dizgesine
(sisteminde) ray-tekerlek iliskisindeki en 6nemli sinirlama olan siirtiinme yenilmeye c¢aligilmaktadir.
Bu teknolojide ray ile tagit arasinda herhangi bir temas mevcut degildir ve tren hava yastig iizerinde
gitmektedir. Japonya maglev teknolojisi ile 1997°de yaptig1 bir denemede saatte 520 km. lik bir hiz
elde etmis ve boylece yenidiinya hiz rekoruna ulagsmistir.
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cogunlukla maden yataklarim isletmek amaciyla And daglar1 ve Amazon
havzasini bastanbasa kat eden demiryollar1 dosenmistir. 1869°da (New York-
San Fransisco) iilkenin dogu ile batisi arasinda ulasim saglama amach

yapilmistir (Karakozanli, 2012).
4.3.2. AB’nin Demiryolu Ulasimi Politikalari

Sovyetler Birligi'nin par¢alanmasi ile Dogu Blokunun ¢okmesi ve s6z konusu
tilkelerin serbest piyasa ekonomisine gegmeleri sonucunda ortaya ¢ikan ekonomik,
siyasi ve sosyal gelismeler, Bat1i Avrupa iilkelerinin ulastirma ile ilgili stratejilerini
degistirmelerine yol agmistir. Avrupa Birligi bilinyesinde ulastirma konusunda ¢ok
yonlii faaliyetler yiiriitmekte olan Bat1 Avrupa iilkeleri, onceliklerini Orta ve Dogu
Avrupa tlkeleri ile uyumlasma konusuna kaydirmakla beraber, ayn1 zamanda, Asya
pazarlarina ulagsmak i¢in gilivenli, hizli ve ucuz tasimaciliga olanak saglayacak
ulastirma giizergahlar1 arayisi igime girmisler ve ulastirma stratejilerinde bu yonde

onemli degisiklikler yapmislardir (Kaynak, 2004, 10).

Avrupa Birligi’nin demir yolu tagimaciligindaki hedefi entegre, etkili,
rekabetci ve giivenli bir demir yolu aginin olusturularak, tasima tiirleri igerisinde
canlanmasinin ve giiclenmesinin saglanmasidir. Kurulan i¢ pazarin artan ulagim
talebinin yeterince karsilanamamasi, diger ulastirma tiirlerine goére demir yolu
ulasiminin daha ucuz ve giivenli olmasi, ayrica tagima kapasitesinin fazla olmasi tek

bir Avrupa demir yolu sisteminin kurulmasini gerektirmektedir (Celik, 2007, 11-12).

Avrupa demiryollarmin iki temel Ozelligi vardir. Bunlardan birincisi,
yerlesme ve sanayi bolgelerinde yapilan demiryollarinin daha sonra sanayi ve
ticaretin agir bastigr belli merkezlere ulastirilmasi, ikincisi ise demiryolunu her
ilkenin bag sehrini radyal patern dahilinde (belli bir diizen igerisinde merkezden
cevreye) llkenin her tarafina baglamasidir. Fransa’daki tim demiryolu aglarinin

adeta Paris’te diiglimlenmesi bunun en giizel 6rnegidir (Atalay, 2005, 244).

Demiryollar iiye devletlerin simai ve ekonomik gelismeleri i¢in stratejik bir
degere sahip ve Avrupa’y1 uzun yillar bélen anlagmazliklarda rol oynamis 6nemli bir

alt sektordiir. Artan ulasim talebi ve Avrupa altyapisindaki engellere bagli olarak
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yeterli ulasim arzinin saglanamamasi liye devletlerin demiryollarinin tekbir Avrupa
Demiryolu dizgesine (sistemine) doniistiirmiistiir. Avrupa’da en yogun demiryolu
aglar1 Almanya, Belgika ve Liiksemburg’da bulunmaktadir (Ozgoker, 2011).

Avrupa’da tek demiryolu aginin olusturulmasi i¢in yapisal degisim ve teknik

degisim politikalar1 uygulanmaktadir (TUBITAK, 2003, 7):

Yapisal Degisim Politikalari

Avrupa’da demiryolu politikalar1 degisik platformlarda ele alinmakla beraber
temelde ana stratejileri Avrupa Birligi olusturmaktadir. Olusturulan bu politikalar su

sekilde siralanabilir:

e Demiryolu kuruluglarinin 6zerkligi, Isletme ve altyapmin birbirinden
ayrilmasi, altyapr kullanim bedellerinin ayrimecir olmayan bir sekilde
belirlenmesi,

e Yeni isleticilere hatlara erisim hakki saglanmasi,

e Demiryolu kuruluslarinin mali yapisinin diizeltilmesi,

esaslarina dayanmaktadir. Avrupa Birligi, demiryolu sektoriiniin  yeniden
yapilanmasin1 veya ylriitilmekte olan yapilanma calismalarinin tamamlanmasini
ongormektedir. Bir¢ok lilkede baslatilan yeniden yapilanma caligmalar1 kapsaminda
gerek demiryolu sektorii iginde gerekse diger sektorler arasinda rekabet edebilme
diizeyini yakalama gerekgesiyle demiryolu kuruluglarinin mali yapisinm iyilestirmek
oncelikli unsur haline gelmistir (TUBITAK, 2003, 5).

Teknik Degisim Politikalar

Teknik degisim siireci iginde, iilkeler arasinda performans, giivenlik,
giivenilirlik, konfor ve ¢evresel standartlarda biitiinliik saglayarak kiiresel boyutta
kesintisiz hizmet verebilmek amaciyla teknik altyapinin birbirine uyumlulugu
saglanmaya c¢alisilmaktadir. Bu ¢ercevede, Uluslararasi Demiryolu Birligi (UIC) iiye
tilkelerin katilim1 ile (TUBITAK, 2003, 5):

e Cabuk erisilebilir yolcu ve yiik bilgi dagitim sistemleri, Avrupa tren kontrolii

ve kumanda sistemi, Avrupa demiryolu trafik yonetim sistemi,

e Avrupa iletisim sistemi, Avrupa demiryolu radyo sistemi
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seklinde uluslararas1 diizeyde ¢esitli sistemler gelistirmektedir. Bu sistemler,
demiryollarinin rekabet giiciiniin arttirilmasi ve kesintisiz bir demiryolu dizgesinin

(sisteminin) kurulmasinda 6nemli rol oynayacaktir.

20 yillik periyot igerisinde Avrupa Birligi’nin Ulastirma Politikasim
belirlemeye yardimci olan White Paper Raporunda demiryollarinin canlandirilmasi
amaclanmistir. Bu dogrultuda raporda, demiryollarina ilave destekte bulunulmasi,
demiryolu ulasimi yapan sirketler arasindaki rekabet kurallarimi toplum yararina
diizenlenmesi, demiryollarinda bekleme ve gecikme Onleyici tedbirlerin
gelistirilmesi, demiryollarin1 kullanmaya yonelik tesvik kampanyalar1 yapilmasi gibi

oneriler sunulmustur (Terzi, 2003, 196-199).

1990’11 yillarda AB ulastirmanin ozellikle demiryolu alt sektdriinii
gelistirmek i¢in bazi projeler giindeme getirmistir. Bunlardan 6zellikle PAN-Avrupa,
TEN Projeleri ve TRACECA Projeleri demiryollar1 alaninda atilan en 6nemli
projelerdir.

4.3.2.1. PAN-Avrupa Projesi

Pan-Avrupa icin ilk adim, 1991 yilinda Prag’da AB, Avrupa Ulastirma
Bakanlar1 Komisyonu (ECMT) ve Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu
(UNECE) onciiliigiinde diizenlenen, Orta ve Dogu Avrupa Ulkeleri ulastirma
bakanlariin da katildigi bir toplant1 ile atilmistir (1. Pan-Avrupa Konferansi).
Toplantida Orta ve Dogu Avrupa Ulkelerini kapsayan bir ulastirma ag1 olusturulmasi
karara baglanmis ve 1994 yilinda Girit ve 1997 yilinda Helsinki’de AB iiyesi, aday
ve komsu {ilkelerin ulastirma bakanlarinin katildiklart iki Pan-European konferansi
daha diizenlenerek Orta ve Dogu Avrupa Ulkelerini kapsayan on koridor
belirlenmistir. Toplam uzunlugu 50.741 km olan on koridor icerisinde 2.415 km
kanal, 25.326 km demiryolu ve 23.000 km uzunlugundaki karayolundan
ulasmaktadir. 2000°1i yillarin ortalarinda Orta ve Dogu Avrupa Ulkelerinin AB’ye
katilim1 ile koridorlarinin biiyiikk bir boliimii TEN-T kapsamia dahil edilmistir
(Demirelli, 2014, 102).
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Cizelge 1: Pan-Avrupa Tasima Koridorlarinin Gegtigi Ulke, Giizergah ve Yol

Uzunluklari
Koridorlar Giizergahlar Tigili Ulkeler Demiryolu | Karayolu
Uzunlugu | Uzunlugu
(km) (km)
Heksinki-Tallinn-Riga-Varsova Finlandiya, Estonya,
Koridor1 | ve Riga Kaliningrad-Kaunas, | Letonya, Litvanya,
Klaipeda Polonya, Rusya 1.655 2.200
Berlin, Varsova, Minsk, | Almanya, Polonya,
Koridor 2 | Moskova, Nizhni Novgorod Beyaz Rusya, Rusya
Federasyonu 2.313 2.200
Berlin/Dresden, Wroclaw, Kiev, | Almanya, Polonya,
Koridor 3 | Katowice/Krokow/Lviv Ukrayna 1.650 1.700
Berlin/Dresden/Nimberg, Prag, | Almanya,
Koridor 4 | Viyana, Budapeste, Kostence, | Cekoslavakya,
Sofya/Selanik/Istanbul Avusturya, 4.340 3.640
Slovakya, Macaristan,
Romanya, Bulgaristan,
Yunanistan, Tiirkiye
Venedik-Trieste /Koper- Italya, Slovenya,
Koridor 5 | Ljubliana-Budapeste- Hirvatistan,
Bratislava-Uzgorod-Lvov Macaristan, Slovakya,
Kollar Ukrayna
e Bratislava-Zilina- 3.270 2.850
Kosice-Uzgorod[
e Rijeka-Zagrad-
Budadeste [
e Ploge-Sarayevo-Osijek-
Budapeste
Gdabsk-Grudzizdz/ Varsova- Plonya,
Katowice-Zilina Cek Cumbhuriyeti,
Kollar Slovakya
Koridor 6 e Grudzizdz-Poznan
e Katowice-Ostrava- 1.800 1.880
Breclav-Bino
Tuna  Koridoru  (Almanya- | Almanya, Avusturya,
Koridor 7 | Karadeniz) Slovakya, Macaristan, 2.415 2.415
Romanya, Bulgaristan,
Moldova
Durres-Tiran-Uskiip-Sofya- Arnavutluk,
Koridor 8 | Varna/Burgaz Makedonya, 1.270 960

Bulgaristan
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e Budapeste-Novi Sad-
e Belgrad

e Nis-Sofya 4.Koridordan

Istanbul

e Veles-Bitola-Florina-
Via Egnatia [

e Graz-Maribor-Zagreb

Helsinki-St. Petersburg- Finlandiya, Rusya,
Koridor 9 | Moskova/Pskov-Kiev- Litvanya,
Ljubasevka-Kishinev/Bukres- Beyaz Rusya, Ukranya,
Dimitrovgrad-Alexandrapolis Moldova, Romanya,
Kollar Bulgaristan, Yunanistan 6.500 5.820
U
e Ljubasevka-Odessa
e Vilnius-Minsk-Kiev
Salzburg-Ljubliana-Zagreb- Avusturya, Slovenya,
Koridor 10 | Belgrad-Nis-Uskup-Veles- Hirvatistan, Makedonya,
Selanik Bulgaristan, Yunanistan
Kollar
2.528 2.300

Kaynak: (UBAK-ITU, 2005, 27.)

Yukarida verilen PAN Koridorlar1 i¢in dngoriilen maliyet tahminleri ise su
1.Koridor 683, 2.Koridor 2710, 3.Koridor 3410, 4.Koridor 9820,
5.Koridor 6270, 6.Koridor 3300 ve 9.Koridor i¢in 3990 milyon ECU. Maliyet tahmin

sekildedir;

edilirken,

biitiin  projeler i¢in

tahmini

maliyet

220 Milyar

Euro’dur.
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Harita 1: PAN Avrupa Tasima Koridorlarinin Gectigi Ulke ve Giizergahlar

Micac dr & ored

Kaynak: (Cetin, 2013, 35; http://www.udybelgesi.com.)
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Ozetle Pan-Avrupa Koridorlar ile ilgili su degerlendirmeler yapilabilir (Erdal,
2004, 2):

v" PAN Avrupa Tasima koridorlarinda, AB i¢in dogu ve giiney entegrasyonu

birincil onemdedir.

v' Tasima projelerinin  merkezinde genellikle Almanya ve Fransa

bulunmaktadir.

v Tasima koridorlart Dogu Avrupa ekonomisine canlilik getirmektedir. Polonya
orneginde oldugu gibi bolge, yabanci sermaye akiminda cazibe merkezi

olmaktadir.

PAN-Avrupa ulasgtirma koridorlari, Tiirkiye-AB arasindaki ticaret ve
ulastirma agisindan da 6nem tagimaktadir. Bu nedenle Tiirkiye, 4. Koridorda yer alan
Kapikule-istanbul hattinin, Istanbul’dan Giircistan, Iran ve Suriye’ye uzatilmasini;
10. Koridorun ise ana giizergahinin Salzburg-Ljubliana-Zagrep-Belgrad-Nis-Sofya-
Istanbul olmasmi ve 5. Koridorun Trieste’ den deniz yoluyla izmir ve Mersin

limanlaria baglanmasini 6nermistir (Akbulut, 2010, 250).

4.3.2.2. TEN-T (Trans Avrupa Ulastirma Aglar1) ve TER (Trans Avrupa

Demiryolu Aglari) Projeleri

Avrupa Komisyonu 1993 yilinda yapilan Maastricht Antlagsmasinin 154, 155
ve 156 sayili maddelerinde TEN kavramimi gelistirerek, 14 TRANS EUROPEAN
NETWORKS (TEN) Projesi belirlemistir. TEN Projesi, TEN-T: Ulastirma, TEN-E:
Enerji, ve TEN-T: Telekomiinikasyon olmak {izere ii¢ temel konu {izerine

olusturulmustur (Aslan, 2009,13; Cetin, 2013, 31).

TEN-T Projesi’nin igerdigi 14 proje sunlardir (TUBITAK, Hizl1 Tren Raporu,
21-22):
1. Berlin-Verona Demiryollart 959 km
2. Lyon-Torino, Torino-Milano-Venedik-Trieste Yiiksek-Hiz Tren Hatlar
Fransa-Italya Demiryolu

3. Irlanda, Demiryolu - Feribot baglantisi.
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4. Bati1 Kiyis1 Ana Hatti, ingiltere

5. Kuzey Uggeni (Oslo-Kopenhag, Oslo-Stockholm, Kopenhag-Stockholm,
Turku-Helsinki; 1300 km karayolu ve 2000 km demiryolu
Rotterdam-Rhine, Betuwe 161 km Bilesik hat
Paris-Briiksel-K6ln-Amsterdam-Londra (PBKAL Yiiksek-Hiz Treni)
Madrid-Dax, Perpignan Fransa (Yiiksek-Hiz Tren Hatt1)

© © N o

Paris-Giineybat1 Almanya (Yiiksek-Hiz Tren Hatt1)
10. Danimarka-Isveg, karayolu-tren baglantisi.

11. Pathe-lgoumenitsa karayolu 1640 km

12. Lizbon-Valladolid karayolu 460 km

13. Milano Havaalani ve yol baglantilar

14. Irlanda-Ingiltere-Beneliiks karayolu ve feribot baglantilaridir

TEN-Ulastirma Projesi, tim ulagtirma alt sektorlerini (limanlar, havayollari,
karayollar1 ve demiryollar1), kapsamakla birlikte, yukarida siralanan bu 14 projeden
dokuz tanesi demiryollart ile ilgili olup Avrupa Demiryolu sebekesinin omurgasini
olusturmaktadir. Demiryollariyla ilgili 9 projeden 4’1 ise yiiksek-hiz demiryollar

projesini igermektedir.

TEN-T  kapsaminda  demiryollar1 TER  Projesi bashg  altinda
degerlendirilmektedir. Trans Avrupa Demiryolu Ag, yiiksek hizli tren, klasik tren ve
birlesik tagimacilik dizgelerini icermekte; diger ulagim tiirleri ile rekabet edebilecek,
cevreye zarar vermeyen, ekonomik tasimaciligi saglayan demiryolu hatlarmin

olusturulmasin1 amaglamaktadir (Usta, 2001, 188).

TER’in faaliyet alanina giren konular sunlardir (Demirelli, 2014, 111):

e Demiryolu trafigindeki diistisleri durdurmak

e Demiryolu hatlarini gelistirmek ve eksik baglantilar1 ortadan kaldirmak
e Dogu-Bati baglantilarin1 da igeren bir TER ag1 kurmak ve gelistirmek
e Fizibilite caligmalar1 yapmak

e Planlama, tasarim ve insa i¢in zamanlama yapmak

e Finansman sorunu iizerinde ¢alismak

¢ Biitlinlesik tasimaciligin gelistirilmesi i¢in ¢alismalar yapmak
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TER aglarmin gergeklestirilmesi i¢cin 2000°li yillarin basinda ¢aligmalara
baglanmis ve calismalar Subat 2005’te tamamlanmistir. Ana Plan (master plan)
olarak isimlendirilen bu ¢alismalar ile TER aglar1 belirlenmistir. Fakat hazirlanan ana
plan ve olusturulan aglar, biiyiik 6lgiide ODAU iilkelerindeki 6ncelikli demiryolu
altyapisi ihtiyacinin giderilmesine yoneliktir. Bu agidan plan, Pan-Avrupa ulastirma
koridorlar1 temelinde AB’nin Onciiliik ettigi TENT ’in genisletilmesini ve bu suretle

Avrupa’daki demiryolu hatlarinin biitlinlestirilmesi amacini tagimaktadir (Demirelli,
2014, 112).
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Harita 2: TRANS-AVRUPA DEMIRYOLU AGLARI
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Kaynak: (Economic Commission For Europe, TEM And TER Revised Master Plan Final Report (United Nations, New York and Geneva, 2011), 133.)
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4.3.2.3. TRACECA Kaoridoru

Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru (Transport Corridor Europe
Caucasus Asia-TRACECA) olan bu proje AB iilkelerinin, Dogu Avrupa ve
Balkanlardan sonra Asya’nin tiimiinde bir giic olmasi1 ve bolge pazarlariyla ticaret ve
ulagtirma iliskilerini gelistirmesi amaciyla zengin kaynaklara sahip Bagimsiz
Devletler Toplulugu iilkelerinin Kafkasya iizerinden Avrupa’ya baglanmasini
saglayacak ve tarihi Ipek Yolu’nun devami niteligini tasimaktadir (Karatas ve Oral,
2007, 55). Projenin temeli Mayis 1993 yilinda Avrupa Komisyonu, Azerbaycan,
Ermenistan, Giircistan, Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Tirkmenistan ve
Ozbekistan hiikiimetlerinin katilimi ile Briiksel’de diizenlenen Konferansta atilmistir.
1996 ve 1998 yillar1 arasinda Ukrayna ve Moldova, 2000 yilinda Bulgaristan,
Romanya ve Tiirkiye, 1 Haziran 2009’da Iran projeye dahil olmuslardir. 2009°da
projeye gozlemci statiisliyle katilan Litvanya ile birlikte bugiin TRACECA Programi
14 iilkeyi kapsamaktadir (TC Disisleri Bakanligi, TRACECA).

1993 yilinda diizenlenen konferansin amaglar1 sunlardir (Akbulut, 2010, 252-
253):

Bolgede ticaretin gelismesi konusunda katilimer iilkeler arasindaki

isbirligini canlandirmak

e Bolgenin ticaret ve ulastirma dizgeleriyle (sistemleriyle) ilgili problem
ve eksikliklerini ortaya koymak

e AB tarafindan finanse edilen bir Teknik Yardim Programi’nin
zamanini ve sartlarini belirlemek

e Orta Asya-Kafkasya-Avrupa Ulastirma Koridoru 'nu sekillendirmek

ve gelistirmek

Artan niifus, bitmeyen ihtiyaglar, pazar arayiglari ve daha bir¢ok neden
Avrupa iilkelerinin Asya’ya ulagsma arzusunu artirmistir. Tabi ki bu ulasim hem hizh
hem de ekonomik olmaliydi, bu nedenle Avrupa iilkeleri Asya’nin gelismesine
yardimc1 olma adi altinda bazi alanlarda yatirnm calismalari yapmiglardir. Bu
alanlardan en 6nde geleni ise ulasimdi. Ulasimi gelistirerek Asya pazarlarina daha
cabuk ve ucuza ulagsmay1 hedefleyen Avrupa ‘’Traceca Projesi’’ nin 6nde gelen

destekgisi olmustur.
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Asya ile Avrupa arasindaki ticaretin ve bunun gerektirdigi ulasim boyutunun
diinya ekonomisinin gelisiminin ana yonleri baglaminda tasidigi onem agiktir.
TRACECA’ nin rolii de bu baglamda kendini gostermekte ve 6zellikle ’Dogu-Bat1’’
Koridoru ile 21. yy’m Ipek Yolu Projesi olma yolunda atilan &nemli bir adim

olmustur (Yilmaz, 2010, 53).

TRACECA Programi, Orta Asya dogalgaz kaynaklarin1 Kafkasya iizerinden
Avrupa’ya tasimayr hedefleyen ve demiryolu agirlikli olmak {izere tiim ulasim
dizgelerini (sistemlerini) kapsayan Dogu-Bati koridoru olma 6zelligine sahip bir
proje olmakla birlikte, taraflar arasinda bolgesel isbirliginin gelisimi tasavvurundan
yola ¢ikarak olusturulmustur. Bu baglamda amag, kiiresel AB stratejisine paralel
olarak Birligin enerji hususunda alternatif ulasim noktalar1 saglamak ve tedarik
kapasitesini giiglendirerek politik ve stratejik bagimsizlik hususunda mesafe kat
etmektir. Zira birlik Traceca Programi’ni, diger gilizergahlar1 tamamlayacak yeni bir

yol olarak sunmaktadir (Dordi, 2014, 11).
4.3.3. Asya Ulkelerinin Demiryolu Politikalar

Bu kitada demiryolu ag1 hem yapim hem de ulasim agisindan diger kitalara
gore farklilik gostermektedir. Dogu Asya’da Mancurya, Kore ve Kuzey Cin’deki
demiryollar1 Trans Sibirya hatti ile yer yer baglantili durumdadir. Ornegin bu
demiryolu hatt1 ile Mogolistan’dan Moskova’ya gitmek miimkiindiir. Ayrica
buradaki demiryolu aglarinin ¢ogunlugu Avrupa hatlari ile baglantilidir (Atalay,
2005, 244).

Giliniimiizde Avrupa ve Orta Asya’yr demiryolu agirhikli olmak iizere

birbirine baglayan ana ulasim giizergahlar1 agsagida siralanmistir (Barutca, 2006, 6):

e Trans-Sibirya Koridoru (Moskova-Pekin)

e Trans-Asya Kuzey Koridoru (Kiev/Moskova, Lianyungang)

e Trans-Asya Orta Koridoru/ipek Yolu (Istanbul, Ankara, Tebriz,
Tahran, Meshed, Taskent,)

e TRACECA (Kostence, Poti, Bakii, Taskent, Almati, Aktogay,
Druzhba, Alashankov, Lianyungang).
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Asya flkeleri de ge¢ de olsa demiryolunun Onemini kavramig ve bu
dogrultuda o6zellikle son zamanlarda Onemli projeler ve yatinimlar gilindeme

gelmistir. Bunlardan en 6nemlisi de iilkemizi de ilgilendiren BTK Projesidir.
4.3.3.1. Bakii-Tiflis-Kars (BTK) Projesi

Demir Ipek Yolu olarak adlandirilan proje, ilk etapta Kars-Tiflis Demiryolu
Projesi olarak 1993 yilinda temelleri atilmis ve daha sonra Azerbaycan da dahil
edilerek, ii¢ iilkenin yoneticileri tarafindan Subat 2007°de Tiflis’te imzalanmustir.
Projenin amaci; Tiirkiye ile Giircistan arasinda dogrudan demiryolu baglantisi
kurmak ve mevcut demiryolu hattiyla Giircistan tizerinden Tiirkiye ile Azerbaycan,
Orta Asya, Cin ve Mogolistan arasinda demiryolu baglantisi olusturmaktir. Rusya ile
Tiirkiye arasinda da bir ulasim koridoru haline gelebilecek olan BTK Hatti, hem
Azerbaycan, Nah¢ivan ve Tiirkiye’yi birlestirecek hem de Asya ile Avrupa arasinda

ulagim koridoru roliinii iistlenmesi agisindan 6nem arz etmektedir (Kanbolat, 2011).

Demiryolu hattinin uzunlugu; 76 km’si Tirkiye, 29 km’si Giircistan, ve 80
km’si de Azerbaycan’da olmak iizere 185 km’dir. Toplam maliyeti ise, yaklasik
olarak 500 milyon dolardir. Proje dncesinde, Avrupa ile Asya arasindaki Demiryolu
ag1 Tirkiye’yi gecerek Ermenistan’a kadar gelmekte ve Ermenistan’in igerisinde ii¢
kola ayrilmaktadir (Kars-Giimrii-Ayrum-Marneuli-Tiflis yolu ile Giircistan’a,
Icevan-Kazakh-Bakii yolu ve Kars-Giimrii-Erivan-Nahgivan-Megri-Bakii yolu ile
Azerbaycan) Ermenistan ve Azerbaycan arasinda ger¢eklesen savas sonrasinda
Tiirkiye Ermenistan’la olan smir kapilarini kapatmasi sonucunda bu iilke ile ve
dolayisiyla Orta Asya, Rusya, Ukrayna, Giircistan ve Cin ile Demiryolu araciligiyla
ulasamaz hale gelmistir. Devam eden sorunlar nedeniyle ve Tiirkiye’nin Orta Asya
Devletleri’ne ulasma istegi BTK Demiryolu Projesi’nin dogmasina yol agmigtir

(Vikipedi, 2015).

Giiniimiizde BTK Projesi’nin biiyiik bir kismi (baz1 kaynaklara gore: %85
bazilarina goére ise % 99’luk kismi) tamamlanmis, yaklasik 500 milyon dolar
maliyetli projenin 295 milyon dolarinin Tiirkiye tarafindan karsilanarak Tiirkiye
sinirlar igerisindeki (Kars ile Giircistan sinir1 arasinda kalan) 76 kilometrelik kismi

tamamlanmistir (http://www.haberler.com 2014; http://www.rayhaber.com 2014).



http://www.haberler.com/
http://www.rayhaber.com/
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Ayrica proje, Tiirkiye nin tarihten aldig: kiiltiirel ve tarihi mirasi ile Katkasya
ve Orta Asya’daki bolge iilkelerle yakinlasmasina, ekonomik olarak bakildiginda ise
bolgede bulunan dogalgaz ve petrol yataklarina kolay ulasimina bdlgenin diinyaya

Tiirkiye lizerinden agilmasi agisindan 6nem arz etmektedir (Kiigiikyildiz, 2012, 63).

4.3.3.2. Kuzey-Giiney (Kazakistan-Tiirkmenistan-Iran) Demiryolu

Projesi

Asya iilkelerinin 6nemli demiryolu projelerinden biri de bu projedir. Proje
birincisi Kazakistan-Tiirkmenistan, ikincisi Tiirkmenistan-iran olmak iizere iki
etaptan olugmaktadir. 2007 yilinda temeli atilan Uzen-Gizilgaya-Bereket-Etrek-
Giirgen demiryol hatti (Kazakistan-Tiirkmenistan-Iran) ve Orta Asya iilkelerinin

Basra Korfezi’ne agilmasini saglayacak olan proje, (http://www.demiryolu.net, 2014)

gerek Basra Korfezi ve Iran’t Orta Asya iilkelerine baglamasi agisindan gerekse
Kuzey’den ve Giiney’den Avrupa’ya ulasim agisindan uluslararasi 6neme sahiptir.
Toplamda 902 km uzunluguna sahip olan hattin 120 kilometresi Kazakistan, 700
kilometresi Tiirkmenistan ve 82 kilometresi de Iran topraklarinda bulunmaktadir

(http://www.haberler.com, 2014; http://turkish.irib.ir, 2014).

Orta Asya’y1 Basra Korfezi’ne baglayacak olan ve Kuzey-Giiney Demiryolu
Projesi’nin ilk etabin1 olusturan Kazakistan-Tiirkmenistan demiryolu projesi
11.05.2013’te her iki iilkenin de devlet baskanlarmin katilimi ile resmi torenle

acilmistir (http://www.kazakhstan.org.tr/index.asp, 2013).

4.3.3.3. TRANS-Asya Demiryolu Koridoru (TAR)

Ik olarak 1960’11 yillarda giindeme gelen Trans-Asya Demiryolu, ¢ok farkli
ekonomik ve kiiltiirel farkliliklari bulunan Asya iilkeleri ile Ortadogu’ya uzanan
Tiirkiye ile Singapur arasinda baglanti saglayacak uluslararasi demiryolu hattidir
(Akbulut, 2010, 263). S6z konusu hat diger bir¢ok demiryolu projesini de
kapsamaktadir. Proje tiim iilkelerin, dort koldan diinyanin en hareketli ve en kazangh
olan ticaret merkezlerine de daha kisa siirede ve en az maliyetle ulagmalar1 yoniinde

itici bir gii¢ olusturmaktadir.


http://turkish.irib.ir/
http://www.kazakhstan.org.tr/index.asp
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40 y1l boyunca ¢esitli degisimler geciren Trans-Asya Demiryolu Aglarina 10
Kasim 2006 tarihinde G. Kore’de (Busan) diizenlenen ve ulastirma bakanlarinin da
katildig1 bir konferansta son sekli verilmis ve iiye devletler tarafindan imzalan
anlagsma ile resmilesmistir. Toplam uzunlugu 114 300 km’yi bulacak olan ve
Asya’da 28 iilkeyi birbirine Kuzey Koridoru, Giiney Koridoru, Orta Koridoru ve
Asya olmak {izere 4 ana hatla baglayacak olan TAR Projesi Kambogya, Hindistan,
Mogolistan, Giliney Kore, Rusya, Tacikistan, Tayland ve Cin tarafindan onaylanarak

2009°da resmen yiiriirliige girmistir (Akbulut, 2010, 263; Demirelli, 2014, 117).
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Harita 3: Trans-Asya Demiryolu Agi
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http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/bcf/wp30/documents/EATL_II_Report_Draft_Second_version_2_September_2011.pdf%20s.18
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4.3.4. Rusya’nin Demiryolu Ulasimi Politikasi (Trans-Sibirya Agi)

Sovyetler Birligi'nde Birinci Diinya Harbini takiben baslayan endiistrilesme
hareketi hizla gelismis ve modern agir endiistri, memleketin teknik ilerlemesinin ve
ekonomik giiciiniin temeli olmustur (Cetingelik, 1965, 137). Hizli sanayilesme
hareketine bagli olarak demiryolu ulasiminda da énemli mesafe kateden, Rusya’da
demiryolu ulagimi Moskova sehir ici hatt1 ile 1842 ve 1851 yillar1 arasinda yapilan
ve Ozel sektore ait Moskova-Saint Petersburg arasindaki hatlardan olusmaktaydi.
Rusya, 1838 yilinda 16 mil. 1855 yilinda ise 570 mil. (917 km.) uzunlugunda
demiryolu hattina sahipti. Demiryollarinda miilkiyet 6zel sektoriin finansal bir
darbogaza girmesiyle degismis, hiikiimetin de ortagr oldugu bir isletme ortaya
cikmistir. Hiikklimet ortakligiyla; artan destek ve yatirimlar demiryollarinin kalitesini
ve uzunlugunu artirmigtir. 1917 devriminden sonra ise Bolsevikler tarafindan bes
yillik kalkinma planlar1 ¢er¢evesinde yenilenmis, devletlestirilmis ve sermaye
yatirimlar gittikge artan bir seyir izlemistir (Demir, 2013, 486-487).

Rusya Demiryollar1 (RZHD), 1992 yilinda SSCB’den devralinan demiryollari
tizerine eklemlenmis ve kurulmustur. RZHD devlete ait bir isletme olup yaklasik
olarak 86.000 km. lik (53,000 mil) uzunlugu ve 950.000 ¢alisaniyla ABD’den sonra
diinyadaki en biiylik ulagim tagimacilik agini isletmektedir. SSCB’nin dagilmasiyla
hiikiimet yardimlar1 kesilmis ve demiryollarindaki yolcu ve yiik tasimaciligr %60
oraninda diigmiistiir. Rusya’da demiryollar1 tasimaciligi iilkedeki en etkin ve
emniyetli tasimacilik oldugu i¢in, bu biiyiik diisiis lilke ekonomisini dogrudan
olumsuz yonde etkilemistir. Rusya hiikiimeti eskiyen demiryollarint modernize edip
iilke genelindeki talebi tekrar canlandirmak i¢in 1996 yilinda bir program gelistirmis
ve uygulanan program sonrast tasimacilik 2005 yilinda bir dnceki yila gore %30
oraninda arttirilmistir (Demir, 2013, 487).

Rusya’nin demiryollarinda bugiine kadar yaptig1 en onemli ¢aligma ise hig
sliphesiz Trans-Sibirya Demiryolu Ag1 ¢alismasidir. Trans Sibirya Demiryolu Agi
(TSR) Moskava’yr Uzak-Dogu Rusya’ya ve Japon Denizi’ne baglayan, diinyanin en
genis ve uzun demiryoludur. Hattin yapimina; 13 Haziran 1891°de, Car IIL
Alexander doneminde iki u¢ noktadan (Vladivostok, Dogu Sibirya ve Chelyabinsk
Bat1 Sibirya) merkeze dogru es anli olarak raylarin dosenmesiyle baslanmistir. Ve ilk
tren 29 Ekim 1905’te Atlantik Okyanus’undan (Bati Avrupa’dan), Pasifik
Okyanusu’na (Vladivostok Limani) erismistir (Demir, 2013, 483).
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Sibirya’nin degisik bolgeleriyle Rusya’nin merkezi arasinda daha cabuk
devamli bir baglantinin saglanmasina ihtiyag¢ oldugundan baglangi¢ noktasi
Moskova’nin Yaroslavl gar1 ve son noktasi Pasifik liman1 Vladivostok’un gar1 olan
Sibirya Ag1 yapimmina gerek duyulmustur. 16 biiylik nehirden, Baykal goliiniin
cevresinden gecen, hattinda 80 biiyiik kent bulunan Trans Sibirya demiryolunun
uzunlugu yaklasik olarak 5578 mil (9297 km) uzunlugundadir (Ozen, 2014). 1891°de
baslanarak 1905°te bitirilen ve son halin 1916°da kavusan, yapimi 10 yildan fazla
siiren demiryolu hatt1 ingas1 i¢in harcanan miktar yaklagik olarak 1.455.413.000
rubledir (Vikipedi, 2015).

5. TURKIYE’DE ULASIM VE DEMIRYOLU ULASIMI
POLITIKALARI

Demiryolu ulagimi tercihi, hem uygulamada hem de politika olarak
belirlenmesinde iilkemizde yillar itibariyle iilke ici ve ililke disinda meydana gelen

cesitli ekonomik, sosyal, siyasal, kiiltiirel nedenlerle dalgalanmalar gostermistir.

Bu bolimde iilkemizdeki ulasim sektoriinde benimsenen politikalara,
demiryolu ulasim politikalarindaki dalgalanmalara ve demiryolu ile ilgili glinlimiize
kadar uygulanmis olan ve hala da uygulanmakta olan politikalara yer verilerek;
iilkemizde demiryolu ulasiminin ulastirma sektorii igerisindeki rolii iizerine bir
degerlendirme yapilmistir. Ayrica kalkinma planlar1 kapsaminda, benimsenen ilke,
hedef ve amaglara da yer verilerek, ulasim ve demiryolu ulagimi politikalar ile ilgili

var olan durum aktarilmaya ¢alisilmistir.
5.1. Tiirkiye’de Ulasim Politikalarinin Tarihsel Gelisimi

Ulagimin ticari, ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve hatta siyasi alandaki 6nemine
daha onceki boliimlerde dolayli olarak deginilmistir. Her alanda etkisini gosteren bu

sektoriin lilkemiz acisindan da degerlendirilmesi gerekmektedir.

Tiirkiye’nin genis ylizol¢limii ve ii¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi, Asya
ile Avrupa arasinda 6nemli bir gecis noktas1 olmasi nedeniyle ulasim sektoriindeki
genel amag, gelisen ekonomik ve sosyal yasamin ihtiyaci olan ulasim altyapisinin
zamaninda ekonomik ve giivenli bir sekilde insa edilmesidir. Ekonominin pazara
acilmasi ve bolgesel fiyat farkliliklarinin ortadan kalkmasi, sektoriin biiylimesiyle

miimkiindiir (Karluk, 2013, 164).


https://rayhaberpozitif.wordpress.com/
http://tr.wikipedia.org/
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5.1.1. Osmanh Dénemi’nde Ulasim ve Demiryolu Ulasim Politikalar:

Osmanli Imparatorlugu, Dogu ile Bati arasindaki 6nemli ticaret yollarmin
tizerinde kurulmus ve yikilisina kadar bu bdlgedeki hakimiyetini siirdiirmiistiir.
Imparatorluk topraklar1 iizerinden yapilan ticaretten alinan i¢ ve dis giimriik vergileri
Osmanli hazinesi icin 6nemli bir gelir kaynagi oldugu igin ticaret yollarinin
giivenliginin saglanmasi ve yolu kullananlar i¢in konaklama, hayvan bakimi gibi
olanaklarmn temin edilmesi, Osmanli Imparatorlugunun hatta Anadolu’da kurulmus
daha eski devletlerin ulasim politikalarinin en 6nemli unsurunu teskil etmistir (Sunal,

2010, 629-630).

Ulagim politikast devletin, toplumsal siyasetin bir pargasi olmadik¢a kir
kesimindeki  birimlerin dis diinyaya ve kapitalist ekonomiye ag¢ilmasi
olanaksizlasmaktadir. Bu nedenle Avrupali iktisatgilar, biitiin on dokuzuncu yiizyil
boyunca Osmanli Imparatorlugu’nda yol yapilmasini istemislerdir (Nalgakan, 2003,
37). Hatta bir¢ok yol yapimi (kara-demiryolu) projelerinde gerek isletmesinde s6z
sahibi olarak gerekse genis kapsamli imtiyazlar alarak bu amaclarini
gerceklestirmislerdir. 1856 Paris Kongresi’nden beri, Osmanli topraklarinda
demiryolu yatirimlari yapmaya istekli olan Avrupa sermayesinin, ayni yilda
yayimlanan Islahat Fermani ile 6nli agilmis ve Avrupali girisimciler Osmanlidan
demiryolu imtiyazi alma miicadelesi igerisine girmisler hatta zamanla bunda basarili
da olmuslardir (Tabakoglu, 2005, 265). Ozellikle demiryollarinda verilen imtiyazlar
gerek Osmanli gerekse imtiyaz sahibi iilkelerin ulasim politikalariin
belirlenmesinde ticari bir amag¢ giidiildiigiinii resmen gozler Oniline sermektedir.
Sadece ticari degil ayn1 zamanda demiryolu gilizergahlarmin gectigi bolgelerin 1.
Diinya Savasi’ndan sonra ayni devletler tarafinda isgal edilmesi de Osmanl
topraklart iizerinde yapilan demiryollarinin belli bir amaca hizmet etmek ig¢in
yapildigini diisiindiirmektedir (Ortak, 1997, 143). Avrupa iilkeleri i¢in demiryollari,
daha ¢ok yer alt1 ve yeriistii zenginliklerine ulasmak, hatta o topraklara sahip olma
hayali i¢in bir ara¢ olmasma ragmen, Osmanli i¢in gelismenin, iilke giivenligi,

asayisi ve biitiinliigiini saglamak icin ulagilmak istenen bir amag olmustur.
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Osmanli Devleti’nin ¢ag1 izleyen bir sanayilesme politikast olmadigi igin,
ulasim sektoriinii yenileme ihtiyact 6ne ¢ikmustir. Ancak Osmanli imparatorlugu’na
gelen yabanci sermaye sirketleri, 1838-1841 doneminde imzalanan serbest ticaret
anlagsmalarinin yaratti§i pazar olanaklarini daha iyi degerlendirmek amaciyla
yatirimlarinda 6nceligini demiryollari, limanlar ve fenerler gibi ulagim yatirimlarina
vermislerdir. Bu durum Avrupa devletlerinin ¢ikarlar1 dogrultusunda uygulamis

olduklar bir tiir ticaret politikasidir (Tokgoz, 2007, 13).

Zamanla Osmanli’da demiryolu imtiyaz1 verilen Ingiliz, Fransiz ve Almanlar’
m ayr1 ayri etki alanlar1 olusmustur. Fransa, Kuzey Yunanistan, Bat1i ve Giiney
Anadolu ile Suriye’de; Ingiltere, Romanya, Bat1 Anadolu, Irak ve Basra Korfezi’nde;
Almanya, Trakya, I¢ Anadolu ve Mezopotamya da etki alanlar1 olusturmustur. Bu
donemde toplam 13 demiryolu hatti isletmeye agilmistir. Osmanli Imparatorlugu

déneminde, yapilan demiryolu hatlar1 baslica sunlardir (Vikipedi, 2015):

=

Iskenderiye-Kahire Demiryolu
Izmir-Aydin Demiryolu Hatti
[zmir-Kasaba Demiryolu Hatt1
Kostence-Cernavoda Hatti
Varna-Rusguk Hatt1
Rumeli(Sark) Demiryollar
Anadolu Demiryollar

Bagdat Demiryollar1

© ©° N o g bk~ DN

Hicaz Demiryollar:

10. Kagithane-Kemerburgaz-Agacli-Ciftalan Demiryolu Hatti
11. Adana-Mersin Demiryolu Hatti

12. Mudanya-Bursa Demiryolu Hatti

13. Erzurum-Sarikamis Demiryolu Hatt1

Ancak ne yazik ki Hicaz Demiryolu hatti disinda kalan diger biitiin hatlar
Ingiltere, Fransa ve Almanya basta olmak {izere yabanci sirketler tarafindan yapilmis
ve isletilmistir, ta ki Cumhuriyet’in ilanina kadar. Bu tarihten sonra 1950’1 yillara
kadar gecen siirecte ise tiim politikalarda oldugu gibi ulasim sektoriinde de milli

politika anlayis1 benimsenmistir.
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Osmanli topraklarinda demiryolu tarihi 1851 yilinda 211 km’lik Kabhire-
Iskenderiye Demiryolu hattinin imtiyazinin verilmesiyle, bugiinkii milli smirlar
icindeki demiryollarmin tarihi ise 23 Eyliil 1856 yilinda 130 km’lik izmir-Aydin
Demiryolu hattinin imtiyazinin verilmesiyle baglar (TCDD, 2013). Anadolu’da ilk
demiryollar1 olan; izmir-Aydin (1856) ve Izmir-Kasaba (1863) hatlar1 Balkanlar’daki

gibi “’tarimsal potansiyelin degerlendirilmesi’” amaciyla yapilmistir (Can, 2010, 44).

Osmanl1 imparatorlugu doneminde demiryolu yapiminin asil amaci {iilke igi
ve sinirlarinda giivenlik ve asayisin saglanmak istenmesi yani daha ¢ok savunma
amaclidir. Ulke simirlarinin genis olmasi, haberlesme ve ulasim olanaklarimin yetersiz
olmasi, “’ne sekilde olursa olsun, kim yaparsa yapsin, ama yeter ki yapsin’’ anlayis1
ve bu konuda bir politika gelistirilmemis olmasi demiryollarinda yabancilarin

himayesini kaginilmaz kilmuistir.

5.1.2. Cumhuriyet Donemi Demiryolu Ulasimi Politikalar

Cumbhuriyet donemi giiniimiizii de kapsayan genis bir donemdir bu nedenle

bu donem belli tarih araliklarina ayrilarak incelenmistir.

5.1.2.1. 1923-1945 Donemi’nde Demiryolu Ulasim Politikalar:

Tiirkiye Cumhuriyeti, tarim {ilkesi olmasina ragmen tarim iriinleri kendisine
yetmeyen, disa acilim sonucu sanayisi ¢Oken, madenleri yabancilar tarafindan
isletilen, artitk dis borglarla varligini siirdiirebilen, maliyesi Duyun-u Umumiye
Idaresi tarafindan denetlenen; iilkenin ¢ikarlarina aykiri, sémiiriiye olanak saglayan
birbirine baglanmamis demiryollar1 yabancilarin elinde ve milli geliri son derece

diisiik, yar1 somiirgelestirilmis bir miras1 devralmistir (Yildirim, 2001, 5).

Cumhuriyet’in ilk yillarinda uygulanan ekonomik politika, geleneksel sekilde
gelismeyi yalnizca piyasa giiglerinin islemesine birakan, devletin roliinii bu piyasa
giiclerinin islemesini saglayan bir ¢esit jandarmaliga indirgeyen bir ’’Liberal
Ekonomi’’ politikasi olarak algilansa da aslinda bu donem Devlet ¢ok daha aktiftir.
Devlet iktisadi hayata bir anlamda geleneksel ‘’Liberal Ekonomi’” modelinin
calismasina gerekli 6n kosullar1 saglamak i¢cin miidahale etmektedir. Bu donemdeki
miidahaleler baslica iki yolda olmustur. Bunlardan biri, “’Milli Tiiccar’” yani yerli

girisimeinin yaratilmasi, digeri ise uygulanan demiryolu politikasidir. Demiryolu
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politikasinin uygulanmasinda donemin yoneticilerinin milli savunma ile ilgili
kaygilar1 agir bassa da, biitiinlesmis bir i¢ pazar yaratilmaya ¢alisilmaktadir ve bu
pazar iginde liberal ekonomi daha kolayca uygulanabilecekti (Tekeli ve ilkin, 2009,
34-35).

Bu donem ii¢ acidan 6nem arz etmektedir, bunlardan birincisi Cumhuriyet
ilaniin ilk yillar1 ayn1 zamanda Atatilirk’iin idaresinde olan yeni savastan ¢ikmis bir
Tirkiye, ikincisi 1929 Ekonomik Buhran ve {icilinciisii ise 1939-1945 ikinci diinya
savaginin yasandigr donem olmasidir. Bu donem birden fazla olumsuzlugun bir arada
yasanmasi ulagim sektoriinii de etkilemistir, bu etki olumlu ve olumsuz olmak iizere
iki sekilde degerlendirilebilir: Olumlu tarafi, artan rekabetle birlikte iilkelerin kendi
cikarlar1 pesine diismesiyle sadece belli bolgelerde de olsa gelisen bir ulagim aginin
olmasi, olumsuz tarafi ise, diger bolgelerin hatta Tiirkiye’nin de ulastirma dahil

bir¢ok alanda somiirii riskiyle kars1 karsiya kalmasidir.

Ekonomik buhrandan sonra {ilkelerde ideolojik ¢atigmalarin yarattig
kutuplasmalar ciddi bir sorun halini almistir. Ulkeler arasinda kars1 ideolojilere ezici
ve agir yaptirimlar uygulanmaya baslamistir. Hammadde bakimindan zengin iilkelere
isgaller artmistir. Bu sOmiirge ve isgalci tavirlardan sonra iilke ¢ikarlarini ve
ekonomilerini ayakta tutmak adina iilkeler savasa girmekten bile ¢ekinmeyecek hal
almiglardi (Duran, 2013). Biitiin bunlara ragmen bu dénem demiryollar1 agisindan

Ozellikle lilkemiz i¢in bir anlamda atilim dénemi olarak da adlandirilmaktadir.

Cumhuriyet’in ilaniyla, Osmanli devletinden devralinan diisiik standarth
karayolu uzunlugu 13.900 km’dir. 1950 yilina kadar {ist yapili karayolu uzunlugu
24.200 km’dir. 2006 yilinda Tiirkiye’de 1.775 km otoyol, 31.371 km devlet, 30.568
km 1l yolu vardir. Bu yollarin ise % 92’si asfalttir. K&y yollariin ise sadece % 29°u
asfalt kaplamalidir. 1950 yilinda 01.03.1950 tarih ve 5539 sayil1 yasa ile Karayollari
Genel Midiirligii kurularak devlet yollarinin bakim ve onarimindan sorumlu

olmustur (Karluk, 2009, 261).

Geng bir devlet olan Tiirkiye Cumhuriyeti, Osmanlidan farkl iki 6nemli ilke
benimsemistir. Bunlardan biri yabancilara verilen biitiin imtiyazlarin kaldirilmasi,

ikincisi ise siyasal ve ekonomik acgidan bagimsiz bir lilke olmaktir. 17 Subat 1923
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Izmir Iktisat Kongresi’yle temel ilkeleri belirlenen programa gore oOncelikle
yabancilarin  denetimindeki iletisim ve wulasim dizgelerinin  (sistemlerinin)
ulusallastirilmasi karar1 alinmis, 6zellikle demiryollari, bu siirecte ulusal hareketin en
onemli amaglarindan biri sayilmistir (Akbulut, 2010, 175). 1923°de alinan Misak-1
Iktisadi kararlar1 tiim ulastirma dizgelerinin (sistemlerinin) gelistirilmesi ve
iyilestirilmesini kapsamaktadir. Bu amagla gerek mevcut ulasim dizgelerinin
(sistemlerinin) yenilenmesi gerekse yenilerinin yapilmasi c¢alismalari giindeme
gelmistir. Bu dogrultuda birgok karayolu sebekesi onarilmis ve yeni yollar yapilmus,
1 Temmuz 1926’da Kabotaj kanunu ile deniz ulastirmasinda yeni bir doneme
girilmis diger taraftan ise demiryolu ¢aligmalarinin belli bir program gercevesinde

devam ettirilmesi kararlar1 alinarak adeta ulagim devrimi yapilmistir.

Cumbhuriyet 6ncesi donemde, yabanci sirketlere verilen imtiyazla, onlarin
denetiminde ve iilke dis1 ekonomilere, siyasi c¢ikarlara hizmet eder tiirde
gerceklestirilen  demiryollari, Cumhuriyet sonrasi donemde milli ¢ikarlar
dogrultusunda yapilandirilmis, kendine yeterli ’milli ekonomi’’ nin yaratilmasi
amaglanarak, demiryollarinin iilke kaynaklarini harekete gecirmesi hedeflenmistir.
Bu nedenle, demiryolu hatlart milli kaynaklara yonlendirilmis, sanayinin yurt sathina
yayllma siirecinde yer se¢iminin belirlenmesinde yonlendirici olmustur. Bu
donemde, tiim olumsuz kosullara karsin, demiryolu yapim ve isletmesi ulusal giicle

basarilmistir (Www.cumhuriyettedemiryolu.com, 2015).

Mustafa Kemal Kurtulug Savasi’mi baslattiginda Anadolu’da {i¢ ulasim yolu
vardi: Karayolu, Denizyolu ve Demiryolu. Her {i¢ii de cok ilkel ve ihtiyaci
karsilamaz durumdaydi. Ozellikle iilke ¢agdas anlamda karayolu ve deniz tasitlarina
sahip degildi. Deve, katir, at, 0kiiz ve merkep tasimacilikta belirleyici araglardi.
Kurtulus savasi sirasinda tek ulasim araci demiryoluydu. Fakat bunlarin da yapimi
yabanci iilkelerin ¢ikarlar1 dogrultusunda olmustur. Yabanci sermayenin denetiminde
kurulan bu demiryolu hatlari dénemin baskenti olan Istanbul’a baglanmayarak
Merkezi Hiikiimet’in iilkenin tlimiine ulagmasi ve dolayisiyla giiclenmesi 6nlenmeye
calisilmistir. Kurtulug savasi basladiginda demiryolu agmin biiyiik kismi Ankara
Hiikiimeti’nin denetimine ge¢mistir (Tokgoz, 2007, 13-14). Imtiyazli demiryollarmnin

devletlestirilmesine, TBMM acildiktan kisa bir siire sonra, 19 Temmuz 1920 tarihli
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kararla Ankara Hiikiimeti bir Isletme Umum Miidiirliigii kurarak demiryolu
isletmeleri devlet tekeline alinmistir, millilestirilen ilk hatlar ise Anadolu Hatlari ile
Bagdat Hatt1 ve Izmir-Kasaba Hatt1 olmustur (Doganay, 2011, 674). Devletlestirilen
diger demiryolu hatlari ise sunlardir (Tokgéz, 2007, 13-14):

e Anadolu Demiryolu (Istanbul, izmit, Eskisehir, Ankara), 926 km lik bdliimii
e Bagdat Hatt1 (Eskisehir, Afyon, Konya, Adana, Halep), 325 km. lik bolimii
e izmir, Aydin, Afyon (223 km. lik bdliimii)

e Izmir-Bandirma

e Mersin, Tarsus, Adana

e Bandirma-Bursa

1898 yilinda Avrupali devletlerin Osmanli topraklarinda sahip olduklar
demiryollar1 ise sunlardir (Can, 2010, 64-65):

ingiliz Fransa
[zmir-Aydm 373 km [zmir-Kasaba 512 km
Mersin-Adana 67 km Yafa-Kudiis 87 km
Toplam 440 km Beyrut-Sam 247 km
Sam-Halep 420 km
Toplam 1266 km
Alman

Haydarpasa-Izmit 91 km

[zmit-Ankara 485 km Genel Toplam
Eskisehir-Konya 444 km 2726 km
Toplam 1020 km

Milli Miicadele basariya ulasip da bagimsizlik kazanildigi zaman iilke geri
kalmishginin yaninda, bir de savas nedeniyle tahrip olmustu. Hem geri kalmishgi
yenmek, hem de tahrip olmus iilkeyi yeniden imar etmek icin biiylik ve genis bir
calisma programina ihtiyag vardi. Iste bu diisiincelerle iilkenin iktisat politikasini
tespit etmek icin Izmir’de toplanan Iktisat Kongresi’nde ulastirma sorunu oldukg¢a
genis bir bigimde ele alinmistir. Mustafa Kemal Kongre’yi agis konugmasinda

“Memleketimizi, bundan baska simendiferler ile iizerinde otomobiller ¢alisir soseler
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ile sebeke haline getirmek mecburiyetindeyiz. Clinkii garbin ve cihanin vesaiti bunlar
oldukca, simendiferler oldukca, bunlara karst merkepler ile kagn ile tabii yollar
lizerinde miisabakaya ¢ikmanin imkan1 yoktur” diyerek ulasim ve ulasim araglarinin
onemine deginerek ulasim alt yapisimin gelistirilmesi gerektigini belirtmistir

(Yildirim, 1981, 255).

Temelde 6zellikle yerli sanayinin gelistirilmesi amaciyla olusturulan iki adet
Bes Yillik Sanayi Planlar1 ise 1960’11 doneminden itibaren hazirlanan kalkinma
planlarina her alanda oldugu gibi demiryolu ulasimi politikalarinin belirlenmesinde
de oOnciiliik etmistir. 1932 ve 1936 yillarinda hazirlanan 1. ve 2. Bes Yillik
Sanayilesme Planlarinda, demir, g¢elik, komiir ve makina gibi temel sanayilere
oncelik verilmistir. Bu tiir kitlesel yiiklerin en ucuz ve giivenli bigimde tasinabilmesi
acisindan demiryolu yatirimlarina agirlik verilmistir. Bu nedenle, demiryolu hatlar
milli kaynaklara yonlendirilmig, sanayinin yurt geneline yayilma siirecinde yer

seciminin belirlenmesinde yonlendirici olmustur (http://www.kadimdostlar.com,

2009). Yani demiryollar1 ilk kez bir plan kapsaminda bu donem igerisinde

degerlendirilmistir.

Cizelge 2: 1923 Yilinda Tiirkiye’deki Demiryollar1 (Osmanl’dan Kalan Hatlar)

Hattin Ad1 Genisligi Uzunlugu(km)
[zmir-Aydin Hatt1 1.435 (Normal) 609
[zmir-Kasaba Hatt: 1.435 (Normal) 703
Bagdat Hatt1 1.435 (Normal) 966
Anadolu Hatt 1.435 (Normal) 1032
Adana-Mersin Hatti 1.435 (Normal) 68

Sark Demiryollar 1.435 (Normal) 337
Mudanya-Bursa Hatt1 1.050 (Dar) 41
Erzurum-Sarikamis Hatt 0.750 (Dar) 232
Sarikamig Sinir Hatt1* 1.524 (Genis) 124
Ankara-Y ahgihan-izzettin (Dar) 127(Askeri amaglhidir)
Toplam 4112

Kaynak: (Aymali, 2014.)
*Genis hat olarak yapilan bu hat daha sonra normal hatta doniistiiriilmiistiir (TCDD,
Tarihge, 2015).
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Yabanci sirketler tarafindan insa edilen ve limanlardan i¢ bdlgelere uzanan bu
hatlar ticari amaclara gore insa edilmistir. Izmir-Kasaba hatt1 Izmir’den Afyon’a,
sube hattryla da Soma iizerinden Bandirmaya ulasmaktadir. Izmir-Aydin hatti,
Denizli ve Dinar ilizerinden Egridir’e kadar, Anadolu hatt1 ise Eskisehir {izerinden
Ankara ve Konya’ya ulagmaktadir. Konya’dan baglayan Bagdat hatti, Adana
tizerinden Irak’a gecerken, Sark demiryollar ise iilkenin Avrupa ile baglantisini
saglamaktadir. Ruslardan kalan Erzurum-Sarikamis-Sinir demiryolu hatti haricinde
Ankara’nin dogusunda demiryolu yoktu (Aymali, 2014). Cumhuriyet 6ncesinde

yapilan ve giiniimiizde kullaniminda olan demiryolu hatlar1 Ek:1’e bakiniz.

Cizelge 3: Osmanh Doneminde Yapilip Simirlarimiz Disinda Kalan Demiryolu

Hatlan
Yabanci Sirket Hatlar:

Kaldig1 Ulke Hattin Ad Yapim Tarihi
Misir Iskenderiye-Kahire 1856
Romanya Kostence-Cernavoda 1856
Bulgaristan Varna-Rusguk 1861
Filistin-Israil Yafa-Kudiis 1892
Suriye Beyrut-Sam-Havran 1985
Suriye Beyrut-Rayak-Hama 1900
Suriye Beyrut-Hama ve Temdidi 1909
Suriye Humus-Trablussam 1909
Suriye Hudeybiye-San’a ve Temdidi | 1909

Devlet Hatlan
Suriye-Urdiin-Suudi Sam-Medine-Hicaz 1908
Arabistan (2.302 km)
Suriye, Filistin Suriye-Filistin(295 km.) ?

Kaynak: (Oztiirk, 2009, 86.)
Siiphesiz Osmanli Imparatorlugu icin en &nemli proje Hicaz Demiryolu
Projesidir. Bu projenin 6nemi iki agidan ele alinabilir. Bunlardan ilki daha 6nce de
ifade edildigi gibi devletin kendi olanaklariyla yaptig1 tek proje olmasidir, ikincisi ise

maalesef glinlimiiz {ilke sinirlar1 disinda kalmasidir. Yapimina 1 Eyliil 1900 tarithinde
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diizenlenen resmi bir torenle Sam ile Der’ a arasinda baglanan Hicaz Demiryolu’ nun
inga fikrinin olusum siireci yaklasik yarim asirlik bir siire de ger¢eklesmistir. Hicaz
Demiryolu’ nun ilk inga fikrinin olusumu 1864’te Alman asilli Amerikali bir
mithendis olan Dr. Charles F. Zimpel’in Kizildeniz ile Sam’1i birlestirecek bir
demiryolu hattinin ingas1 i¢in Osmanli Devleti’ne teklifte bulunmasiyla baglamistir.
Ancak bu proje devletin o donem iginde bulundugu iktisadi ve siyasi sikintilarin da
etkisiyle uygulamaya konma sansi bulamamistir. Sultan Abdiilaziz’in saltanati
sirasinda Istanbul’dan Medine’ye kadar uzanacak bir demiryolu yapilmas: teklifi
giindeme gelmisse de devlet bu diislinceyi de uygulamaya koyma sansini
bulamanustir. Dr. Zimpel’den sonra istanbul’dan Hicaz’a uzanacak bir demiryolu
yapimi konusunda bulunulan Oneriler arasinda; 1872’de Alman miihendis Wilhelm
von Pressel’in “Asya Osmanli Demiryollar1 ” teklifi, Hasan Fehmi Pasa’nin, Ahmet
Izzet Efendi’nin Layihasi, Mehmet Sakir Pasa’min Goriisii ve Ahmet Muhtar
Pasa’nin demiryolu tekliflerini saymak miimkiindiir. Yapimima 1 Eylil 1900°de
baslanan Hicaz Demiryolu ingaati seriiveni ana hatlar1 itibariyle 1908 yilinda
sonlanmasina ragmen, eklenen yan hatlarla birlikte I. Diinya Savasi yillarina kadar
devam etmis ve 1928 yilina gelindiginde demiryolunun toplam uzunlugu 1900 km yi
asmistir (Cetin, 2010, 113). Fakat bu arastirma konusunun kapsami geregi Hicaz

Demiryolu ile ilgili sadece bu boliimde kisaca bilgi verilmesi uygun goriilmiistiir.

Izmir-Aydin Hatti

Bugiinkii milli sinirlar i¢indeki demiryolu tarihinin baglangict olan 130 km’lik
[zmir-Aydin hattina 23 Eyliil 1856°da ilk kazma bir Ingiliz sirketine verilen imtiyazla
vurulmustur. Izmir-Aydi yoresi diger yorelere gore niifus bakimindan kalabalik,
ticari potansiyeli yiiksek, Ingiliz pazar1 olmaya elverisli etnik unsurlarin yasadig,
Ingiliz sanayisinin gereksinim duydugu ham maddeye kolay ulasilabilecek bir
yoreydi (TCDD 2013). izmir-Aydin hatt: mali, dogal ve diger zorluklar agilarak 10
sene gibi uzun bir zamanda 1 Temmuz 1866’da tamamlandi. Biitiin sikinti ve
zorluklara ragmen Izmir’i Aydin’a baglayan 130 km’lik yol igin tam 1 milyon 350

bin sterlin harcanmistir (Satan, 2012, 213).
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1 Mayis 1935°te imzalanan sozlesmeye gore, hat 1 Haziran 1935’ten itibaren
Tiirk Devleti’nin mali olmustur. T.B.M.M tarafindan 30.05.1935°de 2745 numarali
kanunla onaylanan satin alma sozlesmesine gore, Aydin Demiryolu olarak belirtilen
612 km uzunlugundaki hat, sirketin depolarindaki mevcut esya ve malzeme igin
hicbir bedel 6denmeden, % 7,5 faizle 1.825.840 sterline satin alinmistir. Hattin satin
alma bedeli faiziyle beraber sterlinin o giinkii degeri itibariyle 12.267.000 Tiirk
Lirasina tekabiil etmektedir (Yildirim, 2001, 137).

Izmir-Kasaba (Turgutlu) Hatti

Ingilizler Biiyiikk Menderes Havzasi’nda kurduklar1 demiryolu ile bolgedeki
tiretimi kontrol edebilmeyi hesaplamiglardir. Bu donemde Bati Anadolu’da 6nemli
bir havza daha vardir: Gediz Havzasi. Gediz Nehri’nin kiyilarinda da o giinlerde
diinyanin en kaliteli ¢ekirdeksiz tiziimleri iiretilmekte, 6te yandan yiiz binlerce mese
agacinin palamutlarindan deri sanayinde kullanilan yaglar elde edilmektedir. Bu
nedenle izmir’den baslayarak o zamanlarda adi Kasaba olan Turgutlu’ya Manisa
lizerinden ulasacak bir demiryolu hatti planlanmistir. 4 Temmuz 1863’te izmir-
Kasaba hattinin imtiyazinin Babiali’den alinarak izmir—Kasaba Demiryolu Sirketi’ne
verilmistir (Doganay, 2011, 669). 1864’te calismalara baslayan Izmir-Kasaba
Demiryolu Sirketi 800 bin Tiirk liras1 bir sermayeyle kurulmus ve Osmanl Hiikiimeti
bu hat igin % 5 kar garantisi vermistir. Sirket 3 yil icinde 93 km’lik Izmir-Kasaba
hattin1 tamamlamistir. Kasaba hatt1 iki yonli olup ilki 76 km’lik Kasaba-Salihli-
Alagehir hatt1 digeri ise 92 km’lik Manisa-Soma hattindan olugmaktadir (Key, 2007,
45-46). Frank’in o giinkii degeri iizerinden hat, faiziyle beraber 14.957.000 Tiirk
lirasina mal olmustur (As, 2006, 124).
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Harita 4: izmir-Kasaba (Turgutlu) Demiryolu Hatti

Kaynak: (inal, 2013.)
Bagdat Hatti

Hat ile ilgili olarak ilk olusumlar 1870’lere dayanmaktadir. 1872°de Asya
Osmanli Demiryollart Genel Midiirligiine getirilen ve 1972-1973 arasinda
hiikiimetin istegi lizerine bir rapor hazirlayan Alman miihendis Wilhelm Von
Pressel’in hazirladigi rapora gore; demiryolu hatti Haydarpasa’dan baslayacak ve

Ankara-Sivas-Musul-Bagdat tizerinden Basra Korfezi’ne inecektir (Giil, 2014, 5).

Bu hat Osmanli Devleti zamaninda, Istanbul ile Bagdat arasinda insa
edilmistir. 16 Ocak 1902°de, Sultan ikinci Abdiilhamid, Zihni Pasa (Nafia Nazir1) ile
Kur Zander (Anadolu Demiryollar1 Sirketi Genel Miidiirii) tarafindan bir imtiyaz
anlagmas1 hazirlanarak onaylanmistir ve bdylece 5 Mart 1903’te, 15 milyon
sermayeli ve %10 sermayesi Anadolu Demiryolu Sirketi’ne ait Bagdat Demiryolu
Sirketi kurulmustur. imtiyaz bir Alman sirketi olan Deutsche Bank’a verilmistir.
Bagdat Demiryolu insaati, Konya’dan itibaren Basra’ya kadar 200 km’lik boliimler
halinde yapilacak ve her boliim i¢in de farkli kilometre garantisi uygulanacaktir.
Imtiyaz siiresi 99 yil kilometre basina teminat akgesi ise 15.500 frank’t1. Projenin
1911°de bitirilmesi 6ngoriillmekteydi (Giilsoy, 2012, 297-298). Projenin Bulgurlu-
Ulukisla (39 km) kism1 1 Temmuz 1911°de, Ulukisla-Durak aras1 (91 km) 21 Aralik
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1912°de ve Durak-Yenice boliimii (18 km) 24 Nisan 1912°de isletmeye agilmustir.
Toprakkale-Iskenderun sube hatti (59 km) 1 Kasim 1913’te tamamlanmustir.
Islahiye-Resulayn hattt (453 km) 1914’te agilmis ve insasina Temmuz 1912°de
baslanan Bagdat-Samarra hattt (119 km) ise Aralik 1913’te bitirilerek isletmeye
acilmistir. Calismalar Birinci Diinya Savasi’na kadar stirmiistiir. Bagdat Demiryolu,
Toros ve Amanos Daglariin ge¢it vermemesi tizerine buralarda kazilmak zorunda
kalan tiineller nedeniyle, birbirinden kopuk hatlar seklinde tamamlanabilmistir.
Amanos daglarinda 1914’te baslayan tlinel insaatlar1 ancak Eylil 1918’de
bitirilmistir. Ekim 1918’de kesintisiz bir sekilde Bagdat’1 Istanbul’a baglayan hat,
bolgedeki Osmanli ve Alman askerlerinin tahliyesinde kullanilmigtir. Cumhuriyet’in
ilaninda sonra demiryolunun iilke dahilinde kalan kisimlar1 ise, 10 Ocak 1928’de
Tiirkiye Cumhuriyet’i tarafindan satin alinarak devletlestirilmistir (Giilsoy, 2012,
303-304).

2000 km olarak planlanan hattin sadece 1319 km tamamlanmis ve toplam da
966 km’si Tiirkiye Cumbhuriyet’i sinirlart i¢inde kalmistir. Bu dénem demiryolu
projeleri igerisinde en iinlii ve etkileri agisindan en dnemlilerinden biri de bu hattir.
Bu demiryolu hatti diger hatlar gibi limanlardan i¢ bdlgelere uzanmak yerine,
Anadolu’nun ortasindan gecerek Musul ve Bagdat {izerinden Basra Korfezine
ulagsmay1 amagclayan hat ayni zamanda yabanci sermaye rekabetinin artmasina ve
yabancilarin Osmanli topraklar1 tizerinde iktisadi ve siyasi niifuz c¢atigsmalarinin

artmasina etki etmektedir (Yildirim, 2002, 314).



79

Harita 5: Bagdat Demiryollar
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Kaynak: (Inal, 2013.)

Sark Demiryollar

Rumeli demiryollar1 da denir. Imparatorlugun Rumeli kesiminde ilk
demiryolu Kdéstence ve Cernova arasinda dosenmis ve 1860°da isletmeye acgilmistir.
Rumeli kesimi topraklarinda demiryolu doéseme imtiyaz1 1869°da Sultan Abdiilaziz
doneminde 99 yilligina Avusturya’ 11 banker Baron Hirsch’ e verilmistir. Ancak
Hirsch ve Osmanli devlet yonetimi arasinda ¢ikan bazi anlagmazliklar nedeniyle
insasina, ancak 1870’de baslanabilmistir. Belgikali banker Baron Hirsch’ e verilen
imtiyaza gore topraklarinda yaklagik 2000 km. uzunlugunda normal hatlar dosenmesi

planlanmakta idi (Doganay, 2011, 673).

Uzunlugu 2000 km olarak planlanan hattin maalesef sadece 1179 km.’ si
yapilabilmigtir. 1870-1875 arast donemde yapimi tamamlanan hatlar sunlardir

(Eldem, 1970, 157):
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Km
e Istanbul-Edirne 318
e Edirne-Filibe-Sarimbey 243
e Tirnova-Yanbolu Hatti 106
e Edirne-Dedeagag 149
e Selanik-Uskiip Hatt 244
e Uskiip-Mitrevige Hatti 119

1179

Daha sonra ki senelerde, bu hattin cografi ve iktisadi onemine ragmen sirketin
hattin bakim ve isletmesine ilgisiz kalmasi yaninda, elde edilen gelirle hattin
ihtiyacinin kargilanamayacaginin anlagilmasi iizerine, hattin iizerindeki biitiin esya ve
malzemelerin satin alinarak 1885 yilinda kurulan Sark Demiryollar1 Sirketi’ne
verilmigtir. Hiikiimet 23.12.1936’da 6.000.000 lira olarak tespit edilen satig fiyatini
kabul ederek sozlesme yapilmasina karar vermis ve 25 Aralik 1936’da sozlesme
imzalanmistir. T.B.M.M tarafindan 26.04.1937 tarih ve 3156 nolu kanunla kabul
edilen satin alma s6zlesmesine gore, sirketin biitlin mallar1 %5 faizli ’1937 Tirk
Borcu Tahvilleri”” adiyla ¢ikarilarak ve ger¢ek degeri olan 20.760.000 Isvigre
Frank’mma satin alinmistir. Hattin teslim tarihi ise, 1 Ocak 1937 olarak kabul
edilmistir (Yildirim, 2001, 139-140). Yeni sirket yonetimi doneminde ise 1885-1888
yillar1 arasinda Selanik-Uskiip-Belgrad hatt1 yapilarak, Istanbul, Paris ve Viyana’ya
baglanmistir (Doganay, 2011, 674).

Bugiin bu demiryollarinin, Edirne- Istanbul ve Mancira (Alpullu’nun biraz
batis1)-Kirklareli hatlar1 yani toplamda 337 km uzunlugundaki kisim ulusal
sinirlarimiz i¢indedir (Doganay, 2011, 674).
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Harita 6: Sark (Dogu Avrupa ve Rumeli) Demiryollari
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Kaynak: (Inal, 2013.)

Adana-Mersin Hatt1

67 km c¢ift normal hattir. 1883'de kurulan Tiirk-Ingiliz ve Fransiz ortak
sermayeli Mersin Tarsus Adana Railway (MTA) sirketi tarafindan 1886'da agilmustir.
1906'da Alman Deutsche Bank tarafindan satin alinmustir. 1929 yilinda ise yeni Tiirk
hiikiimeti ortakli Chemins de fer d'Anatolie Baghdad Railway sirketi tarafindan
devletlestirilmistir (Vikipedi, 2015).

Anadolu Hatt1

Sultan Abdiilaziz devrinde Istanbul’dan Basra Korfezi’ne kadar uzanacak, bir
demiryolu hatti yapimi planlanmistir. Onun baslangicini teskil eden Haydarpasa-
Izmir Hatt1, 1871-1873 yillar1 arasinda dosenerek isletmeye acilmus, fakat devlet, bu
91 km. lik hatti karlh bir sekilde isletemedigi icin 1889’da hattin isletilmesi, bir
Ingiliz sirketine verilmistir. Bu nedenle de yolun, Izmit'ten sonraki béliimiiniin
ingsaat1 durdurulmustur. IT Abdiilhamit devrinde, hattin insaati tekrar giindeme gelmis
ve Izmir-Ankara hattiin désenmesi amaciyla 99 yillik bir siire icin merkezi
Berlin’de bulunan Alman sirketine insa ve isletme imtiyazi verilmistir. Alman
sermayesi ile kurulan Alman Demiryollar1 Sirketi bu hattin désenmesine 1889
yilinda baslamis ve 1892 yilinda tamamlanan Izmir-Ankara Demiryolu hatti

(dolayisiyla Istanbul-Ankara hatt1) bu tarihte ulasima acilmistir. Yine ayni sirket
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tarafindan 1898 yilinda Arifiye-Adapazart hatti ulasima acilmistir. Boylece 1889-
1896 yillar1 arasinda Eskisehir-Konya demiryolu hatlar1 tamamlanarak, Anadolu
Demiryollarinin uzunlugu Arifiye-Adapazar1 ve Alayurt-Kiitahya tali hatlar1 dahil
1032 km’ye ulagmistir (Doganay, 2011, 669-670).

22 Nisan 1924 tarih ve 506 numarali kanun ile Haydarpasa-Ankara,
Eskisehir-Konya ve Arifiye-Adapazari hatlarindan olusan Anadolu Demiryollari’nin
biitiin malvarlig: ile birlikte satin alinmasi i¢in hiikiimete yetki verilmistir. Fakat hat
isletmesini elinde bulunduran sirket, hattin devlet tarafindan satin alinmasi ig¢in
zamanin gelmedigini belirterek hattin tespit edilecek degeri lizerinden satigini teklif
etmislerdir, fakat yapilan hesaplamalar sonucu bu deger ¢ok yiiksek ¢ikmistir. Ancak
Devlet yine de bu kararindan vazgegmemis, 31 Aralik 1928 tarih ve 1375 numarali
kanun ile 1032 km uzunlugundaki Anadolu Demiryollar1 ile 68 km uzunlugundaki
Adana-Mersin-Tarsus Demiryollar1 devletin mali olmustur (Yildirim, 2001, 128-129)
ve sirkete 204.000.000 Isvigre Frank’1 ddenmistir (Inal, 2013).

Harita 7: Anadolu Demiryollar
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Kaynak: (Inal, 2013.)

Mudanya-Bursa Hatti
42 km’lik dar bir hattir. 1871 yilinda Osmanli Devleti tarafindan agilan hat

1874 yilinda Fransiz Chemin de Fer Moudania Brousse sirketi tarafindan isletilmeye
baslanmistir (Vikipedi, 2015).


http://tr.wikipedia.org/
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Hattin satilmasi fikri isleten sirket tarafindan ortaya atilmis hatta devlete satin
almasi i¢in teklifte bulunmustur. Hiikkiimetin hatti satin almaya karar vermesi {izerine
olusturulan teknik komisyon, sirketin mal varligmmi ve bu varligin degerini tespit
etmek icin caligmalara baslamistir. Sonuc¢ olarak komisyon, bina, lokomotifler,
vagonlar ve hat i¢in 325.110 lira deger bigmistir. 31 Aralik 1930’da satin alinan hat
bu tarihten itibaren Devlet Demiryollar tarafindan igletilmeye baslanmistir. Ve hat 1
Ocak 1931°den itibaren devlet mali sayilmistir. 1953 yilina kadar devlet Demiryollar
tarafindan isletilen bu hat, 10 Temmuz 1953’te kabul edilen 6135 numarali kanun ile

isletmeden kaldirilmis ve sokiilmiistiir (Y1ldirim, 2001, 130-131).

Cumbhuriyet oncesi yapilan ve Cumhuriyetten sonra sokiilen diger hatlar sunlardir
(TCDD, Tarihge, 2015): (41.110 m) Mudanya — Bursa, (28.391 m) Ilica-Palamutluk,
(39.465 m) Samsun-Carsamba, (231.940 m) Maden-Saritkamis olmak tizere
toplamda 340.906 m olan bu hatlar dar hat niteligindedir.

Erzurum-Sarikamis Hatti

170 km. lik Sarikamis-Erzurum hatti, 1. Diinya Savasi sirasinda, (1916-1918)
750 mm’lik dekovil/dar hat olarak yapilmistir. 1930’lu yillara kadar kullanilan dar
hatli Sarikamig-Erzurum demiryolu, 1957 yilinda normal hatta doniistiiriilmiis ve
boylece Erzurum-Sarikamis-Kars arasinda, diger hatlarla uyumlu, dogrudan baglant:
kurulmustur. Erzurum-Sarikamis hattinin tarthi 1850’lere dayanmaktadir. Hatta
Dogukapi-Akyaka-Kars-Sarikamig-Erzurum  giizergah1 ile o doénem Rusya
demiryollarinin bir parcast olarak insa edilmistir. Bu nedenle bu yol Anadolu
topraklarinda Osmanl iradesi disinda yapilmis tek demiryolu hatti olma &zelligine

sahip olmustur (Yavuz ve Tavuke¢u, 2012, 294-295).

Cumhuriyet’in ilk yillarinda demiryolu ulagimi politikasinin amaclar1 su
sekilde belirlenmistir (Akbulut, 2010, 177-178):
e Ulkenin dogal kaynaklarina ulasmak,
e Tiiketim-iiretim merkezlerini birbirine baglamak, limanlarla i¢ bolgeler arasi
iliskileri demiryolu ile saglamak,
e Ekonomik kalkinmayi iilkenin her sathina yaymak ve ozellikle az gelismis
bolgelere ulagmak,

e Ulkede ekonomik kalkinma ile birlikte sosyal kalkinmay1 da gergeklestirmek,
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Milli giivenligin gerektirdigi bir bicimde demiryolu agina sahip olmak.

Demiryolu siyaseti aslinda Cumbhuriyet’in ilk yillarinda, mali yetersizlikler

nedeniyle yabanci sirketlerin ellerindeki demiryollarinin satin alinarak

devletlestirilmesi yerine, yeniden insayr ongdrmekteydi. Ancak 22 Nisan

1924 tarithinde TBMM’de Anadolu hattinin satin alinmasi karari verilerek

demiryollarinda millilestirme siyaseti de insa siyaseti ile birlikte ele alindi.

1928’de Anadolu hattinin satin alinmasiyla baslayan millilestirme ¢aligmalari

Ozellikle 1930’Iu yillarda hizlanmistir. Yabanci sirketlerin elindeki 3387 km

demiryolu 42.515.486 liraya satin alinarak millilestirilmistir (Aymali, 2014).

Cizelge 4: 1927-1934 Yillar1 aras1 DDY’ nca Isletilen Hat Uzunluklari, Yolcu
ve Yiik Tasimacihig1
Yillar DDY’nca DDY Tasimalari Hat km’si isletilen Hat Devlet
isletilen Basina km’si Basina Demiryollar:
Hat “Yoleu  Ton isletmesinin®**
Uzunlugu (km- (k-
(km) Yolcu Ton*
(km-1000) (km- 1000) 100 . .
1000) 0) Gelir Gider
Gelir Gider 1000 1000
o o TL TL
1927 2251 5234 4486 12232 10199
1928 2453 300142 273828 122 97 5118 4418 12708 10645
1929 2766 349488 306764 126 111 5470 4121 15007 10990
1930 3261 323244 321955 99 98 4554 3864 14232 11706
1931 3438 277780 394276 81 114 4304 3210 15440 11163
1932 3873 269034 289041 70 75 3367 2822 12629 10259
1933 3941 319802 361664 81 92 3713 2813 15130 11067
1934 4733 570460 570460 104 122 4431 2921 21896 14022

*dari tagimalar harig

**|_iman gelir ve giderleri dahil

Kaynak: (Tekeli ve Ilkin, 2009, 28.)

Tabloya bakildiginda 1929 Buhraninin etkileri demiryolu tasima degerlerinde

bu donemde isletilen demiryolu hatlarinin uzunlugunda da artis oldugu i¢in yeterli

sekilde gdzlenememektedir. Isletilen hat km si basina verilen gelir-gider rakamlari

DDY tasima giderlerinin ya da ortalama fiyatlarin biiyiik dl¢lide sabit kalmasina
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karsin giderlerin biiyiikk dl¢iide kisilabildigini gostermektedir. Bu bulgu demiryolu
isletmeciliginin kendisini buhran kosullarina basariyla uydurabildigini ortaya

koymaktadir (Tekeli ve ilkin, 2009, 27).

Ozetle, bu dénem benimsenen Demiryolu Politikasi su bes temel ozellige
sahiptir (Tekeli ve lkin, 2009, 337-338):

1. Bu donemde demiryolu insaatlarinin ihaleleri yabanci firmalara verilmemis,
yerli miiteahhitlere verilmeye baslanmistir.

2. Demiryolu yatirimlarina kaynak saglamak i¢in i¢ istikraza gidilmistir.

3. Yabanci sirketler elindeki hatlar, devletce satin alinarak isletilmistir.

4. Demiryolu tarifelerinde ekonomiyi, ozellikle ihracati canlandirabilecek
onemli indirimler yapilmistir.

5. Bu indirimlere ve bazi hatlarin yeni a¢ilmis olmasina ragmen, D.D.Y., devlet
isletmeciligi altinda, km basina giderleri yiikseltmeden, gelirleri artirmay1

saglayan, bir devlet isletmeciligi 6rnegi vermistir.
5.1.2.2. 1946-1961 Donemi Demiryolu Ulasim Politikalar:

1946 yili Cumhuriyet Tirkiye’sinin tarihinde hem siyasi, hem de ekonomik
bakimdan yeni bir donliim noktasini olusturur. Siyasi bakimdan 1946 yili, tek parti
doneminden ¢ok partili parlamenter doneme gecisin baslangi¢ tarihidir. Ekonomik
bakimdan 1946 yili, Cumhuriyet’in kurulusundan beri izlenen kapali, korumaci, dis
dengeye dayali ve i¢e doniik ekonomik politikalarin adim adim gevsetildigi ve
ithalatin serbestlestirilerek, dis yardim, kredi ve yabanci sermaye yatirimlar ile dis
aciklarin bagladig1 ve kroniklestigi ekonomik bir yapinin baglangici olan bir zaman

dilimidir (Avsaroglu, 2008, 49).

Bu dénemde Tiirkiye, Ikinci Diinya Savasi’na girmemis fakat bu savastan
fazlaca etkilenmisti. Savas sirasinda alinan ekonomik oOnlemler iilkede Onemli
sikintilara neden olmustu. Tiirkiye, ozellikle cografi konumu nedeniyle ABD ve
SSCB gibi iki siiper giiclin arasinda kalmis ve bu giiclerden ABD tarafina yaklagsmak
zorunda kalmistir. Bu gelismeler, Tirk siyasal yasamini, ekonomik ve kiiltiirel
yasami ve ulasim sektoriinde benimsenen politika ve uygulamalar1 da etkilemistir

(Bagci, yil belirtilmemis).
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Kurtulus Savasi’ndan sonra tiim olanaksizliklar i¢inde dahi yilda ortalama
240 km uzunlugunda demiryolu yapilirken, 1950 yilindan sonra gelisen teknoloji ve
maddi olanaklara ragmen yilda sadece 39 km’lik demiryolu yapilabilmistir

(http://www.kadimdostlar.com 2009). Diinyadaki uygulamalarindan kisa bir siire

sonra Tiirkiye’ye gelen ve 1940 yilina kadar biiyiik bir gelisme gosteren demiryolu
tagimaciligiin bu tarihlerden sonra geri plana atilmasimin temelinde yatan gerekce

devletin ulagim politikasinin degismis olmasidir

Karayolu, 1950 yilina kadar uygulanan ulagim politikalarinda demiryolunu
besleyecek, biitiinleyecek bir dizge (sistem) olarak goriilmistir. Ancak
karayollarmin demiryollarin1 biitlinleyecek, destekleyecek bigimde gelistirilmesi
gereken bir donemde, Marshall yardimiyla demiryollar1 adeta yok sayilarak karayolu
yapimina baslanmistir (TCDD, 2013). Marshall yardiminin felsefesi, 6nce verip
sonra daha biiyiik alma gibi bir somiirii mantigina dayanmaktadir ve temelde Avrupa
ilkelerinin kalkinmasin1 amaglamaktadir (Avsaroglu, 2008, 49). Planin mimart,
ayni zamanda plana adi verilen, donemin ABD Dasisleri Bakan1 George Catlett
Marshall, 5 Haziran 1947°de Harvard Universitesi’nde yaptig1 konusmasinda ozetle,
Avrupa devletlerinin iktisadi kalkinmalarin1 planlamak icin bir araya gelmelerini
istemis ve ortak bir plan hazirlanirsa Amerika Birlesik Devletleri’nin destek ve

yardimini esirgemeyecegini sdylemistir (Ertem, 2009, 391).

Marshall Plani’nin temelleri 12 Temmuz 1947°de, “’On Altilar Konferans1’’
olarak adlandirilan toplantida atilmistir. Toplantiya katilan Tiirkiye de, hazirlamig
oldugu ekonomik kalkinma programini gerceklestirebilmek i¢in ABD’den kendisine
615 Milyon $ yardim yapilmasimi istedi. Fakat Amerikali uzmanlar, Marshall
Plant’nin iilkelerin kalkinma programlarinin finansmant icin degil savastan yikilmis
olarak ¢ikan Avrupa’nin kalkinmasi i¢in hazirlandigi gerekgesiyle Tiirkiye’nin
yardim talebini geri ¢cevirmislerdir. Fakat daha sonra Tiirkiye’nin tekrar basvurusu
lizerine, 1948°de imzalanan “’Ekonomik Isbirligi Antlasmasi> ile Tiirkiye’ye
ABD’nin ekonomik yardimlart baglamis oldu. 1948-1951 yillar1 arasinda, ABD’den
hibe olarak 62.376.000 $, odiing olarak 72.840.000 $ ve 71.522.000 $’1 hibe 55
Milyon $’1 6diing olmak iizere toplam da 126.522.000 $ yardim ve ayni zamanda


http://www.kadimdostlar.com/
http://www.tcdd.gov.tr/
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3.000.000 $ da teknik yardim alarak tim Marshall yardimlarinin yalnizca binde
36’sin1 olusturmustur (Ertem, 2009, 392-393).

Ikinci Diinya Savas1 sonrasi olusan yeni ekonomik diizen i¢inde yer arayisina
giren, Amerika Birlesik Devletleri'nden ve onun niifuzu altindaki uluslararasi
kurumlardan ekonomik yardim gormeye baslayan Tiirkiye, bu cevrelerin telkin ve
tavsiye ettikleri yeni kalkinma projeleri ile de tanisir. Bunlarin basinda Thornburg
Raporu, Barker Misyonu Raporu ve Hilts Heyeti Raporu gelir. Buna gore;
Tiirkiye’ye gelen H. G. Hilts, Max Weston Thornburg ve James M. Barker gibi
ABD’li uzmanlar {ilkenin genel sosyo-ekonomik yapisini tetkik etmisler ve
Tiirkiye’nin yeni iktisadi kalkinma planinin olusturulmasinda etkili olan ve kendi
adlariyla anilan bir takim raporlar hazirlamiglardir. 1930’larda uygulanan
politikalarin keskin bir dille elestiren M. W. Thornburg 1948 ve 1950 yillarinda
hazirladigi  “Tiirkiye Nasil Yiikselir?”, “Tirkiye'nin Bugilinkii Ekonomik
Durumunun Elestirisi’’ bagliklarin1  tagiyan raporunda; kisaca Tiirkiye’nin
sanayilesmekten vazgegmesi ve ithalata yonelmesi, dolayisiyla Amerikan bagimlisi

bir ekonomik yapiya sahip olmasi dnerilmektedir.

Diinya Bankasi Raporu olarak da bilinen ve 1950 tarihli “’Tirkiye
Ekonomisi’’ bagligin1 tasiyan Barker Raporu’nda ise, Tiirkiye’nin uluslararasi
isboliimii kapsaminda, “bir tarim iilkesi” oldugu vurgulanarak, endiistri alanindaki
caligmalar1 durdurmasi ve yapmamas: gerektigi telkin edilmistir (Bocutoglu ve
Dingaslan, 2014, 169-171).Raporda “’biz Tiirkiye’nin endiistrilesme hedefini terk
etmesini onermiyoruz. Bizim onerimiz, bu hedefe gidilecek en hizli yolun tarimsal
kalkinmaya daha fazla agirlik verilmesi oldugudur’ ifadesi bunun bir kamtidir
(Giiven, 1998, 112).

1948 yilinda ABD yonetimi tarafindan hazirlatilan diger bir rapor ise, Hilts
Heyeti Raporu’dur. Rapor, Amerika Karayollar1 Genel Miidiir Yardimcis1 H. G. Hilts
tarafindan hazirlanmistir. Bu raporda “Kamyonla yiik tasima isinde Amerikan
girisimcilerinden mutlaka yararlanin” onerisinde bulunur. Yine ayni raporda Hilts,
denizyollariyla yapilacak ulastirmaya karsi ¢ikar. Tiirkiye’ye verilecek kredinin
verilmemesi yoniinde tavir gelistirir. O tarthlerde Devlet Demiryollar ile ilgili bir

lokomotif fabrikasinin kurulmasi giindemdedir ve Hilts bu fabrikanin da kurulmasini
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istemez. Iste bdylece Tiirkiye nin ulastirma politikast ABD’nin emrine girmis ve
politika degisikligi ile birlikte idari alandaki politikalar da degismeye baslamistir
(TMMOB, 2012, 10).

Karayollar1 i¢in yeni bir idarenin kurulmasi gerekliligini savunan Hilts
Raporu kapsaminda 1934’te ¢ikarilan bir yasa ile “simendifer istasyonlarini ve
limanlarin1 birbirine baglamak, simendifer hatlarini1 besleyecek yollar tertip etmek”
amaciyla kurulan Sose ve Kopriiler Reisligi, 1950 yilinda Ulastirma Bakanligindan
ayrilarak Baymdirhik ve IskAn Bakanligina baglanmis ve adi Karayollar: Genel
Miidiirliigii olarak degistirilmistir (Demirelli, 2014, 132).

Karayollar1 Genel Miidiirliigii'niin 6nceligi NATO “savunma ittifaki”
gereksinimlerini karsilayacak yol planlamasi yapmaktir. Bu donem desteklenen tek
demiryolu projesi ise Iskenderun-Erzurum demiryolu hattidir olmustur. Ciinkii bu
hat, Sovyetler Birligi’ne kars1 bir ikmal hatt1 olarak planlanmistir (TMMOB, 2012,
10).

Ote yandan 14 Mayis 1950 secimleriyle Tiirkiye'de Iktidara gelen Demokrat
Parti, yogun Amerikan yardimi sayesinde, tarimsal iiretimde Onemli bir artig
saglamis fakat diger sektorler 6zellikle demiryolu ulasimi politikalarinda tam bir

basarisizlik 6rnegi olmustur (Erhan, 1996, 285-287).

Cizelge 5: 1923-1950 Yillar1 Aras1 Demiryolu Hat Yapim

Donemler Konvansiyonel Hat Yiksek Hizli Tren Toplam Yollar (km)
Toplami(km) Hat Toplami (km)
1923-1931 6.011 _ 6.011
1940 8.637 _ 8.637
1950 9.204 _ 9.204

Kaynak: (TMMOB, 2012.)

Bu donem Truman Doktrini, Marshall yardimiyla dogrudan ABD’nin
giidiimiine giren Tiirkiye, bireysel tesebbiisler lehinde tavir alirken dogal olarak da
Devletcilik ilkesinin aksi yoniinde hareket etmistir. DP’nin iki temel ekonomik
politikas1 vardir; birincisi, 6zel tesebbiisiin savunulmasi ve devletciligin reddi,
ikincisi ise satin alma giiclinlin yaratilmasidir. DP ‘yi bu politikaya iten sebep
“Devletin once asli vazifelerini yapmasi, isletmecilik yapmamasi’ inancidir

(Ozgelik, Y11:3, 105-106).


http://www.mmmo.org.tr/
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Bu donem, demiryolu ulasim aginda bdyle bir gerileme meydana gelmesinin
altinda yatan en 6nemli sebeplerin basinda kuskusuz ki, II. Diinya Savasi ve diinya
otomotiv sanayinde pazar paymin yaklasik olarak %80’ini elinde bulunduran
Amerika Birlesik Devletleri (ABD)’nin pay1 olduk¢a biiylik olmasi yatmaktadir
(Murat ve Sahin, 2010, 77). Diger 6nemli nedenler ise; Demiryolu altyap1 ve isletme
yatirimlarinin pahali olmasi, daha diisiik yatinm miktarlar ile yapilabilen karayolu
altyap1 yatirimlarinin ABD yardimlari ile daha cazip hale gelmesi (TMMOB, 2012,
10). Hatta 1952-1962 yillar1 arasinda T.C Karayollar1 Genel Miidiirliigii biitgeleri,
devlet biit¢esinin % 10’unu olusturarak adeta, 1950-1970 yillar1 aras1 karayolu
yapiminda altin ¢ag yasanmistir (Murat ve Sahin, 2010, 77).

Cizelge 6: 1950’li Yillarda Yiik ve Yolcu Tasimacihiginda Durum

Ulastirma Dizgeleri (Sistemleri) Yiik (%) Yolcu (%)
Demiryolu 78 42
Karayolu 19 49
Denizyolu 3 8
Havayolu 0 1

Kaynak: (Murat ve Sahin, 2010, 80.)

Cizelgeden de anlagildigr gibi 1950°1i yillarda yolcu ve yiik tasimacilifinda
karayolu ve demiryolu tercih edilmistir. Fakat Gerek ABD’nin dayatmalar1 gerekse
donemin kosullari(savagin etkisi, demiryolu alt yap1 yatirimlarinin yetersiz ve
maliyetli olmasi...) nedeniyle demiryollarinda, yolcu tasimacilifindan ziyade yiik
tagimaciligl 6n plana ¢ikmistir. Ancak bu durum da daha sonraki yillarda ortadan
kalkmis, demiryollar1 yiik tasimaciliginda dahi tercih edilmemeye baslanmistir.
Tiirkiye’de 1950 yilina kadar yolcu ve yiik tasimalari ise agirlikli olarak demiryolu
ve denizyolu ile yapilmistir. Bu donem sonunda yolcu tagimalarimin % 49,9°u
karayolu, % 42,2’si demiryolu, % 7,5’i denizyolu ve % 0,6’s1 havayolu ile
yapilmaktadir. Ulke i¢i yiikk tasimalarinin ise % 55,1°i demiryolu, % 27,8’
denizyolu, % 17,1’1 de karayolu ile yapilmaktaydi (TMMOB, 2012, 9).

Yukaridaki ¢izelgeden de agik¢a anlasilacagi gibi karayolu agirhikli ABD
yardimlar1 heniiz etkisini gostermemis, 1950’lerin ortalarindan itibaren yavas yavas

kendini hissettirmeye baglamistir.
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5.1.2.3. 1961-1980 (Planli)) Donemi Demiryolu Ulasim Politikalar:

19501 wyillardan sonra uygulanan karayolu agirlikli ulasim politikalar
sonucunda, 1950-1997 yillar1 arasinda karayolu uzunlugu % 80 artarken, demiryolu
uzunlugu sadece % 11 artmistir. Ulastirma sektorleri i¢indeki yatirim paylar ise;
1960’1 yillarda karayolu % 50, demiryolu % 30 pay alirken, 1985’den bu yana
demiryolunun pay1 % 10’un altinda kalmistir. Bu ulasim politikalarinin dogal sonucu
olarak tiilkemiz ulasim dizgesi (sistemi) adeta tek bir sisteme dayandirilmistir.
Ulkemiz yolcu tasima paylarma bakildiginda, karayolu yolcu tasima payr % 96,
demiryolu yolcu tagima pay1 ise yalnizca % 2’dir. Demiryollarinin, mevcut altyap1 ve
isletme kosullarinin iyilestirilmemesi ve yeni koridorlar agilamamasi nedeniyle yolcu

tasimaciligindaki pay1 son 50 yilda % 38 oraninda gerilemistir.

1963 yilinda Planlama dénemi baglamis, bugiine kadar 10 Kalkinma Plam
hazirlanmistir. 1. Bes Yillik Kalkinma Planindan 4. Kalkinma Planina kadar ulasima
iligkin ciddi bir planlama 6ngoriisii bulunmamig ulagim sektdriinde yalnizca genel
hedeflere iliskin tespitler yer almistir. 4. Kalkinma Plani déneminde ulasim ve
planlamasima iliskin belirlemeler olmakla beraber bir “Ulasim Ana Plan”
hazirlanmasina iligkin herhangi bir gereklilik hissedilmemistir. 1960’11 yillar iilkemiz
ekonomisinde kazanimlarin kaybedilmemesi ve yeni kazanimlarin elde edilmesi i¢in
kalkinma planlamasina baslandig1 yillardir. 1963—1967 Birinci Bes Yillik Kalkinma
Plan1 doneminde; ulastirmayla ilgili ana ilkeler bdliimiinde su degerlendirmeler
yapilmaktadir: “Demiryollarimizin yapim teknigi eski teknige dayanmaktadir. Yol
boylarinda ileri isletmeciligin gerektirdigi diizeltmeler yapilmamistir. Demiryollar
bundan bdyle yurdumuzun sartlaria uygun standart ve teknikte yapilacaktir. Uzak
mesafelerde ve trafik yogunlugu yiiksek olan hatlarda daha ¢ok demiryolu tagimasini
tesvik edici sartlar hazirlanacaktir. Ayrica tasima dizgeleri (sistemleri) arasinda
mallara gére de ayrim yapilacaktir” bu ifadeler, Cumhuriyetin ilk donemleri
sonrasinda ulasim dizgeleri (sistemleri) arasinda dengeli ve {ilke sartlarinin
gerektirdigi planlamanin yapilmadigi, uygulanan politikalarin tek yonlii bir ulagim
tiiriinii 6n plana cikardigina isaret etmektedir. Ozellikle 4. Bes Yillik Kalkinma
Planinda (1979-1983); “Demiryolu i¢ hatlar yolcu tasimasinin yilda ortalama % 14,3

artarak donem sonunda 2 katina yiikseltilmesi, i¢ hatlar ylik tasimasinin ise yilda
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ortalama % 20,1 artirllmasi hedef alinmistir. Demiryollarmin 6zellikle sanayiye
doniik artan talebi yerinde ve zamaninda karsilayabilmesi i¢in bu alandaki
yatirimlara yeniden diizenleme ve modernizasyon c¢alismalarina agirlik verilecektir”
denilmektedir. 4. Plan metinlerinde yer almamasina ragmen bu plan dénemi sonunda
10 yillik bir “Ulagim Ana Plan1 (1983—-1993)” hazirlanarak 1983 yilinda uygulamaya
konulmus ve 3 yilda bir plan hedeflerinin revize edilmesi Ongorilmiistiir.
Uygulamaya konulan “Ulastirma Ana Plan1” hedefleri, 1986 yilinda yenilenmesi
gerekirken yenilenmemis ve 1993 yilinda terk edilerek uygulamadan kaldirilmastir.
Kisacas1 Ulagtirma Ana Planinda tespit edilen ilke ve politikalar oneriden Oteye

gecememistir (TMMOB, 2012, 13).

Birinci Bes Yilhik Kalkinma Plani (1963-1967)

Planin ulagtirma sektoriine yonelik ilkeleri: yolcu ve yiik tagimaciligindaki
talepleri karsilamak, mevcut kapasiteden tam yararlanmak, en hizmetin diisiik
maliyetlerde gerceklestirilmesi, ulagim islerini milli ekonomiye uygun bir sekilde
yiiriitmek, uzak tasimalar1 demiryolu ve denizyoluyla yapmak, demiryollarini iktisadi
olan hatlarda kullanmak ve karayolunun demiryolu ile denizyolunu tamamlayici
nitelikte olmasidir (DPT, 1.BYKP, 384-386).

Bu donemde genel anlamda plan tahminlerine ulagilmistir. Bu plan
kapsaminda, karayolu ulasimindaki mevcut sorunlari ¢ézmek ve diger ulasim
tiirlerinin kapasite kullanimlari ile olanaklarini artirict 6nlemler alarak tek bir ulasim
tiriinde yogunlagsmadan biitiin ulasim seceneklerini kullanarak, degerlendirilmeye
calisildigi saptanmistir. Ancak 1. Plan Doneminin temel ilke ve hedeflerinden olan;
Ulastirma politikalarinin tek elden Ulastirma Bakanligi'nca yonetilmesi, ulagtirmanin
ekonomik kalkinmayla uyumlu gergeklestirilmesi, uzak mesafelerde demiryolu ve
denizyolu tagimaciligina agirlik verilmesi, tiim tasima dizgelerinde (sistemlerinde)
hedeflenen gerceklesme saglanamamus, sektdrde yapilan yatirimlardaki gergeklesme

orani % 14,6 oldugu saptanmistir (Erkol, 2008, 48-49).

Devlet Demiryollar1 isletmesi ozellikle sistemdeki aksakliklar, etkin bir
isletme diizeninin kurulamamis olmasi ve trafigin karayolu tasimaciligina kayma
egiliminde olmas1 gibi nedenlerle devamli olarak agik vermektedir. TCDD

isletmesinin devamli agik vermesinin yapisal nedenleri ise; 1. Plan doneminde
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demiryollarinda yenileme, onarim ve kaynak yapimi gibi iglerin yeni hat yapimi ile
beraber yiiriitiilmiis olmasi, hatlarin biiylik bir kisminin alt yapisinin eski, geometrik

standartlarinin yetersiz ve sehirlerarast baglantililarinin uzun olmasidir (DPT,

2.BYKP, 562).

Ikinci Bes Yilik Kalkinma Plam (1968-1972)

1968-1972 yillar1 arasim kapsayan Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda
demiryolu ulagimi ile ilgili olarak alinmasi Ongoriilen tedbirler su sekilde

belirtilmistir (DPT, 2.BYKP, 528):

e Vagon imalatinda ahsap kullanimi terk edilmesi

e Yolcu vagonlarinin ihracin1 miimkiin kilacak modern konstriiksiyonlara
oncelikle gidilmesi

e Yolcu vagonu imalatinda vagon agirligini azaltacak hafif metal ve

plastiklerden azami istifade yollarina gidilmesi

® Mevcut ve nispeten yeni durumda olan yolcu ve yiikk vagonlarinin
kullanma oranini artiracak ve bakim masraflarin1 azaltacak sekilde

modernizasyonlarina baslanmasi ongoriilmektedir.

Ikinci Bes Yillik Plan déneminde ulasim sektoriine, toplam olarak 16,74
milyar liralik yatirim yapilmas1 6ngoriilmiistiir. Fakat bu yatirim daha ¢ok karayolu
agirliklt olup, demiryollarina ayrilan pay sadece bunun % 18,8’ini olusturmaktadir

(DPT, 2.BYKP, 579).

Cizelge 7: Ulastirma Sektorii Yatirnmlar1 (Milyon TL, 1965 fiyatlariyla)

1.Plan 2.Plan

Doénemi 1968 1969 1970 1971 1972 Doénemi

Toplam Toplam

Karayolu 6.380,0 2070,0 2230,0 2400,0 2625,0 2845,0 12170,0
Demiryolu 1562,0 485,0 600,0 705,0 700,0 660,0 3150,0
Denizyolu 779,7 183,0 193,0 191,0 166,0 167,0 900,0
Havayolu 220,7 153,0 124,0 63,0 128,0 52,0 520,0
Toplam 8922,4 2891,0 3147,0 3369,0 3619,0 3724,0 16740,0

Kaynak: (DPT, 2. BYKP, 579.)
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Uciincii Bes Yilhk Kalkinma Plani (1973-1977)

1973-1977 yillarmi1 kapsayan Uciincii Bes Yilik Kalkinma Plani’nda

demiryollar ile ilgili belirlenen hedefler sunlardir:

e Demiryolu ulagtirmasi, gelisen sanayinin ihtiyaclari siiratli ve ucuz olarak

karsilayacak yonde gelistirilmelidir (Murat ve Sahin, 2010, 114).

e Bu donemde demiryolu ile ilgili toplam olarak 300 milyon TL yatirim

yapilmast hedeflenmistir Bu ddénemde,

TCDD. Fabrikalarinda teknik

Omiirlerini doldurmus olan tezgahlarin ve bu fabrikalarin imal kapasitesine

uygun olmayan tezgadhlarin yenilenerek imalattaki darbogazlarin biiyiik

Olciide giderilmesi ve diger tesislerin de buna paralel olarak gelistirilmesi

ongoriillmiistiir (DPT, 3.BYKP, 550).

Cizelge 8: Uciincii Plan Déneminde Hedeflenen ve Gergeklesen Sehirlerarasi

Yolcu Tasimaciligi

Anamallar | Gerg¢eklesme 1. Plan Gerceklesme Milyon Yolcu(km)
1972 Hedefi 1977 Yilda Ortalama % Artis
1917 Plan Hedefi Gerceklesen

Karayolu 47 365 114 165 82 141 19,2 11,6
Demiryolu 2911 3077 2 362 11 -4,3
Denizyolu 387 368 241 -1.0 9,9
Havayolu 512 1250 1734 19,5 15,9

Toplam 51175 118 860 85817,4 18,04 10,9

Kaynak: (DPT, 4.BYKP, 410.)

S6z konusu planda demiryollart ile ilgili Onemli bir yapilanmadan

bahsedilmemis, ulastirmada karayolu agirlikli ¢alismalara daha ¢ok yer verilmistir.

Ancak Plan donemi sonunda, sanayilesmenin yarattigi ulasim talebi ile

ulastirma hizmetleri arasinda gerekli diizeyde organik bir baglanti kurulamamustir.

Ozellikle biiyiik sanayi projelerinin yaratacagi ulasim talebi proje calismalari

asamasinda dikkate alinmadigindan alt sistemlerde darbogazlar ortaya c¢ikmustir.

Altyapidaki bu yetersizlik ekonominin yapisinda olumsuz etkiler yaninda verim

diisiislerine de yol agmistir. III. Plan doneminde sehirlerarasi yolcu tasimasinda yilda

ortalama ytlizde 11,6 dolayinda bir artis1 ile karayolu tagimasit agirligini stirdiirmiistiir.




94

Bu donemde sehirlerarasi yolcu tasimada en hizli artis yilda ortalama yiizde 15,9 ile
havayolu tagimasinda goriilmiistiir. Denizyolu ile sehirlerarasi yolcu tasimasi yilda
ortalama % 9,9 oraninda artarken, demiryolunda % 4,3 azalma olmustur. Boylelikle
karayolu tagimaciliginin toplam sehirlerarasi yolcu tasimasindaki pay1 % 95,7 olarak

gerceklesmistir (DPT, 4.BYKP, 409).

Cizelge 9: Ugiincii Plan Déneminde Hedeflenen ve Gergeklesen Sehirlerarasi

Yiik Tasimacihigi
Anamallar Gerceklesme I11. Plan Hedefi Gergeklesme Milyon Ton(km)
1972 1977 1977 Yilda Ortalama % Artig
Plan Hedefi Gerceklesen
Karayolu 17714 52514 35100 24,3 14,6
Demiryolu 6739 10 215 6 367* 8,7 -1,2
Denizyolu 2 948** 8 187 4 397,2** 22,7 8,3
Havayolu 42 43,2 83,9 0,6 14,8
Toplam 27 443 70 959,2 45 948,1 20,9 10,09

Kaynak: (DPT, 4.BYKP, 410.)
*dari tasimalar harictir.
**Yalniz kamu sektdriince yapilan tagimalari kapsar.

Bu donem sonunda karayolu tasimaciliginin toplam sehirleraras: yiik
tasimaciligindaki payr % 76,4’tiir. Donem i¢inde ylik tasimasinda meydana gelen
artisin hemen hemen tamami karayolu tagimasina kaymistir. Demiryolu sehirlerarasi
yolcu tagima kapasitesinde binde 7 artis saglanmasina karsin taginan yolcu sayisi %
4,3 azalmistir. Sehirlerarasi Planda

yik tasimast ise, Ongorillenin ve IL

gergeklestirilen diizeyin gerisinde kalmistir (DPT, 4.BYKP, 409).
5.1.2.4.1980-2000 Dénemi Demiryolu Ulasim Politikalar:

24 Ocak 1980 istikrar tedbirleriyle dis ticaret politikasinda korumaciliktan
liberallesmeye dogru degisikliklerin meydana gelmesi, bir bagka deyisle, Tiirkiye
ekonomisinin hizlandirilmasina karar verilmesi, beraberinde ihracat ve ithalatta

sigramalara yol agmis ve boylece dis diinya ile olan mal hareketleri ivme kazanmistir

(Kaynak, 2001, 170).
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Cizelge 10: Ulastirma Sektoriinde Gerceklesen Kamu Harcamalarinin Dagilim

Yillar Karayolu | Otoyolu Demiryolu | Denizyolu | Havayolu | Boru Toplam
% % % % % Hatlar1 % | %
01980 65,1 - 21,2 8,4 51 0,2 100,0
1985 42,0 - 194 8,1 24,7 5,8 100,0
1990 33,0 43,9 8,7 39 4,0 5,4 100,0
1991 10,0 44,0 7,7 18 1,7 4,9 100,0
1992 355 48,5 6,4 2,3 2,4 4,8 100,0
1993 50,7 30,7 71 1,9 38 5,8 100,0
1994 28,6 45,8 9,5 1,8 10,6 3,7 100,0
1995 28,6 51,6 6,6 2,2 7,4 3,6 100,0
1996 32,6 42,6 5,2 1,8 15,5 2,2 100,0
1997 36,9 315 43 2,2 19,7 5,3 100,0
1998 36,3 34,7 5,0 2,7 20,9 104 100,0

Kaynak: (Kaynak, 2001, 172.)

Yukaridaki ¢izelgeye bakildiginda; ulastirma sektoriinde yapilan kamu
yatirimlariin alt sistemler bakimindan dagilimina bakildiginda demiryollarinin uzun
yullardir ¢cok ciddi bir bicimde thmal edildigi gézlenmektedir. Kamu harcamalarindan
demiryollarina ayrilan pay 1980°’de % 21,2 iken 1998’de yalnizca % 5 oraninda
gerceklesmistir (Kaynak, 2001, 171).

1980’11 yillar, 6zellikle de Pazar ekonomisi iilkelerinde, ulasim ve tagimacilik
politikalarinda 6nemli doniistimlerin yasandigi yillar olmus; demiryolu ulagimi hizli
tren teknolojileri bazinda, yeniden olaganiistii bir énem kazanmaya baglamistir

(Kaynak, 2001, 174).

1980 ihtilali sonrasindaki yillar Tiirkiye’de otoyollar doneminin basladigi bu
donemde Tiirkiye’de otoyol yapimi desteklenmistir. Boylece basta demiryolu olmak

tizere diger ulastirma dizgelerinin (sistemlerinin) kaderi degismemis bu defa da
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otoyollarm golgesi altinda ezilmislerdir. Basbakanlik Devlet Istatistikleri
Enstitiisiiniin Ulastirma Istatistikleri Ozetinde (U.I1.O) belirtildigi iizere 2000 yilina
gelindiginde devlet ve il yollarmin toplam uzunlugu 61090 km’ye ulasirken

otoyollarin uzunlugu 1773 km’ye ¢ikmistir (Akglingér ve Demirel, 2004, 425).

1980'i yillarin ortalarinda hizli bir karayolu yapim seferberligi baslatilmistir.
Bu ¢ercevede 1990’11 yillarin ortalarina kadar otoyollar i¢in yilda yaklasik 2 milyar
dolarlik yatirnm yapilmistir. Buna karsilik, ozellikle 6nemli demiryolu altyap:
yatirimlart konusunda herhangi bir projenin hayata gegirilmedigi goriilmektedir. Var
olan demiryollarinin biiyiik boliimii yilizyilin basinda insa edilen durumuyla kalmaya

mahkim olmustur. (http://www.kadimdostlar.com 2009).

Ozetle; 1980 sonrasi déneme ulastirma sektdrii kapsaminda damgasini vuran
iic temel gelisme yasanmistir, bunlar:
» Karayollarinda, otoyol doneminin baslamasi
* Demiryollarinda, yiiksek hizli trenlerin kullanimi

* Tiim sektorlerde 6zellestirme girisimlerinin artmasi

Dordiincii Bes Yilhik Kalkinma Plam (1979-1983)

Dordiincii Bes Yillik (1979 -1983) Kalkinma Plani, 16 Ekim 1962 tarihli, 77
sayil1 yasa geregince, Millet Meclisi Genel Kurulunun 29-30.11.1978 tarihli 15’nci
Birlesiminde onaylanmistir (DPT, 4. BYKP, 4). Planda, tiim sektorler i¢in gecerli
olan temel hedef; tasima hizmetlerinin, sanayinin gereksinimlerini karsilayacak,
yerlesme ve sanayi merkezleri arasindaki iligkileri giiclendirecek ve digsa bagimlilig
en aza indirgeyecek bicimde yoOnlendirilmesi; mevcut ve eklenecek altyapiin en
ekonomik bi¢cimde kullanilmasi ve kapasite kullanim oranlarinin artirilmasidir

(Murat ve Sahin, 2010, 115).

1979-1983 yillar1 arasin1 kapsayan Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plani'nda
ulastirma ve demiryollari ile ilgili diger hedefler ise sunlardir:
e Ogzellikle sanayi alaninda demiryollarma olan talebin artmasi ve bu talebin
yerinde ve zamaninda Kkarsilanabilmesi igin, bu alandaki yatirimlarda,
yeniden diizenlemelere ve modernizasyon ¢aligmalarina agirhik verilmelidir

(Murat ve Sahin, 2010, 116).
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Demiryolu, denizyolu ve havayolu alanlarinda hizmet goéren kamu
kuruluglarinin, hedef alinan hizmet diizeylerini ve c¢agdas isletmecilik
kosullarin1 gergeklestirebilmesi i¢in bu kuruluslarda yapisal diizenlemelere
gidilmesi ve idari, hukuki, mali 6nlemler alinmas1 gereklidir (Murat ve Sahin,
2010, 117).

Demiryolu i¢ hatlar yolcu tagimasmin yilda ortalama ylizde 14,3 artarak
donem sonunda 1978'e gore iki katina yiikseltilmesi, i¢ hatlar yiik tagimasinin
ise yilda ortalama yiizde 20,1 artirilmasi hedef alinmistir (DPT, 4. BYKP,
413).

Sehirleraras1 yiik tasimasinda 1977°de % 76,4 olan karayollarinin payinin
1983°te 66,4’e disiiriilmesi; 1977°de sirasiyla %13,9 ve 9,5 olan demiryolu
ve denizyolu ulastirmaciliginin paylarmin ise % 22,7 ve % 10,7’ye
yiikseltilmesi 6ngoriilmiistiir (DPT, 4. BYKP, 413).

III. Plan déneminde kamu ulastirma yatirimlarinin % 60’1 karayollarina, %
17,2’si demiryollarina ayrilmis iken, bu dénemde % 46,9’unun karayollarina,
% 39’unun demiryolu ulasimina ayrilarak demiryolu ulasimina agirlik
kazandirilmasi amaglanmistir. Ayrica Sogiitliicesme istasyonunun tadilati ve
Tecer-Kangal Demiryolu yapimmin da bu doneminde gergeklestirilmesi

amaclamistir (DPT, 4. BYKP, 413).

Cizelge 11: 1978-1983 Donemi Ulasim Sektorii Yatirnmlar

Kamu Yiizde Ozel Yiizde Toplam Milyar TL. (1978
Dagilim Dagilim fiyatlar1)) Toplamin
Yiizdesi

Karayolu 68,0 46,9 72,0 84,0 140,0 60,7
Demiryolu 56,6 39,0 _ _ 56,6 24,6
Denizyolu 10,2 7,0 13,3 15,6 23,5 10,2
Havayolu 6,3 4,3 0,2 0,4 6,5 2,8
Boru Hatlan 1,0 2,8 _ _ 4,0 1,7
Toplam 145,1 100,0 85,5 100,0 230,6 100,0

Kaynak: (DPT, 4.BYKP, 415.)
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Ulastirma Ana Plam (1983-1993)

Ulasim sektoriinii disiplin altina alma c¢abas1 diger sektorlerle beraber,
iilkemizin planli ekonomiye gecisi ile baslamistir. Ancak 6zel bir orgiitlenme ve
esgliidim ile yetismis bir teknik kadro gerektiren sektorel planlama hicbir zaman
gerceklestirilemediginden, ulasim yatirimlariin birbirinden kopuk projeler bazinda
degerlendirilmesi siiregelmistir. 1970’11 yillarda biri DPT ve digeri Ulastirma
Bakanlig1 biinyesinde baglatilan iki calisma da, arkasinda yeterli siyasi destegi

bulamadigindan somut iiriinler verememistir (Elker ve Oncii, 1993, 77).

Planin amaglari, plan icerisinde su sekilde siralanmaktadir (Elker ve Oncii,

1993, 77):

e Biiyliyen ve kalkinan iilkenin insanlarinin ve ekonominin talep edecegi
ulagim olanaklarin1 kestirmek ve miimkiin olacak en iist diizeyde
karsilamak

e Ulke giivenligi icin gerek duyulabilir ulasim olanaklarmni hazirlamak

e Her ulasim alt dizgesinin (sisteminin) toplam tasima i¢indeki yerini tespit
ederek, kamu ve 6zel kesimi bu amag dogrultusunda yonlendirmek

e 1983-1993 donemi i¢in, kuruluslarin detay planlarimin ve yillik
programlarinin esaslarini olusturmak

e Planda, on yillik donemde azami 226 km otoyola ihtiya¢ oldugu ifade
edilirken bunun tam tersine, Tirkiye’de 2 bin km. otoyola ihtiya¢ oldugu
seklinde bir iddia ortaya atilmistir. Halbuki Tiirkiye otoyollari, higbir
zaman gercek kapasitesi ile ¢aligmamaktadir. 1996 yili verilerine gore,
otoyollarin kullanim oran1 % 1,2’ dir. Otoyollara, sadece 1993’¢ kadar, 12
milyar dolar kaynak aktarilmistir. Yapilan otoyollarin neredeyse
tamaminin standart dist olmasit da, ayr1 bir carpiklik o6rnegi olarak

karsimiza ¢ikmaktadir (Yildiz, 2004, 11).

Ulastirma Ana Plani, on yillik bir donemde sektorde 1981 yili fiyatlariyla
2,619,160 milyon TL yatirim yapilmasini 6ngormiistiir. Bu yatirimlarin yaklasik %
28’inin de demiryollarina ayrilmasi planlanmistir (Elker ve Oncii, 1993,80).
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Cizelge 12: Ulastirma Ana Plam ile Ongériilen Demiryolu Yatirimlar

1982 Basi 1993 Sonu
Elektrikli hat uzunlugu (km) 204 1.141
Sinyalizasyon (km) 605 2.038
Dizel anahat lokomotifi (adet) 394 752
Elektrikli anahat lokomotifi (adet) 18 138
Otomotris (adet) 60 139
Yiik vagonu (adet) 21.362 38.600
Yolcu vagonu (adet) 1.071 1.570

Kaynak: (Elker ve Oncii, 1993, 80.)

Yukarida ¢izelgede 1993 yili verileri plan kapsaminda yapilan 6ngoriilerden
olugmaktadir. Bu verilerden de anlasilacagi iizere, demiryollarina teknik agidan
yapilan yatirimlar 10 yilda neredeyse iki katindan daha fazlasinin yapilmasini

ongdrmektedir.

Besinci Bes Yilik Kalkinma Plam (1984-1989)
Tirkiye Biiyik Millet Meclisi Genel Kurulunun 13/7/1984 tarihli 90.

birlesiminde onaylanan, Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nin ulastirma sektorii ile
ilgili ana hedefleri arasinda, sektorde verimliligin maksimize edilmesi, mevcut
kapasitenin en efektif sekilde kullanimmin saglanmasi, altyapmin giivenli ve

ekonomik bir hizmeti eksiksiz bir sekilde yerine getirmesi yer almaktadir (Murat ve

Sahin, 2010, 117).

Ulkemizde transit tasimaciliginda yogun olarak kullanilan karayolu
ulagiminin demiryolu ve denizyolu ulagimina kaydirilabilmesi igin gerekli ¢aligmalar

yapilmasi1 hedeflenmistir (Murat ve Sahin, 2010, 118).

5. Plan donemi sonunda, halen yiizde 80,9 olan karayollar1 paymin yilizde
65,7’ye diismesi, buna karsilik demiryolu, denizyolu ve boru hatlarinin paylarinin

sirastyla yiizde 18,3, 11,5 ve 4,4’e yiikselmesi beklenmistir (DPT, 5.BYKP, 112).

Donem iginde 200 - 250 adet dizel ana-hat lokomotifi imal edilmesi, ayrica
paket olarak dizel anahat, dizel manevra ve elektrikli anahat lokomotifleri satin
alinmasi, 9000 dolayinda yiik vagonu imal edilmesi diger hedeflerdir (DPT,
5.BYKP, 113).
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Cizelge 13: Yurti¢i Yolcu Tasimalar: (Milyon Yolcu-km)

Kaynak: (DPT, 5.BYKP, 115.)

Cizelge 14: Yurtici Yiik Tasimalar: (Milyon Ton)

Kaynak: (DPT, 5. BYKP, 115.)

TCDD Genel Midiirliigiiniin ¢eken - c¢ekilen arag kapasitesinin hizla
artirtlmasina yonelik yatirimlart ile mevcut demiryolu alt yapisinin standartlarim
yiikseltecek yol yenilemeleri ve kapasiteyi artiracak elektrifikasyon, sinyalizasyon
yatirimlart mevcut demiryolu ulasimi  dizgesinin  (sisteminin) belirlenecek
ozelliklerine gore ele alinacaktir (DPT, 5.BYKP, 115).

Altinc1 Bes Yillik Kalkinma Plani (1990-1994)

Plan; 30.10.1984 tarihli 3067 sayili Kanun geregince, Tiirkiye Biiyiik Millet
Meclisi Genel Kurulunun 22.6.1989 tarihli 107. Birlesiminde onaylanmistir. Plan

kapsaminda demiryollart ile ilgili belirlenen hedef, ilke ve politikalar sunlardir (DPT,
6.BYKP, 273-352):
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e Plan donemi sonunda demiryolu ile yurti¢i yiikk tasimalarinin yillik ortalama
% 8,9 artig ile 13,5 milyar ton km’ye ulagmasi ve toplam yiik tagimalari
icindeki paymin % 11,7 olmas1 hedeflenmektedir.

e Yurti¢i yolcu tagimalarinin 1994 yili sonunda 4,5 milyar yolcu-km olarak
gerceklesmesi beklenmektedir.

e S0z konusu donem i¢inde yaklasik 2.000 km yol yenilenecek, 1994 yilinda
elektrikli hat uzunlugu 2300 km’ye, sinyalizasyon tesisleri de 2489 km’ye
ulasacaktir.

e Demiryollarinda kombine tagimacilik ve konteyner kullanimi gibi alanlarda
hizli ve gilivenli bir tasimaciliga gegis igin gerekli diizenlemeler yapilacak

e Demiryolu tasimaciliginda kullanicilarin taleplerini yakindan izleyen, Pazar
kosullarindaki degisikliklere hizla uyum saglayan yapisal diizenlemelerin en
kisa zamanda gergeklestirilmesi saglanacak

e Demiryollarinda verimliligin artirilmast ve ¢agdas bir isletmeciligin
gerceklestirilmesi amaciyla yeterli sayr ve nitelikte yetismis kadrolarin
istihdami saglanacak, hizmet 6ncesi ve hizmet i¢i egitime dncelik verilecek

e Demiryollarim1 AT Odlgtilerinde dengeli, verimli ve ekonomik bir duruma
getirebilmek icin gerekli calismalar yapilacaktir.

e Demiryolu ulagtirmasinda sorunlarin ¢oziimii ve verimliligin artirilmasi i¢in

cagdas bir isletmecilik ve yeni yonetim anlayis1 uygulanacaktir.

6.Plan doneminde toplam kamu yatirimlarinin % 30,6’s1 ulastirma sektorii
icin harcanmistir. Bunun yaklasik % 80’1 karayollari, geri kalan % 20’lik kismi ise
demiryollari, denizyollari, havayollart ve boru hatt1 sektorleri arasinda
paylastirilmistir. Karayolu yatirimlarinin biiytikliigliniin temel nedeni, bu dénemde,
devam eden otoyol yatirimlarinin ulastirma yatirimlart iginde % 47°lik bir paya
sahip olmasidir. Yani ulastirma sektoriinlin karayolu agirlikli yapist 6. Plan

doneminde de stirmiistiir (DPT, 7.BYKP, 143).
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Cizelge 15: 1980-1999 Donemi Karayolu ve Demiryolu Uzunluklar:

Yillar Devlet ve il Yolu Otoyolu Anahat Demiryolu
1980 60.761 27 8.397
1985 59.302 81 8.400
1990 59.128 281 8.429
1991 59.221 387 8.429
1992 59.842 757 8.430
1993 59.770 1.070 8.430
1994 59.832 1.167 8.452
1995 59.999 1.246 8.459
1996 60.225 1.514 8.607
1997 60.836 1.528 8.607
1998 60.885 1.726 8.607
1999 60.923 1.749 8.682

Kaynak: (Kaynak, 2002.)

Demiryolu altyapis1 isletmeciliginin gelisen teknolojinin ve yOnetim
tekniklerinin gerisinde kalmasi, mevcut demiryolu alt dizgesinin (sisteminin) tasima
taleplerini yeterince karsilayamamasina neden olmaktadir. 6. Plan doneminde
mevcut demiryolu agimin  geometrik  standartlarinda  gerekli  iyilestirme
saglanamamistir. Bu donemde 662 km yol yenilenebilmis, -elektrifiasyon
calismalarina 6ncelik verilmis ve 1989°da 479 km olan elektrikli hat uzunlugu 1994

sonunda 955 km’ye ulasmistir (DPT, 7.BYKP, 145).
Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1996-2000)

Plan; 30.10.1984 tarihli 3067 sayili Kanun geregince, Tiirkiye Biiyiikk Millet
Meclisi Genel Kurulunun 18.7.1995 tarihli 142. Birlesiminde onaylanmistir. Planda
temel amag; ulasim tiirleri arasinda yaratacagi uyumlu entegrasyonla ekonomik, hizl
ve glivenli bir hizmet sunarak kalkinma hedeflerine ulasilmasina en fazla katki
saglayabilecek, cevre ile de uyumlu bir ulastirma altyapisi olusturulmasidir. Bu
amaca ulagmak i¢in; sektorde verimliligin artirilmasi, mevcut kapasitelerin etkin bir
bicimde kullanimi, agirlikli olarak karayollari ile yapilan yurti¢i yiik tagimalarinin
demiryolu, denizyolu ve boru hatlarina kaydirilmasini saglayacak altyapi ile yasal ve

kurumsal diizenlemelerin gergeklestirilmesi hedeflenmektedir (DPT, 7.BYKP, 146).
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Plan doneminde ulastirma yatirimlarina, toplam kamu yatirimlari icinde %
30,6 pay ayirilmasi 6ngoriilmektedir (DPT, 7.BYKP, 143). 7. Plan Dénemi iginde,
1999 yi1l1 sonuna kadar ikinci hatlar dahil 139 km yeni demiryolu hizmete agilmistir.
Ayrica, 820 km elektrifikasyon tesisi (tali hatlarla birlikte 972 km) 779 km
sinyalizasyon tesisi tamamlanmis, 891 km yol yenilenmistir (DPT, 8. BYKP, 155).

Demiryolu ile yurti¢i yiik tagimalarinin 7.plan doneminde yillik ortalama %
10,9artmas1 hedeflenmis, buna karsilik 1995-1999 yillar1 arasinda yiik tagimalari
yillik ortalama binde 4,0 oraninda azalarak toplam tasimalardaki pay1 % 4,7 olarak
gerceklesmistir. Yolcu tasimalarinda ise, 1995-1999 yillari arasinda yilda ortalama %
3,7 artmig ancak toplam yurti¢i yolcu tasimalar iginde 1995 yilinda % 2,3 olan pay1
1999°da 2,1°e gerilemistir (DPT, 8. BYKP, 155).

Ayrica 7. Plan kapsaminda ulastirma sektoriinde karayolu yatirimlari igin
planlanan yatirim pay1 % 71 iken, demiryolu i¢in % 9 ve diger yatirimlar igin %
20’lik bir pay ayrilmistir. Fakat gerceklesen karayollarinda % 66, demiryollarinda %
7,5 ve diger yatirimlarda ise % 26,5 oraninda olmustur (Oztiirk, 2009, 124).

5.1.2.5. 2000’ li Yillarda Demiryolu Ulasim Politikalar:

1980’lerden itibaren degisen ulasim politikalart 2000’11 yillarda ytiksek hizli
trenlerin ortaya c¢ikmasiyla farkli bir boyuta ulagsmistir. Ulasimda siirdiiriilebilir
politikalar, uygulanmasa da giindeme gelmis, gerek hiikiimet programlarinda gerek

kalkinma planlar1 ve uluslararasi arenada kabul edilmistir.

Yesil ulasim sloganiyla tekrar canlandirilmaya calisilan demiryollarinin bu
donemdeki en onemli rakibi ise ezeli rakibi olan karayollarinin bir iist modeli olan

otoyollardir.

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plam (2001-2005)

Plan; 30.10.1984 tarihli ve 3067 sayili Kanun geregince, Tiirkiye Biiyiik
Millet Meclisi Genel Kurulunun 27.6.2000 tarihli 119 uncu Birlesiminde
onaylanmistir. Planda ulastirma sektorii ile ilgili temel amag; ekonomik ve sosyal
gelismenin ihtiya¢ duydugu ulastirma hizmetlerinin ekonomik ve giivenli bir sekilde

karsilanmasi, ulagim tiirleri arasinda ilke gereksinimlerine uygun dengenin
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saglanmasi, ulagtirmada can ve mal giivenliginin yani sira ¢evreye verilen zararin en

aza indirilmesi, bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde yararlanilmasi

olarak belirlenmistir. Planda demiryolu sektorii ile ilgili temel amag, ilke ve

politikalar ise sunlardir (DPT, 8.BYKP, 154-156):

Demiryolu isletmeciliginin piyasa kosullarina uyumlu, ticari odakli ve
etkin hizmet {iretir konuma getirilerek {ilke ulasim dizgesi (sistemi)
icindeki roliiniin gli¢lendirilmesi temel amacgtir. Bu amagla, altyapi
iyilestirme calismalarmin yani sira, isletici kurulus TCDD Isletmesi Genel
Miidiirliigiiniin dikey entegrasyona sahip yapisinin kiigiiltiilerek is birimi
bazinda yeniden yapilanmasinin saglanmasi ve bu baglamda, yiik ve
yolcu temel is birimleri ile alt yap1 ve atolyeler destek is birimleri
olusturulmasi amaclanmaktadir.

Tirkiye-Giircistan (Kars-Tiflis) Demiryolu Projesinin yapimina Plan
doneminde baglanacaktir. Bu proje ile birlikte, Avrupa ve Orta Asya
arasinda kesintisiz demir-yolu ulagimina olanak saglayacak Bogaz
Demiryolu Tiip Gegisi ve Gebze-Halkali Banliyd Hattinin Iyilestirilmesi
Projesi oOncelikle ele alinacak ve Tirkiye'nin transit demiryolu
tasimaciligindaki konumu giiclendirilecektir.

Mevcut demiryolu sebekesinden en iist diizeyde yararlanmak [Izere
altyapr iyilestirme ve modernizasyon yatirimlarina agirlik verilecektir.
Ayrica, Plan doneminde; 85 km yeni yol yapilmasi, 1.800 km yolun
yenilenmesi, 180 km sinyalizasyon ve 160 km elektrifikasyon tesisinin
tamamlanmasi planlanmaktadir.

Yatinm programinda, demiryolu sebekesinin kuzey-giiney ekseninde
gelistirilmesi amaciyla yiiriitiilen Samsun-iskenderun Demiryolu Fizibilite
Etlidlinlin yan1 sira, dogu-bat1 ekseninde gelistirilmesi amacina yonelik
alternatif projeler ile DOKAP-DAP-GAP plan bolgeleri arasi ve
uluslararas1 ulasimin gelistirilmesine yonelik projeler bir biitlinliik i¢inde
etlit edilecek, demiryollarinin uzun vadeli gelisme perspektifi ile uyumlu
olan projeler oOnceliklendirilerek kaynak kullaniminda etkinlik

saglanacaktir.
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Dokuzuncu Kalkinma Plam (2007-2013)

8. Plan doneminde yurt i¢i ylik tasimaciliginda karayollarinin payr 2000
yilinda ylizde 88,7°den 2005 yilinda yiizde 90 seviyesine ulagsmistir. Sektdrde kiiciik
bir paya sahip olan deniz yolu yiik tagimalarinin pay1 daha da azalarak 2005 yilinda
ylizde 2,8 seviyesine gerilemistir. Demiryolu ve boru hatti tasimalar1 paylarini
korumustur. Bu donemde yurt i¢i yolcu tagimalarinin yiizde 95,2°si karayolu ile
gerceklestirilmistir. Yurt dis1 ylik tagimalart denizyolu, yolcu tagimalari ise havayolu

agirlikli yapisini korumustur (Resmi Gazete, 2006, 26).

Tiirkiye’deki mevcut demiryolu ag1 toplam 10.984 km olup bu agin 8.697
km’si ana hattir. Mevcut demiryolu agmin 2.305 km’si elektrikli ve 2.665 km’si
sinyallidir. Demiryolu yogunlugu agisindan Tiirkiye, AB iiyesi iilkelerle
kargilastirildiginda en az yogunluga sahip iilkedir. Ana sehirlerarasindaki
koridorlarda tasimacilik nispeten eskimis bir alt yapi tlizerinde siirdiiriilmektedir.
Demiryolu altyapisinin en Onemli problemi biiyiik niifuslu sehirlerarasindaki
demiryolu hatlarinin yiiksek hiz ve kaliteli servise uygun olmamasidir. Km basina
toplam trafik birimi itibartyla da Tirkiye AB ortalamas: olan 3,2’nin oldukca
altindadir (TBMM Karari, Resmi Gazete, 2006, 26).

Plan kapsaminda ulastirma ve demiryollar1 ile ilgili hedefler sunlardir

(TBMM, Resmi Gazete, 2006, 70):

o Demiryolu ve deniz yolunun karayolu ile rekabet edebilecegi koridorlarda
tagima Ustlinltigiinii saglayacak bir yatirim ve isletmecilik anlayisiyla koridor
bazinda belirli tonaj potansiyelini agan yiiklerin demiryolu ve denizyolu ile
tasinmasinin 6zendirilmesi,

o Yiik tagimalarinin demiryolu agirlikli yapilmasi ulastirma sektoriinde stratejik
bir amagtir. Bu dogrultuda demiryolunda 6zel sektor tren isletmeciligi

gelistirilmesi.

Onuncu Bes Yillik Kalkinma Plam (2014-2018)

Ulkemizde sehirleraras1 yolcu tagmalarinin  yaklasitk % 90,571, yik
tagimalarinin ise yaklasik %87,4’1i karayolu ile gerceklesmektedir. Tasimanin
ulastirma tiirleri arasinda dengeli bir sekilde paylastirilmas: ihtiyact devam

etmektedir (DPT, 10.BYKP, 107).
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2012 yil1 sonu itibartyla 8.770 km’si konvansiyonel ana hat, 2.350 km’si tali
hat ve 888 km’si yiiksek hizli tren hatt1 olmak {izere toplam 12.008 km demiryolu ag1
bulunmaktadir (DPT, 10. BYKP, 108).

10. Plan kapsaminda belirlenen amag ve hedefler sunlardir (DPT, 10. BYKP,
110-111):

e Yiik ve yolcu ulastirma hizmetlerinin etkin, verimli, ekonomik, g¢evreye
duyarh, emniyetli bir sekilde saglanmasi; yiikk tasimaciliginda, kombine
tasimacilik uygulamalarmin gelistirilerek demiryolu ve denizyolunun
paylarinin artirtlmasi, kalitenin ve giivenligin yiikseltilmesi ve ulastirma
planlamasinda koridor yaklasimina ge¢ilmesi esastir.

e Hizli tren ag1; Ankara merkez olmak {iizere [stanbul-Ankara-Sivas, Ankara-
Afyonkarahisar-izmir, ~ Ankara-Konya ve  Istanbul-Eskisehir-Antalya
koridorlarindan olusmaktadir. Plan donemi sonuna kadar 393 km
uzunlugundaki Ankara-Sivas ve 167 km uzunlugundaki Ankara (Polatl)-

Afyonkarahisar hizli tren hatlar isletmeye agilacaktir.

Ug adet kalkinma plani olusturulan ve giiniimiizii de kapsayan bu dénemde,
demiryollarinin ihmal edildigi kabul edilmekle birlikte canlandirilmasina yonelik
ciddi bir ¢aba s6z konusu olmadig1 soylenebilir. Yukarida yer alan 8. 9. Ve 10.
Kalkinma planlarindan da anlasilacagi tizere ulasimda, demiryollarina yonelik
hedeflere tam anlamiyla ulasilamamakla beraber bu alanda onemli sayilabilecek

birka¢ proje giindeme gelmistir. Bu projelere asagida ayrintili olarak yer verilmistir.

5.1.2.5.1. YHT Projeleri

Zamanin en etkin bicimde kullanilmasi ihtiyaci, karayolu ulasim araclarinin
cevreye verdigi zararlarin en aza indirilmesi ve diger tasima tiirlerine gore
demiryolunun daha giivenilir bir ulagim araci olmasi, demiryolu konusunda gelismis
bazi Diinya ve Avrupa iilkelerini hizli tren hatlarimin yapimi konusunda Onemli

yatirimlar yapmaya zorlamistir (TCDD, 2014).

Ulastirma Bakanligi’'nin 2023 hedeflerine gore; demiryolu yatirimlarinin
maliyeti yaklagik 45 milyar dolar olarak hesaplanmistir. Bu paranm 25-30 milyar
dolarmin “’Demiryolu Is Birligi Anlagsmas1’’ geregi 7 bin 18 kilometrelik yiiksek


https://hizlitren.tcdd.gov.tr/
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hizli demiryolu hattin1 insa edecek olan Cin’den saglanmasi planlanmaktadir. Geriye
kalan 2 bin 924 kilometrelik kisminin ise Demiryollar1 6z kaynaklar1 ve dis kredilerle

yapilmas1 amaglanmaktadir (Kuvel, 2011).

Ankara — Eskisehir: Aslinda miistakil proje degil, uzunlugu 533 km. olan
Ankara — Istanbul projesinin bir pargasi ve ilk etabidir. 245 km. uzunlugundadir. 13
Mart 2009°da isletmeye alinmustir. Ulkemiz icin yiiksek teknoloji konusu olan

Yiiksek Hizli Trene gegis asamast i¢in bir deneyim olmustur (Ozen, 2013).

Deneme seferlerinde, 303 km. hiza ulasilan hattin tamami elektrikli, sinyalli,

yeni ¢ift hatt1 ve hizli demiryolunu igerir (Oztiirk, 2009, 165).

YHT o6ncesinde konvansiyonel trenlerle glinde ortalama 572 yolcu taginirken,
YHT sonrasinda bu say1 giinde ortalama 7.000 kisiye ulasmistir. Daha 6nce Ankara-
Eskisehir arasinda %8 olan tren tasima pay1 YHT ile % 72’ye ulagsmustir. 17,5 milyon
€’ya mal olan ve 419 yolcu kapasiteli set ile hizmet veren Yiiksek Hizl1 Tren ile 13 Mart 2009 —
31 Aralik 2011 tarihleri arasinda toplam 17.326 sefer, 4.244.870 tren-km yapilmistir
ve doluluk oran1%70’tir (TCDD, 2011, 26; Acar, 2013, 29).

Eskisehir - Istanbul YHT Projesi: Ankara-istanbul Hizli Tren Hattinin
ikinci etabi olan ve toplam uzunlugu 288 km. olan hat 25 Temmuz 2014’te hizmete
acilmistir. Hat 250 km/saat hiza uygun olarak yapilmis c¢ift hatli ve yliksek standartl
olarak planlamistir (TCDD, 2015).

Ankara — Konya YHT Projesi: Ankara — Eskisehir Yiiksek Hizli Tren
hattinda bulunan Polath istasyonundan ayrilmaktadir. Yani 90 Km. uzunlugundaki
Ankara — Polatli yolundan faydalanilmistir (Ozen, 2013). 212 km uzunlugunda olan
ve 2010°da bitirilmesi amaglanan hat bir yi1l gecikmeli olarak tamamlanmigtir. 24
Agustos 2011 tarihinde giinde 8 sefer ile ticari yolcu tasimaciligina baslayan Ankara-
Konya YHT sefer sayis1 1 Aralik 2011 tarihinde giinde 14’e ¢ikarilmistir. 24 Agustos
2011 — 31 Aralik 2011 tarihleri arasinda 1.288 sefer yapilmis ve toplam 408.328
yolcu taginmugtir. Yapilan tren-km 390.264, doluluk orani ise % 78’dir (TCDD,2011,
27).
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5.1.2.5.2. Bogaz Tiip Geg¢is (Marmaray) Projesi

[stanbul’un, kent i¢i ulasim sorununa toplu tasimacilikta koklii bir ¢oziim
getirmeyi amaclayan bu proje kapsaminda, Avrupa yakasindaki Halkali” dan,
Anadolu yakasindaki Gebze’ye kesintisiz, ¢agdas, yiiksek kapasiteli ve hizli bir
sekilde 76.3 km’lik yiizeysel bir metro insa ¢alismasidir (Oztiirk, 2009, 166).

Ik tiip gecit projesi teklifi, Galata ve Pera arasindaki tiinelin miihendisi
Eugene Henri Gavand tarafindan yapilmistir. Henri Gavand, simdiki Karakoy-Galata
tiineli isletmeye acildiktan bir sene sonra, 1876’da Osmanli hiikiimetine
Bogazici’'nde, Sarayburnu ve Uskiidar arasinda bir tiip gecit projesi sunmustur.
Konuyla ilgili ikinci proje, Fransiz S. Preault Demiryolu Sirketi tarafindan
hazirlanmistir. 1891 yilinda Fransiz miihendislerinden S. Preault tarafindan devrin
padisah1 Sultan Abdiilhamid Han’a “’Denizalt1 Celik Tiineli’’ bashigi altinda proje
sunulur. Ucgiincii bir proje olarak ise, yine Sultan 2. Abdiilhamid Han zamaninda,
Bogazin Anadolu (Uskiidar-Salacak) ile Rumeli (Yenikapi-Sarayburnu) yakasima bir
tiip ge¢it yapilmasi yeniden ele alinmis; tic Amerikali mithendis Frederic E. Strom
Frank T. Lindman ve John A. Hilliker taraflarindan yeni bir proje daha yapilmstir.
“Tiinel-1 Bahri>’ yani “’Deniz Tiineli’” adiyla anilan ve 1902’de ¢izdirilen projede

kopriilerin, celik teknolojisiyle yapilmast hedeflenmistir (Yilmaz, 2012, 196).

TRT’de “’Neler Oluyor’” programinda konusan Ulastirma Bakani Yildirim:
“’Bogazi¢i’nde yapilacak bir tlip gegit proje hayali glinlimiize kadar devam etmis ve
2000 yilinda yapilan bir miisavirlik ihalesi sonucunda da bir Japon, iki Tiirk firmasi
ti¢ ortakli bir konsorsiyum ihaleyi kazanmistir. Ve 9 Mayis 2004’te projeye fiilen
baglanan 76 km. lik proje i¢in toplamda 5,5 milyar TL harcama yapildigini’’ ifade
etmistir. 29 Ekim 2013’te bitirilen Marmaray Hatt1 ile ilk test siiriisii 4 Agustos
2013’te gerceklestirilmistir (TCDD, 2013).
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Cizge 1: 1860 Tarihli flk Tiip Gegit Projesi

©Oriinali Wskiidar Beledipest nde bulunan Oswanls Donemi Tiep Segit Proje Detan

Kaynak: (http://www.marmaray.gov.tr, 2015.)

Proje hedefleri sunlardir (http://www.marmaray.gov.tr 2015):

o Istanbul Metrosu ile Yenikapi'da entegrasyon saglanarak, Yenikapi—Taksim-
Sisli-4 Levent-Ayazaga'ya yolcularin giivenilir, hizli ve konforlu bir toplu
tagima sistemi ile seyahat etmesi saglanacak,

o Kadikoy-Kartal arasinda insa edilecek olan Hafif Rayli Dizgesi (Sistemi) ile
entegrasyon saglanarak yolcularin giivenilir, hizli ve konforlu bir toplu tasima
sistemi ile seyahat etmesi saglanacak,

e Kent ulagimi i¢ginde Rayli Ulagim Dizgelerinin (Sistemlerin) payi artacak,

o En Onemlisi Avrupa ile Asya'y1 demiryolu ile birbirine baglayarak Asya ve
Avrupa yakalar arasinda yiiksek kapasiteli toplu tasim olanagi saglanacak,

e Tarihi ve kiiltiirel cevrenin korunmasina katki saglanacak,

e Bogazin genel yapisinda bir degisiklige yol agilmayacak, deniz ekolojik

yapisi korunacak,


http://www.marmaray.gov.tr/
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« Gebze-Halkali Banliyd Hatlarmin lyilestirilmesi ve Demiryolu Bogaz Tiip
Gegisi (Marmaray) projesinin hizmete girmesi ile Gebze-Halkali arasinda 2-
10 dakikada bir sefer yapilacak ve bir yonde saatte 75.000 yolcu tasima
kapasitesi saglanacak,

e Yolculuk siireleri kisalacak,

e Mevcut Bogaz Kopriilerinin yiikii hafifletilecek

Biitiin bu gelismelere ragmen bu projeye kuskuyla bakan ve projenin eksik
oldugunu savunan taraflarda mevcuttur. Ornegin; TMMOB Istanbul Il Koordinasyon
Kurulu Sekreteri Siileyman Solmaz 8 yildir Marmaray Projesinde calisan Riza
Behget Akcan’in “’Marmaray’a sakin binmeyin’’ dedigini belirtmis ve TMMOB
Akcan’in raporuna dayanarak yaptigi agiklamada projenin eksikliklerini su sekilde

siralamistir (Kaptan, 2013; http://www.kizilbayrak.net 2013):

e Tiipler birlestirilerek bu deniz gecisi olusturulmustur. Bunlar esnek bir
baglantiyla yapilmistir. Bu baglantilarda yirtilma s6z konusu oldugunda
tiinele su dolacaktir. Boyle bir risk olusturuldugunda bu problemin ¢ozecek
bir senaryo, bir proje gelistirilmemis bunun i¢in hi¢gbir 6nlem alinmamastir.

¢ Emniyet vagonlar1 yoktur.

e Elektronik giivenlik sistemi yoktur. Proje bir biitiin olarak dikkate alinmig ve
Gebze'den baslayacak Halkali” da bitecek olan projenin giivenlik sistemi buna
gore olusturulmustur. Su anda acilis1 yapilan hattin kontrol giivenlik merkezi

yoktur.

5.1.2.5.3. Giincel Demiryolu Ulasimi Projeleri

Bu baglik altinda daha ¢ok yapimi devam eden demiryolu projelerine yer
verilmistir. Giincel demiryolu ulagimi projeleri genellikle hizli tren kapsaminda
yapilan projeleri i¢cermektedir. Zira daha Onceki bdliimlerde de ifade edildigi gibi

cagimiz “’yiiksek h1z’’ ¢agidir.

Ankara — Afyonkarahisar - Izmir YHT Projesi: Bu proje; Ankara-Konya
Hizli Tren Hatti’nin 22. km’ sindeki Yenice K&yii’nden baslayarak Afyonkarahisar Il

merkezi, Usak ili Esme Ilgesi ve Manisa Il merkezinden gecerek Izmir’de son bulan


http://www.kizilbayrak.net/
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Yiiksek Hizli Tren Hattidir. Yapimi devam eden proje heniiz bitirilememistir. Proje
sayesinde; Ankara- Izmir arasmin 3 saat 50 dk. da kat edilmesi planlanmaktadir
(TCDD, 2015).

Ankara- Afyonkarahisar- Izmir Demiryolu hattimin fizibilite etiit ve proje
islerinin ihalesi 23 Agustos 2004 tarihinde DLH tarafindan yapilmistir. Ankara
(Polatll)) — Afyonkarahisar arasinda giizergahta bazi proje revizyon caligmalari
yapilarak yapim ihalesi yapilmis olup 11 Haziran 2012 tarihinde ise sozlesme
imzalanmustir ve alt yap1 yapim calismalart devam etmektedir (TCDD, 2015).

Ankara — Bursa YHT Projesi: Yapimina 1873 yilinda baslanan Bursa-
Mudanya aras1 42 km’lik demiryolu hattt 1891 yilinda bitirilmistir. 1892-1951 yillar1
arasinda hizmet veren bu hat, 1953 yilinda kapatilarak sokiilmiistiir. 2000’11 yillarda
tekrar glindeme gelen ve 2012’de yapimina baglanan 105 km. lik hat 250 km/saat
hiza uygun, cift hatli, elektrikli, sinyalli olarak insa edilmesi planlanmistir (UBAK,
2013, 121).

Ankara - Sivas YHT Projesi: Ankara-Sivas Hizli Tren Hattiyla 602 km
uzunlugunda olan mevcut demiryolu hattinin 405 km’ye ulasmasi beklenmektedir.
Boylece 12 saat olan Ankara-Sivas arasi1 2 saate inecek ve Ankara- Istanbul Yiiksek
Hizli Tren Hatti’nin isletmeye acilmasiyla birlikte Istanbul-Sivas arasi 5 saat olmasi
planlanmaktadir. Ankara-Sivas Hatt1 toplam 405 km olup, 8 kesim halinde ¢aligmalar

yiiriitilmektedir (TCDD, 2015).

Kiiciik Asya ile Ipek yolu giizergdhindaki Asya Ulkelerini birlestiren
demiryolu koridorunun 6nemli akslarindan biri ve 405 km. uzunlugunda olan hat ile
hedeflenen; Sivas-Erzincan, Erzincan-Erzurum-Kars hizli tren hatlariyla birlikte

Bakii-Tiflis-Kars demiryolu projesiyle entegre edilmesidir (UDHB, 2014, 53).

Sivas - Erzincan Demiryolu Projesi: 246 km’lik kesim igin etiit proje
mithendislik hizmetleri ihalesi yapilmis olup ¢alismalari devam etmekle birlikte 0-50

km aras1 yapim ihalesine ¢ikilmistir. Proje calismalar1 devam etmektedir (TCDD,

2015).


https://www.udhb.gov.trimagesfaaliyetc19d85352980eaf.pdf/
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Bandirma — Bursa — Ayazma - Osmaneli Hizh Tren Hatti: Bu proje ile
Ankara, Izmir, Istanbul ve Bursa gibi metropollerin arasindaki ulasimin kolaylasmas1
ve seyahat sliresinin azaltilmasi hedeflenmektedir. Projenin tamamlanmasiyla ana hat
tizerindeki mevcut isletim sorunlar1 ortadan kaldirilarak Asya ve Avrupa arasinda
dogrudan baglanti ayni standartlarda saglanacaktir. Amaclanan bir diger hedef ise
hizli tren hattinin, bdlgede karayolu tasimaciligindaki yogunluktan kaynaklanan
trafik kazalari, hava kirliligi gibi sorunlar1 azaltarak daha giivenli ve konforlu bir
ulasimin  saglanmasidir (TCDD, 2015). Projenin altyap1 c¢alismalari devam

etmektedir.

Ugiincii Koprii Projesi: Onceki béliimlerde de ifade edildigi gibi 6zellikle
1950’11 yillar sonrasinda tamamen degisime ugrayan ulasim politikalar1 karayolu
ulagimini tesvik edici nitelikte olmustur. Bu baglamda 1973 yilinda yapilan Birinci
Koprii (Bogazigi Kopriisii) ve ardindan 1988 yilinda yapilan ikinci Koprii (Fatih
Sultan Mehmet Kopriisi)) tamamen karayolu ulagimmi tesvik niteligindeki
politikalarin en biliyilk yatirimlaridir. Bu dogrultuda ozel tasit ve oOzel tasit
kullaniciiginda da ciddi artislar yasanmistir. Ikinci Képrii yapimi sonrasinda
giindeme Ugiincii Kprii yapimi gelmistir. Bu calismada aslinda bir karayolu ulagimi
yapisina sahip olan koprii projesine yer verilmesinin nedeni, yapilacak olan ve
toplamda on seritli olarak planlanan 3. Koprii Projesinin iki seridinin tren yolu olarak

ayrilmasidir.

59 metrelik genisligi ile diinyanin en genis, 1408 metrelik ana agikligr ile
tizerinde rayli sistem olan diinyanin en uzun asma kopriisii olacak olan kopriiniin bir
baska ozelligi ise 322 metreyi asan yiiksekligi ile diinyanin en yiiksek kuleye sahip
asma kopriisii olmasidir. 2013°te yapimina baslanan, Yap-Islet-Devret Modeli ile
gerceklestirilecek olan ve 4.5 milyar TL yatirim bedeline sahip projenin, yapim dahil
isletmesi, 10 y1l 2 ay 20 giinliik siire ile IC Igtas — Astaldi JV tarafindan yapilacak ve
bu siire sonunda Ulastirma Bakanligi’na devredilecektir

(http://www.3kopru.com/proje/PROJE-HAKKINDA/1 2015).



http://www.3kopru.com/proje/PROJE-HAKKINDA/1%202015
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5.1.2.5.4. Tiirkiye ve BTK Projesi

Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Projesi, ilk etapta Tirkiye ve Giircistan, daha
sonraki agsamada ise Azerbaycan’inin da dahil oldugu ii¢ ayakli bir projedir. 1993
yilinda temelleri atilan projenin Tiirkiye acisindan amaci; Giircistan {iizerinden

Azerbaycan, Orta Asya, Cin ve Mogolistan arasinda demiryolu baglantis1 kurmaktir.

Gergeklestirilmesine 2007°de baslanan BTK Projesi’nin biiyiik bir kismi (baz1
kaynaklara gore: % 85 bazilarina gore ise % 99’luk kismi) tamamlanmis, yaklasik
500 milyon dolar maliyetli projenin 295 milyon dolarinin Tiirkiye tarafindan
karsilanarak Tiirkiye sinirlari icerisindeki (Kars ile Giircistan sinir1 arasinda kalan)
76 kilometrelik kismi bitirilmistir. Bu proje ile Kars ticari acidan 6nem kazanacak
ayrica Avrupa’dan Cin’e kesintisiz yiik tagimasi yapilabilecektir. Ayrica proje ile ilk
asamada yillik 1 milyon yolcu ve 6,5 milyon ton yiik, 2034’te ise hat lizerinden yilda
3 milyon yolcu ve 17 milyon bin ton yik tasinmast Ongoriillmektedir

(http://www.haberler.com 2014; http://www.rayhaber.com 2014).

5.1.2.5.5. Tiirkiye ve TRACECA Projesi

TRACECA vyani, Avrupa — Kafkasya - Asya Ulasim Koridoru (Transport
Corridor Europe Caucasus Asia), Avrupa Birligi tarafindan 1993°de 3 Kafkas iilkesi
(Azerbaycan, Ermenistan, Giircistan) ile 5 Orta Asya iilkesinin (Kazakistan,
Kirgizistan, Ozbekistan, Tacikistan, Tiirkmenistan) katilimiyla baslatilan bir projeler
dizisidir. TRACECA Koridoru, Avrupa Birligi tarafindan, zengin kaynaklara sahip
Orta Asya cumhuriyetlerini Kafkasya iizerinden Avrupa’ya baglamay: hedefleyen
agirlikl olarak demiryolu olmak iizere tiim ulasim dizgelerini (sistemlerini) kapsayan
bir Dogu — Bat1 Koridorudur (Barutca, 2006, 8).

1993 yilindan beri TRACECA (Avrupa-Kafkasya-Asya Ulagtirma Koridoru)
Programina ilgi gosteren Tirkiye’nin bu programa katilimi, Avrupa Birligi'nin
muhalefeti nedeniyle 1999’a kadar gergeklestirilememistir. Avrupa Birligi’nin bu
muhalif tutumu, 1999 yilinda gergeklestirilen Helsinki Zirvesi sonucunda
Tirkiye’nin adaylik statiisii kazanmasi ile birlikte degismis; Tiirkiye, ancak, bu

tarithten sonra TRACECA Programi’na fiilen katilmaya baslamistir. Bu cergevede,


http://www.haberler.com/
http://www.rayhaber.com/
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10-12 Aralik 2001°de Tiflis’te gergeklestirilen TRACECA Hiikiimetler arast
Komisyon Toplantis’nda, yeni TRACECA Koridoru giizergahina, Tirkiye’yi
kateden Giircistan-Bulgaristan karayolu ve Ermenistan-Bulgaristan demiryolu hatti
ilk kez dahil edilmistir. Tiirkiye’nin TRACECA Programi’na dahil olmasiyla birlikte
Hiikiimetler arasi Komisyon toplantilarina katilmaya baslamasi, Poti ve Batum
giizergahlarinin devaminda Tirkiye karayollarinin da yer almasina ve Orta Asya ve

Kafkas Cumhuriyetlerinin Tiirkiye tizerinden de Avrupa’ya baglanmalarin1 saglamis

olacaktir (Kaynak, 2004, 16-17).

6. TURKIYE’DE DONEMLERE GORE DEMIRYOLU ULASIMI
POLITIKALARININ COZUMLENMESI

Bu boliimde; bir 6nceki boliime paralel olarak donemlere gére demiryolu
ulasiminda izlenen politikalarin degerlendirilmesi yapilarak, politika se¢imlerinin

neye gore belirlendigi konusu iizerinde durulmustur.
6.1. Osmanh Donemi Demiryolu Politikalarinin Degerlendirilmesi

Osmanli doéneminde, sadece demiryolu ulasiminda degil, diger ulasim
tiirlerinde de daha onceki boliimde ifade edildigi gibi diger {ilkelerin ¢ikarlariyla
dogru orantili bir politika izlenmistir. Bir baska ifadeyle bagimli bir politika

1zlenmistir.

Osmanli doneminde gergeklestirilen demiryollarinin tamami yabanci sermaye
ve yabanci girisimcilerin Osmanli Devletinden elde ettikleri sinirsiz imtiyazlarla

hayata ge¢irilmistir (Murat ve Sahin, 2010, 84).

Osmanli Imparatorlugu'nda ilk olarak akarsu tagimaciligi ve demiryolu
yapimi-isletilmesi alanlarinda kullanilan imtiyaz sistemi her zaman yabanci
yatirimcilarin tercih ettigi bir sistem olmustur. Genellikle genis bir alan1 kapsayan ve
bliylik capli yatinmlar gerektiren imtiyazlar, ilgili oldugu ’’calisma alani’” nin
Otesinde, tiim {ilkeyi kapsayan biitiinsel bir nitelige sahiptir. Ortadogu’da sik
rastlanan ‘’demiryolu imtiyazlari’> da demiryolu yapimi ve isletilmesiyle sinirl
kalmiyordu. Bunu bir nedeni, demiryollart yapimi ve kullaniminin toplumsal,
ekonomik ve politik boyutlar1 iken diger bir nedeni ise; genellikle bit proje igin
imtiyazla birlikte verilen, “ihracatta ve ithalatta kolayliklar’> ve “’vergi

muafiyetleri’” gibi yan haklardir (Can, 2000, 39).
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Bu donemde demiryolu ulagiminin biiyiik bir kismi Konya-Ankara
dogrultusunun batisinda  konuslandigi  gozlenmektedir. Batidan baslayarak
Anadolu’nun iglerine dogru yayilan demiryollarinin yapimi ¢ok pahali bir yatirim
olmasmin yaninda, devlet ve halk agisindan ekonomik, politik ve askeri bir¢ok
avantaj saglamaktadir (Murat ve Sahin, 2010, 53-75). Demiryollarinin yayilmasiyla
birlikte, tasimacilik maliyetlerinin diismesi, mal, hayvan ve yolcu tagimaciliginin

daha uygun kosullarda yapilabilmesine olanak saglamistir (Akgiingdr v.d., 2012, 54).

Osmanli Imparatorlugu’nda, demiryolu yapimi ve isletilmesi alanlarinda
kullanilan imtiyaz sistemi, her zaman yatirimcilarin tercihi olmustur, c¢ilinki
demiryolu imtiyazlari, demiryolu yapimi ve isletilmesiyle sinirli kalmamaktadir.
Genellikle imtiyazla birlikte “’ithalat ve ihracatta kolayliklar” ve “’vergi
muafiyetleri’” gibi yan haklar da verilmekte idi. Bunlar bir yandan yabanci
sermayenin iilkeye tamamen yerlesmesine hizmet ederken, diger yandan da bir siire
sonra iilkeyi resmen yari somiirge haline getirmistir. Imtiyaz sahiplerinin
hiikiimetlerinden siyasi ve finansal destek arama ¢abalarinin sonucu olarak, imtiyaz
elde etme miicadelesi tamamen devletleraras: bir platformda gerceklestiginden belli
bir donem sonrasinda sirketler arasindaki rekabet, Batili devletlerin o bolgedeki

rekabetine dontligmiistiir (Can, 2010, 39).

18. ve 19. ylizyillarda tiim diinyada ticaret ve teknoloji alaninda Onemli
gelismelerin yaganmasi, o donem igerisinde Osmanli'nin bu teknolojik gelismelere
ayak uydurup kendi olanaklari ile demiryollar1 yapacak giice ve kudrete sahip
olmamasi, en dnemli ge¢im kaynaklarindan bir tanesinin ve belki de en 6nemlisinin
endiistrilesmis {ilkelere hammadde ve tarimsal iirlin saglamak olmasi; zamanin en
giiclii kara tagima araci olan demiryolu ulastirma hatlarinin imtiyaz sahibi iilkeler

tarafindan insasin1 zorunlu kilmistir (Murat ve Sahin, 2010, 84).

S6z konusu imtiyazlar, kar garantisinin yani sira demiryolu g¢evresindeki
madenlerin isletme hakkii da igerdiginden, bu yollarin gilizergahlar1 bor¢ veren
iilkelerin istekleri dogrultusunda sekillendirilmistir. Zira Osmanli Hiikiimeti, bu
konuda giizergah belirleme hakkina sahip degildir. Osmanli topraklarinda demiryolu
acan lilkeler, hat tizerindeki tekel giiclerini kaybetmemek icin kendi hatlarinin diger

hatlara baglanmasini istememis, bu nedenle imparatorluk topraklarinda insa edilen
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pek c¢ok demiryolu olmasina ragmen demiryolu aginda tam bir biitiinliik ve

devamlilik saglanamamistir (Sunal, 2010, 632).

Harita 8: 1898 Yilinda Osmanh imparatorlugu’nun Asya Topraklarindaki

Yabanci Demiryollar:
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Harita 9: 1918 Yilina Kadar insa Edilen Demiryollar
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6.2. Cumhuriyet Donemi Demiryolu Politikalarinin Degerlendirilmesi

Cumhuriyet ilanindan sonrasim1 genel olarak bes donemde incelemek daha
dogru olacagindan burada da onceki bolimde oldugu gibi donemlere gore bir

degerlendirme yapilmistir.
6.2.1. 1923-1945 Arasi1 Demiryolu Ulasim

Osmanli son donemlerinde bir¢ok alanda oldugu gibi ulasimda da disa
bagimli bir iilke haline gelmistir. Bu bagimliliktan 1923 Cumbhuriyetin ilanindan
sonra M. K. Atatiirk ve arkadaglarinin uyguladigi akilcit politikalar sayesinde
kurtarilmaya ¢alisilmistir. Atatiirk tam bir bagimsizlik ve gii¢lii bir {lilke olabilmenin
sadece ekonomik olarak bagimsiz olmaya bagli oldugunu her defasinda ifade
etmistir. Giiniimiizde ekonominin biiyiik kismini olusturan ulasim sektoérii de bu
bagimsizlik miicadelesinin bir pargasi olmustur. Sonug¢ itibariyle, Osmanli
Devleti’nden, yeni ve geng bir devlet olan Tiirkiye Cumhuriyeti’ne maddi ve manevi

acidan tam anlamiyla harabe bir yap1 miras kalmistir.
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Bu donemde, Oncelikli olarak ekonomi canlandirilmaya ve somiirgeci
devletlerin etkisi altindan kurtarilmaya calisilmistir. Mustafa Kemal ekonomik
bagimsizliga verdigi énem dolayisiyla daha kurtulus savasi bitmeden savas sonrasi
bagimsiz yeni Tirk Devletinde uygulanmasi gereken ekonomi politikasinin
hazirlanmas1 i¢in Ziya Gokalp baskanliginda bir kurul olusturmustur. Ulusal
Bagimsizlik Savasi’nin kazanilmasinin hemen ardindan da Yeni Tiirk Devletinin
ekonomik politikasin1 belirlemek tizere 17 Subat - 4 Mart 1923 tarihleri arasinda
Izmir’de Tiirkiye iktisat Kongresi toplanmistir. Atatiirk bu kongrede ekonomiye
verdigi onemi su sozler ile belirtmistir: “Bir ulusun dogrudan dogruya hayatr ile ilgili
olan o ulusun iktisadidir. Tarih ve deneylerin yogunlastirdigi bu gergek bizim ulusal
tarthimizde tamamen belirmistir. Gergekten Tiirk Tarihi incelenirse yiikselis, ¢cokiis
nedenlerinin iktisat sorunlarindan baska bir sey olamadig1 derhal anlasilir. Tarihimizi
dolduran zaferlerin yahut bozgunlarin tiimii iktisat durumumuzla baglantili ve
iligkilidir. Yeni Tirkiye’mizi layik oldugu yiiksek diizeye ulastirabilmek icin
iktisadimiza birinci derecede ve ¢ok dnem vermek zorundayiz. Zamanimiz tamamen
bir iktisat doneminden baska bir sey degildir” diyerek her alanda ekonomik
bagimsizliga vurgu yapmistir (Tiirkoglu, 2007).

Ancak ekonomik yonden iilkenin disa bagimliliktan kurtulmasi pek de kolay
olmadi. Zira, 1924 yilina gelindiginde Tiirkiye’deki yabanci sermaye, 94 isletmenin
denetimini elinde tutuyordu. Bunlarin 7’si demiryolu sirketi, 6’s1 maden igletmesi,
23’{i banka, 11’1 belediyelere ait imtiyazlar, 12’si sinai isletme ve 35’1 ticari sirketti.
Bunlarin millilestirilmesi i¢in gereken biiylik sermayeler ise heniiz bulunmuyordu
(Asgin, 2013, 26). Fakat ilk is olarak millilestirmeyle ilgili yasal diizenlemeler

yapilmustir. Millilestirme politikasinin baginda da demiryollar1 bulunmaktadir.

Doénemin demiryolu politikasi, 3 Mart 1924°te yasallagtirilmistir (Sen, 2003,
51). Aym yil igerisinde Devlet Demiryollar1 kurulmustur. Gergekte ulusal demiryolu
politikasinin temelleri Haydarpasa-Ankara, Eskisehir-Konya ve Arifiye-Adapazari
Hatlar ile Haydarpasa liman ve rihtimimin yani Anadolu demiryolu hatlarinin satin
alinmasi ile 24 Mayis 1924 tarihinde atilmistir (Akbulut, 2010, 177). Bagimsiz ve
basarili bir iilke olmanin temelini ekonomik gelismislige baglayan M. K. Atatiirk,
ekonomik olarak gelismenin de Oncelikle iilkenin alt yapisindaki gelismelere

bagladig1 bircok sdylev ve demeglerinden anlagilmaktadir.
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1923-1938 doneminde demiryollari iilkenin en 6nemli sorunu olmus ve biiyiik
bir ciddiyetle ele alinmistir. “’Bir karis fazla simendifer’” parolasiyla ‘‘milli vahdet,
milli mevcudiyet, milli istiklal meselesi’ olarak goriilmiistiir. Uretim merkezlerini
tiketim merkezlerine baglayarak iktisadi bir denge kurmak, bunula birlikte
demiryollarinin gegtigi bolgelerde iktisadi hayatta oldugu kadar sosyal hayat
tizerinde de bir gelismenin saglamasi amaglanmistir. “’Milli emniyet’’, ‘’sosyal ve
iktisadi bir vasita’’, gibi diisliniilen demiryollari, Tiirkiye’nin “’iktisadi gelismesi,
iktisadi seviyesi ve zirai tutumu noktasindan lazim oldugu kadar, vatanin geri kalmis

bolgelerine, ilim, irfan ve medeniyet nuru akitmak; huzur, milli varlik ve milli

emniyet agisindan da zorunluluk olarak goriilmistiir (Yildirim, 1996).

Devletin bu donemde en 6nemli ekonomik faaliyeti demiryollarin yapimidir.
Zira, 1930 yilinda demiryollar1 Ankara’dan Sivas’a ulasmistir (Aktan, 1998, 34).
1923-1939 yillar arasinda demiryollar1 ile ilgili olarak gerek yasal gerekse kurumsal
acidan gerceklestirilen ¢aligmalari yillar itibariyle su sekilde 6zetlemek miimkiindiir
(Akdemir, 2013):

1924 - Devlet Demiryollart kuruldu.

1925 - Eskisehir Cer Atolyelerinde demiryolu malzemesi iiretecek birimler hizmete

girdi.
1926 - Demir Celik Sanayii’nin kurulmasina iligkin kanun yayimlandi.

1927 - Tesviki Sanayi Kanunu kabul edildi.
- Ankara — Kayseri demiryolu agildi.

- Samsun — Havza — Amasya demiryollar1 agildi.

1928 - Anadolu Demiryolu Sirketi yabancilardan satin alindu.
- Haydarpasa-Eskisehir-Konya ve Yenice-Mersin Demiryollar1 yabancilardan
satin alind1.
- Amasya — Zile demiryolu acildi.
- Kiitahya — Tavsanli demiryolu agildu.
- Istanbul’da Uskiidar, Baglarbas1 ve Kisikli’da tramvay hatlarr agildi.
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1930

1931

1932

1933

1934

1935

1936

1937
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- Mersin- Adana demiryolu yabancilardan satin alind1.
- Istanbul’da Fatih-Edirnekap1 tramvay hatt1 hizmete girdi.
- Anadolu-Bagdat, Mersin- Tarsus Demiryollar1 yabancilardan satin alindi.

- Kiitahya- Emirler, Fevzipasa-Golbasi demiryollar: agildi.

- Ankara — Sivas Demiryolu Hatti ulagima agild1.

- Kayseri — Sarkisla demiryolu agildi.

- Bursa- Mudanya demiryolu yabancilardan satin alindi.

- Golbag1 — Malatya demiryolu agildi.

- Samsun- Sivas demiryolu acildu.

- Sanayi Tesvik Kanunu ile toplam 1473 isletme tesvikten yararlandirildi.
- Izmir Rihtim Isletmesi yabancilardan satin alindi.

- Kiitahya—Balikesir demiryolu acildi.

- Ulukisla — Nigde demiryolu agildu.

- Adana-Fevzipasa demiryolu agildi.
- Ulukisla — Kayseri demiryolu agildu.

- Samsun- Carsamba demiryolu hatti1 yabancilardan satin alindu.

Bandirma- Menemen- Manisa demiryolu yabancilardan satin alindi.

[zmir -Kasaba demiryolu yabancilardan almarak devletlestirildi.

Basmane (Izmir) — Afyon demiryolu yabancilardan satin alindi.

Demiryolu Elazig’a ulasti.

Aydin Demiryollar1 yabancilardan satin alindi.
- Fevzipasa — Ergani — Diyarbakir demiryollar1 agildi.
- Afyon — Isparta demiryolu agildu.

- Edirne-Sirkeci Sark Demiryollar1 yabancilardan satin alindu.

- Catalagzi — Zonguldak demiryolu acildi.
- Toprakkale—iskenderun demiryolu yabancilardan satin alind.
- Istanbul ve Trakya Demiryollari yabancilardan satin alinds.

- Diyarbakir — Cizre Demiryolu agild1.
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1938 - Divrigi Demir Madenleri iiretime bagladu.

- Sivas — Erzincan demiryolu agildu.

1939 - Ergani Bakir Isletmesi hizmete girdi.
-Karabiik Demir Celik Kok Fabrikas1 iiretime basladi.
- lIstanbul’da yabancilarin islettigi Tramvay Sirketi tesislerini hiikiimete
devretti.
- Sivas Demiryolu Makineleri Fabrikas1 kuruldu.
- Sivas — Erzurum demiryolu agildi. (Cumhuriyetin ilk 15 yilinda yapilan
demiryolu 3.000 km.ye ulast1.)

1943 Zonguldak — Kozlu demiryolu ve Diyarbakir — Batman Demiryolu agildi.
1944 Fevzipasa — Malatya, Diyarbakir — Kurtalan demiryolu hizmete girdi.

1940 yilinda 7 bin km’yi asan demiryollarinda bu donem izlenen politikalar
genel anlamda su ilkeleri icermektedir (Akbulut, 2010, 178):

1. Ulkenin dogal kaynaklarma ulasmak,

2. Tiiketim-Uretim merkezlerini birbirine baglamak, limanlarla i¢ bélgeler arasi
iligkileri demiryolu ile saglamak,

3. Ekonomik kalkinmayi iilkenin her sathina yaymak ve 6zellikle Anadolu’nun
dogusuna yonelik planlamada bolgesel dengesizlikleri en aza indirmek
hedeflenmistir. Demiryolu yapiminda “’iilke biitiinliigii’” ilkesi ¢ergevesinde,
ekonomik kalkinmanin belli bir alan ya da bolgede degil, tiim iilke yiizeyinde
olmast amaci giidiilerek, demiryolu igle 6zellikle yurdun en az gelismis
bolgelerine ulasilmaya calisilmistir. Bu politika dogrultusunda demiryolu,
1930°da Sivas’a 1931°de Malatya’ya 1933’te Nigde’ye, 1935°te Diyarbakir’a,
1939’da Erzurum’a ulasmistir (Sen, 2003, 48).

4. Ulkede ekonomik kalkinma ile birlikte sosyal kalkinmay: da gerceklestirmek,

5. Milli giivenligin gerektirdigi bir bicimde demiryolu agina sahip olmak,

6. Milli sanayiyi yaratarak demiryollarin1 daha ucuza mal edip iilke ekonomisini

giiclendirmek.

Yukaridaki amaglar dogrultusunda hazirlanan, donemin demiryolu politikasi

sayesinde lilkede hem gilivenlik saglanmis hem de yeni hat giizergahlar1 yabancilarin
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cikarlar1 dogrultusunda degil iilkenin c¢ikarlar1 dogrultusunda gerceklestirilmistir.
Ayrica unutulmaya yiiz tutan dogu hatirlanmis demiryolu hatlari bu bdolgeye
kaydirilmastir.

Bu donem yeni hatlar su 3 temel ilke kapsaminda gerceklestirilmistir (Ilkin ve
Tekeli, 1983, 2761):

e Ulkenin demiryolu bulunmayan dogu kesimini ‘’ana hatlar’> ile Orta
Anadolu’ya ve batiya baglamak i¢in yapilan Ankara-Kayseri-Sivas-Erzurum,
Cetinkaya-Malatya-Diyarbakir-Kurtalan, Malatya-Y olgati-Elazig-Geng
yollar1

e Var olan birbirinden ayr1 sirketler tarafindan yapilan aglarin ag haline
doniistiiriilen “’fltisak Hatlar’’dir. Afyon-Karakuyu, Fevzi Pasa-Malatya,
Bogaz Koprii-Kardes gedigi, Alayurt-Balikesir v.b. gibi

e Orta Anadolu’da gelisen demiryolu agmni limanlara baglayan hatlar; Samsun-

Kalin, Irmak-Zonguldak Hatlar1 gibi.

S6z konusu donemde sadece mevcut demiryollarinin millilestirilmesiyle
kalinmayip yeni hatlar agilarak demiryolunda altin ¢ag yasanmistir. Fakat 1929 ve
1939 yillan tiim sektorlere oldugu kadar demiryolu sektoriine de darbe vurmustur.
Kirilma noktas1 olarak da adlandirilabilecek olan bu donemler, 1929 Biiyiik Diinya

Buhrani ve 1939°da baslayan ikinci Diinya Savasi’nin yasandigi donemlerdir.

Ornegin, 1928 yilinda, devlet biitcesinin % 13.98’i demiryolu insaatlarina
ayrilirken, bu oran 1930’da % 12.57 diizeyinde ger¢eklesmistir. 1929 buhraninin asil
etkisi ise 1932 yilinda kendini hissettirmis ve 1932 yilinda devlet biit¢esinden
demiryolu ingaatlarina ayrilan pay % 4.14’e diismiistiir. Sonraki senelerde bu durum
biraz daha diizelmistir fakat higbir zaman 1920’lilerin sonlarindaki orana

ulasilamamustir (Y1ildirim, 1999).

1930’lu yillarn sonlarinda da Ikinci Diinya savasi nedeniyle demiryolu
yatirimlarinda ciddi azalmalar gortilmistiir. 1941°de biitceden % 2.12 oraninda pay
ayrilmistir. Bunun {izerine Nafia Vekili Ali Fuat Cebesoy TBMM’de 28 Mayis
1941°de yaptig1 konugsmada “’savas biitlin siddetiyle devam ederken elbette bizim

faaliyetlerimizin istikametleri degismistir’> diyerek bir yandan demiryolu
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yatirimlarmin azaldigini ifade ederken bir yandan da demiryolu politikalarinin
degistigini vurgulamak istemistir (Yildirim, 1999). Fakat biitiin bu olumsuzluklara
ragmen donem politikalarinin  temel amaci olan millilestirme politikalari
demiryollarinda da barityla uygulanmis ve kisa siirede olumlu sonuglar vermistir.
Soyle ki, Savas bagladiginda yabanci sirketler tarafindan isletilen hatlarin uzunlugu
434 km’ye diigmiistir. Bu da devletce o donemde isletilmekte olan 6.997 km
uzunlugundaki hatlarin yaklasik % 6’sini1 olusturmaktadir (Tecer, 2005, 40).

6.2.2. 1946-1961 Aras1 Demiryolu Ulasimi

Bu dénem demiryollar agisindan sadece Tiirkiye’de degil tiim diinyada tam
anlamiyla “’Durgunluk Doénemi’’ olarak ifade edilebilir. Atatiirk doneminde en
yilksek seviyeye ulasan demiryolu yapimi bu doénem yavaslamis hatta durma

noktasina gelmistir. Bunun temelde iki sebebi vardir. Bunlar:

1- likinci Diinya savasmin sebep oldugu maddi ve manevi yikimlar ve
etkilerinin kisa siirede atlatilamamasi

2- Ayrica yine baglangigta savas ve daha sonra degisik nedenlerle(mali
kaynak yetersizligi, hiikiimet degisikligi...) demiryolu ulasimi
politikalarinin degismesi. Aslinda degisen sadece demiryolu politikasi
degildi, ulasim politikalarinin tamaminda bir degisim yasandigini

sOylemek miimkiindiir.

Bu donem demiryolu ile ilgili gelismeler su sekildedir (Akdemir, yil
belirtilmemis, 19):

> 1946°da Istanbul — Ankara arasinda yatakli tren seferleri baslad.

» Bu donem Palu-Gen¢ demiryolu hatti, Narli-G. Antep (85), G. Antep-
Sarikamis (94), Horasan-Sarikamis (74), Eregli-Armutguk (14) ve Soguksu-
Cekmece (7) hatlart agilmistir. Ancak yapimina bu déonem baslanip bitirilen
tek hat 90 milyon liraya mal olan ve yapimi yaklasik bes yil siiren 109 km
uzunlugundaki Geng-Mus hatti olmustur (As, 2006, 392).

» 1948’de Kopriiagzi — Maras demiryolu agilmis ve agilan son demiryolu hatti

olmustur.
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» 1950’de 7671 km olan demiryollar1 uzunlugu, 1960 yilinda ancak 8054 km.
ye yiikselmistir. Boylece 10 yil i¢inde inga edilen hat uzunlugu 383 km ile
sinirlt kalmigtir (As, 2006, 384).

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda ekonomik ve askeri isbirligine girdigimiz
ABD ve iiyesi oldugumuz Diinya Bankasi (IBRD-Uluslararas1 Imar ve Kalkinma
Bankasi) tarafindan iilkemizin ekonomik durumunu ve mali yardim gereksinimini
saptamak tizere ABD Federal Karayollar1 Tegkilati Genel Miidiir Yardimcis1t H. G.
HILTS baskanliginda bir heyet Tiirkiye’ye gelerek ¢esitli arastirma ve incelemelerde
bulunmustur. Daha sonra HILTS Raporu adiyla amlacak olan rapor hazirlanip
Bayindirlik Bakanligi’na sunulmustur (Ergiin, 1985, 76). ABD tarafindan hazirlanan
raporda; “Dogrudan dogruya Bayindirlik Bakanligi'ma bagli Yollar Genel
Midiirligi’niin kurulmasi gerektigi ve nasil kurulacag: dahi tarif edilmektedir. Bu
rapor dogrultusunda, 1950 yilinda 5539 Sayili kanun ile Bayindirlik Bakanligina
bagli olmak iizere Karayollar1 Genel Miidiirligli kurulmustur. Yani iilkemizin
ithtiyaglarinin ve imkanlarin 6zellikle de demiryollarinin aleyhine veriler iceren,
bizi ulasimda bagimliliga pahaliliga ve diizensizlige iten rapor aynen yasalasir. O
ginden bu yana karayollar1 Ulastirma Bakanligi'nin kontrol, denetim ve
sorumlulugundan uzak bir ortamda gelismektedir. Yani, kan bagkasinda, damar

baskasinda (Coskun ve Ergen, yil belirtilmemis, 26).

1950’11 yillarda Tiirkiye’ye kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda karayolu
yatirimlariin artirilmasi yoniinde oneride bulunan hatta bu konuda 6zendirici olan
ilkeler, gliniimiizde karayollarina Tiirkiye’den daha az yatirim yapmaktadirlar. Zira
giintimiizde Tiirkiye’de yolcu tasimacilifinin % 95,2'si karayoluyla yapilmaktadir.
Bu oran ABD'de % 89, AB iilkelerinde ise % 79 oranlarinda seyretmektedir. Yiik
tasimacilig1 alaninda karayolu kullanim orani iilkemizde % 76,1 civarindadir. Bu
oran ABD'de % 69,5, AB iilkelerinde ise yaklasik % 45°tir (Kegeci, 2006).

Ek 1’de de goriildiigii gibi 1945 yilinda toplam 43,511 km olan karayolu
uzunlugu, s6z konusu dis gii¢lerin dayatma tiiriindeki projeleri ile 6zellikle 1950
yilinda 47,080’e ¢ikarak ciddi bir artig gostermektedir. Yine daha sonraki yillarda ise
bu miktar hizla artmis ve iilke adeta otomotiv sektoriinde ve petrolde dis giiglerin

acik pazari haline gelmistir.
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Demiryollar1 ve karayollarinin yiik tagimaciligi igindeki payr 1950 yilinda
strastyla % 75 ve % 25 kadar iken, bu oranlar 1960 yilinda sirasiyla % 55 ve % 45
olarak degismistir karayollarinin yolcu tasimaciligi i¢indeki pay1 da 1950°de yaklasik
% 50 iken, 1960°da % 75’e yiikselmistir (Tecer, 2005, 40).

Ayrica, 1929 biiyiik diinya buhranindan sonra ¢ikan 1946, 1954 ve 1958
ekonomik bunalimlarinin da bu déneme denk gelmesi ulagim sektdriinii tamamen
etkilemis fakat demiryolu alt sektoriindeki olumsuz etkilerin temel sebebi politika

anlayisinin ve demiryolu politikalarinin degigmesidir.

1950 yili itibariyle 7.498 km. olan anahat yol uzunlugu 2003 yili sonuna
gelindiginde ancak 8.679 km. olabilmis ve 52 yilda ancak 1.181 km. lik yol
yapilabilmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda yilda ortalama 190 km. demiryolu
yapilirken, 1950 yilindan sonra ortalama yapilan demiryolu uzunlugu 23 km.
civarinda olmustur. Diger bir ifade ile demiryollar1 1950°1i yillardan sonra kaderine
terk edilmistir (Karaman, 2011, 19). Bu durum, ulagtirma politikalarinda meydana
gelen degisimin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmistir. Boylece demiryollart uzun yillar
stirecek bir duraklama, hatta gerileme siirecine girmis; bu siiregte yeni hat yapimlari
bir yana, yol yenilemeleri dahi gerektigi sekilde yapilamamistir (T.C. Sayistay
Bagkanligi, 2012, 4).

Marshall yardimlarin, daha ekonomik olmasina ragmen demiryollarindan ¢ok
karayollar1 lehine yararlanilmasi1 yada bunu dayatilmasi “’petrolle calisan lastikli
araclarin egemen oldugu bir ulagim politikasi”’nin kabul edilmesi karayolu

yapimlarini hizlandirmistir (Cetin vd., 2011, 134).

Kisaca 1948-1957 aras1 karayollarina ayrilan Amerikan yardimlar1 toplamu,
42.134.150 dolar1 (118.818.303 TL) bulan bu donemde, Marshall yardimi ile Tiirkiye
ekonomisi siyasas1 iizerinde etkinlik kazanmaya baslayan ABD, NATO’nun
gereksinimleri basta olmak tiizere, hiir diinya ordularini ve savunma fabrikalari
iscilerini besleyecek, hiir diinyanin tarim iiriinleri ve hammadde gereksinimlerini
karsilayacak bir depo olarak gordiigii Tiirkiye’de yeni bir ulastirma politikasi

olusturma yoluna gittigini sdylemek miimkiindiir (Gliven, 1982, 87).
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6.2.3. 1961-1980 Arasi1 Demiryolu Ulasimi

Planli donem olarak da adlandirilan bu de toplam ii¢ tane Bes Yillik
Kalkinma planim1 kapsamaktadir. Her ne kadar planli donem olarak adlandirilsa da
aslinda ilk plan 1932 yilinda hazirlanan 1. Bes Yillik Sanayi Plan1 (1934-1938)’dur.
S6z konusu plandaki hedeflere ulagilmis ve plan basartyla uygulanmigtir. Buna bagl
olarak 2. Bes Yillik Sanayi Plan1 hazirlanmig fakat ikinci diinya savasinin ortaya
cikmast nedeniyle Iktisadi Savunma Plan1 adi verilen bu planin igerigi de

degistirilmistir. Ne var ki savas dolayisiyla bu plan higbir sekilde uygulanamamastir.

Uzun bir aradan sonra 1960 yillarin basinda tekrar {iilke kalkinmasin
amaglayan Planlar gliindeme getirilmistir. Fakat Sanayi Plani olarak degil Kalkinma
Planlar1 olarak. Bu dogrultuda 30 Eylil 1960’da 91 Sayili Yasa ile Devlet Planlama
Teskilati’nin kurulmasi kararlastirilmis ve 1961 Anayasasi ile anayasal bir kurum
olmustur (Aslan, 1998, 104). Boylece Tiirkiye’de ulastirma sektdriine iliskin politika
cergevesini belirleyen baslica belge, Basbakanlik Devlet Planlama Teskilati (DPT)
tarafindan hazirlanan Kalkinma Planlar1 olmustur (Babalik-Sutcliffe, 2010, 15).

Birinci Bes Yilhik Kalkinma Plani (1963-1967)

Temelde alt yap1 yatirimlarinin gelistirilmesini hedefleyen planda tiim ulasim
dizgeleri (sistemleri) birlikte degerlendirilerek birbirini tamamlayic1 nitelikte
amaglanmistir. Ayrica demiryolu hatlarimin sadece karli goriilen, devlete kazang
saglayan hatlarimin kullanilmas: da planda yer alan bir baska hedeftir. Planda
demiryolu ve karayolu tasitlar1 sanayisi Oncelikli  sektorler arasinda

degerlendirilmistir.

Plan kapsaminda, karayolu ulagimindaki mevcut sorunlari ¢6zmek ve diger
ulagim tiirlerinin kapasite kullanimlari ile olanaklarini artirict dnlemler alarak tek bir
ulagim  tlirlinde  yogunlasmadan  biitin  ulasim  seceneklerini  kullanarak,
degerlendirilmeye calisildigi saptanmistir. Ancak 1. Plan Doneminin temel
hedeflerinden olan; Ulastirma politikalarinin tek elden Ulastirma Bakanligi'nca
yonetilmesi, ulagtirmanin ekonomik kalkinmayla uyumlu gergeklestirilmesi, uzak
mesafelerde demiryolu ve denizyolu tasimaciligina agirlik verilmesi, tim tasima
tirlerinde hedeflenen gerceklesme saglanamamis, sektdrde yapilan yatirimlardaki

gerceklesme oran1 % 14,6 oldugu saptanmistir (Erkol, 2008, 48-49).
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Plan kapsaminda her ne kadar tiim ulasim dizgeleri (sistemleri) birlikte
degerlendirilse de sonug itibariyle demiryolu ulagimi yatirimlart —artirilmasi
hedeflenmis fakat asagidaki cizelgeden de anlasilmak tizere bu donem planlanan
toplam yol yatirimlar igerisinde karayollari, demiryollar1 yol yatirimlarmin iki kati
daha fazla olmasi 6ngoriilmistiir. Ayrica mevcut hatlarda da demiryolu tasitlarinin
ekonomiye yiik olduklar1 gerekcesi ile aktif olarak kullanilmamasi nedeniyle
demiryollar1 diger ulasim tiirlerine alternatif bir ulasim dizgesi (sistemi) dahi

olamamustir.

Cizelge 16: 1963-1967 Yillar1 Aras1 Karayollar1 ve Demiryollar1 Yol Yatirnmlar:

(Milyon TL.)
Yillar 1963 1964 1965 1966 1967 Genel Toplam
Demiryolu  159,5 162,2 2235 331,8 512,9 1389,9
Karayolu 5475 540,0 570,1 570,7 579,8 2 808,1
TOPLAM  707,0 702,2 793,6 902,5 1092,7 4198,0

Kaynak: (DPT, 1.BYKP, 1963.)

1.Plan déneminde ulastirma sektoriine yapilan toplam yatirim 8 922.4 milyon
liradir. Bunun 6 380,0 milyon liras1 karayoluna, 1 562,0 milyon liras1 demiryoluna,
779,7 milyon lirast denizyoluna, hava yollarinda ise 220,7 milyon lira olarak
gerceklesmistir (DPT, 2.BYKP, 1968).

Ozetle bu dénem planda &ngoriilen hedeflere bazi sektdrlerde ulasilmis bazi
sektorlerde 1se ulasilamamistir. Demiryolu da hedeflerin tam anlamiyla
gerceklestirilemedigi sektorlerden biridir. Gerek yolcu ve ylik tasimaciliginda olsun,
gerek demiryolu araglar1 imalat sanayiinde olsun, gerekse demiryolu yol

yatirimlarinda olsun demiryollar1 her agidan ihmal edilmistir.

Ikinci Bes Yilik Kalkinma Plam (1968-1972)

Bu plan kapsaminda ulasim sektoriine toplam olarak 16,74 milyar liralik
yatirim yapilmasi ongoriilmiistiir. Bu yatirimin 12,17 milyar liras1 (% 72,7) karayolu,
3,15 milyar liras1 demiryollar1 (% 18,8), 9 milyar lirasi denizyolu ve 5,2 milyar lirasi
ise havayolu ulagimina ayrilmistir (DPT, 2.BYKP, 580). Rakamlardan da anlasildig:
gibi 2. Plan da karayolu agirlikl1 bir politika benimsenmistir.
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Bu donem demiryolu ile ilgili Gebze-Arifiye ¢ift hatt, Tatvan-Van-iran
hududu demiryolu hatti, Cebeci-Kayas ¢ift hatti, Pehlivankoy-Edirne-Bulgar hududu
hatt1 olmak iizere 1969 yilinda dort proje lizerinde calismalara devam edilecegi
hiikiimet programinda ifade edilmistir (TBMM, 1969, 24). Fakat bu donem
bahsedilen ¢alismalardan sadece ikisi (Gebze-Arifiye ve Cebeci-Kayas ¢ift hatlari)
tamamlanabilmistir (DPT, 2.BYKP, 576).

Meclis tutanaklarinda, demiryollarina gereken énemin verilmedigi, dénemin
basbakaninin da hiikiimet programinda “’yurt ekonomisinin gelismesinde biiyilik bir
tesiri  olan  karayollarimizin, demiryollarimizin, binalarimizin ve hava
meydanlarimizin 1slah ve genisletilmesine biiyliik 6nem verilecektir’” buyurmustur.
Fakat bu konularda gereken 6nem gosterilmemis, hatta demiryollarimizin 40 yil

onceki standartlarla ve malzeme ile yiiriitiilmek istenmistir (TBMM, 1969, 6).

Uciincii Bes Yilhik Kalkinma Plami (1973-1978)

Petrol krizinin yogunlastigi, finansman sorunlarinin darbogazlara yol actig1 ve
siyasi calkantilarla Oriilmiis bir donemdir. Plandaki hedeflerle gergeklesenler
arasinda, kaynak yetersizligi, liretim ve ihracat sorunlari nedeniyle 6zellikle bazi
sektorlerde onemli sapmalar ortaya c¢ikmistir. Siyasi ve sosyal krizler nedeniyle

plandaki hedeflere ulagilamamistir (Bayiilken ve Kiitiikoglu, 2010, 13).

Karayollar1 1972’de 18,9 bin km. den 1977 yilina kadar 22,7 bin km. ye
cikarken demiryollarinda 6nemli bir yatirnm yapilmamis sadece belirli bir standart

yiikselmesi saglanmistir (DPT, 4. BYKP, 21).

Planli donemde demiryolu tasitlar1 imalat sanayinde iiretim degerlerinde
yillik ortalama artis % 7°dir. 1.Plan doneminde elektrikli lokomotiflerle dizelli
lokomotiflerin imalati 6ngoriilmekle birlikte gergeklestirilememistir.  2.Plan
doneminde 98 dizel elektrik lokomotifinin imalati 6ngdriilmiis ancak bu hedefe de
ulagilamamustir. Plan kapsaminda demiryolu tasitlar1 imalat sanayi alaninda toplam
olarak 300 milyon TL. yatirim yapilmasi1 ongoriilmiistiir (DPT, 3.BYKP, 543-550).
Bu donemde buharli lokomotiflerin yerini dizel ve elektrikli lokomotiflerin aldig
gozlenmektedir. 1973 yilinda 464 olan buharli lokomotif sayis1 1977 yilinda 230’a

diismiistiir. Bu plan donem dizelli lokomotiflerin sayisindaki artigin en Onemli
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sebeplerinden biri de yasanan petrol krizidir. Dizelli lokomotif sayis1 1972°te 132
iken 1977°de 327’ye yiikselmistir (Oztiirk, 2009, 112). Ayrica planda dngériildiigii
gibi TCDD Eskisehir tesislerinin 50 anahat dizel lokomotifi imal etmistir. Ancak
manevra lokomotifi imali 6ngoriildiigii gibi ger¢eklesmeyince ithalat da kagimilmaz
olmustur (DPT, 4.BYKP). Elektrikli lokomotif sayist 1973 yilinda 18 iken 1977°de
24’e ylkselmistir. Yolcu ve ylik vagonlarinda ki durum ise su sekildedir: Yolcu
vagonu sayist 1973°te 1.360 iken 1977°de 1.640’a yilikselmistir. Yiik vagonu sayisi
1973’te 17.180 iken 1977°de 21.280’¢ yiikselmistir (Oztiirk, 2009, 112).

Ozetle; 1961-1980 déneminde hazirlanan, ayrintilar1 besinci boliimde verilen
ve yukarida da kisaca degerlendirilen ilk ii¢ Bes Yillik Kalkinma Planlarindan ilk
ikisinde genel anlamda hedeflere ulasilmis, {igiincii planda ise hedefler 6ngdriildigii
sekilde gerceklesmemistir. Demiryolu alt sektoriinde her ii¢ kalkinma plant boyunca
% 4 - % 8,8 oraninda artiglar goriildiigli halde, plan hedeflerinin gerceklesmedigi
goriilmektedir (Nalgakan, 2003, 41). Genel olarak 1961-1980 déneminde, uzun bir
plansizliktan sonra planli bir politik siirece girilmesi kalkinma acisindan iilkeyi
olumlu etkilese de ulagim sektorii 6zellikle demiryolu ulagimi1 bundan pek de olumlu
etkilenmemistir. Bunun sebebi politika belirlenmesinde oncelik verilen sektorler de
yatmaktadir. Bu donem igerisinde gerek kalkinma planlart gerek hiikiimet
programlarinda demiryollarinin ihmali kabul edilmis fakat gerekli caligmalar
yapilmamistir. Ancak ¢ok zor durumda kalindigr zaman demiryollarinin kullanilmasi
havasini yaratan bu déonemde, sirf yabanci sermayeden faydalanmak i¢in adeta 6z

degerlerimizden vazgecilmistir.

1961-1980 doneminde dikkat ¢eken bir bagka ayrint1 ise kiigiik capta da olsa
Ozellestirme calismalar1 ve 0zel sektoriin desteklenmesidir. Zira 1963-1967
(1.BYKP) doneminde O6zel sektoriin tagimaciliktaki payr % 28 iken 1973-1978
(3.BYKP) doneminde % 62’ye cikmistir (Nalgakan, 2003, 41). Hem
Ozellestirmelerin artmas1 hem de karayolu agirlikli bir politika izlenmesi sonucu disa
bagimhiligin artan bir ulasim politikasinin izlenmesi, ekonomik bagimsizlik i¢in

yillardir verilen miicadelelerin “’bosuna miydi?’’ sorusunu akla getirmektedir.



130

6.2.4. 1980-2000 Aras1 Demiryolu Ulasim

Toplamda yedi tane Bes Yillik Kalkinma Planini iceren bu déonemde 5. ve 6.
Bes Yillik Kalkinma Planlarin1 kapsayan bir Ulastirma Ana Plan1 da hazirlanmstir.
Bu donem uluslararas: ticaret anlagsmalari, Batiya tam olarak doniik bir politika
anlayisinin benimsenmesi ve diinya da her sektoriin ¢evreye uyarlanmasi yoniinde
politikalarin benimsenmesi bakimindan 6nemli gelismelerin yasandigi bir donemdir.
Ayrica tiim bu gelismeler 1s18inda Tiirkiye acisindan da radikal degisikliklerin

yapildig1 ve politik anlayisin degistigi bir donemdir.

Bu yillar igerisinde demiryolu tasimaciliginda TCDD sebekesinde yeni hatlar
eklenmesinden ¢ok, var olan hatlarin yenilenmesine, darbogaz olan yerlerde yeni
paralel hatlar kurulmasina, elektrifikasyon ve sinyalizasyona Onem verilmistir.
Demiryolu araglarinda yakit kullanimi acisindan degisikliklere gidilmistir (Ilkin ve
Tekeli, 1983, 2768). Aslinda Ek 2’de de goriildiigii gibi 1924 yilindan once ve
sonraki yillarda (1990 yilina kadar) yapilan demiryollar1 1990 yilina kadar
gerceklesen durumu daha net bir sekilde ortaya koymaktadir.

Dordiincii Bes Yilhik Kalkinma Plam (1979-1983)

1960-1980 planlar1 karma ekonomi ilkesine dayanmistir. Buna karsilik 1980-
2000 planlart liberal stratejik planlardir. 1980 dncesinde sanayilesmede ithal ikamesi
politikalar1, 1980 sonrasi ise serbest piyasa ve acik ekonomiye gecis politikalari
yonlendirici olmustur (Karluk, 2014). 1980 yillar1 daha ¢ok otoyol yapimlarinin

basladig1 ve giin gectikce hizla arttig1 bir donem olmustur.

Doénemde i¢ hatlar yolcu ve ylik tagimasinda sirasiyla yilda ortalama % 14,3
ve 20,1 artirilmas1 hedeflenmistir. Sehirlerarasi yiik tasimaciliginda ise 1977°de %
76,4 olan karayollarinin payimnin 1983’te % 66,4’e diisiiriilmesi, demiryollarinda ise

% 22,7’ye ylikseltilmesi ongoriilmiistiir (DPT, 4. BYKP, 413).

Ulastirma Ana Plam (1983-1993)

4. Bes yillik Kalkinma Plan1 doneminde son sekli verilen, bu ve bundan sonra
ki plan donemlerine damgasini vurmasi beklenen ve on yili kapsayan Ulastirma Ana

Plan1 (1983-1993) ile ‘’ulusal kaynaklarin ve mevcut ulagim alt yapisinin en verimli
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sekilde kullanilmasi, ulagim taleplerinin en ekonomik ve rasyonel sekilde
karsilanmasi1’’ ilkesinden yola ¢ikilarak belirli politikalar olusturulan bu ¢ergevede
Ozellikle yiikk tasimalarmin denizyolu ve demiryoluna kaydirilmasi ve bu alt
sektorlere yapilacak yatirimlarla, alt sektorler arasindaki mevcut dengesiz yapinin
degistirilerek daha akilci bir dagilim 6ngoriilmiistiir. Fakat UAP’1n 1985 yilina revize
edilmesi ile 4. Bes Yillik Kalkinma Planinda belirtilen ger¢eklesme oranlarinda da
gortuldiigi lizere; gerceklesmeler plan hedefleriyle ¢akigsmis, hatta tam tersine
karayolu alt sektorii lehine dengenin daha da bozuldugu, demiryolu ve denizyolu

tagimalarinin paylarinin daha da diistiigii goriilmiistiir (Catalpinar, 2001, 83).

1986 yilinda uygulamadan kaldirilan ve iilkemizdeki tek ulusal ulastirma
Planm1 olarak nitelendirilen Plan; karayolu ulasim paymi % 72’den % 36’ya
diistiriilmesinin hedeflemekte idi (TCDD, 2013). Devrin hiikiimetleri bu dénemde
Tiirkiye’de otoyol yapimini desteklemislerdir. Béylece basta demiryolu olmak iizere
diger ulastirma dizgelerinin (sistemlerinin) kaderi degismemis bu defa da otoyollarin
gdlgesi altinda ezilmislerdir. Basbakanlik Devlet Istatistikleri Enstitiisiiniin Ulastirma
Istatistikleri dzetinde belirtildigi gibi 2000 yilina gelindiginde devlet ve il yollarmin
toplam uzunlugu 61090 km iken otoyollarin uzunlugu 1773 km’ye ulasmistir
(Akgiingor ve Demirel, 2004, 425).

Hazirlandiktan sonra uygulamaya baglanilmasi ile Tirk ulasim dizgelerinin
(sistemlerinin) iyilestirilmesi yoniinde bir umut vadeden plan ne yazik ki umut
olmanin Otesine gidememistir. Plam1 ortadan kaldiran anlayis, higbir etiide
dayanilmaksizin otoyollarin yapimini baglatmis ve ulasimda yeni bir donemi agarak

demiryollarini kaderine terk etmistir (Evren ve Ogiit, 1997, 6).

Besinci Bes Yilik Kalkinma Plam (1985-1989)

Plan doneminde toplam 275 adet dizel anahat lokomotifi, 75 adet manevra
lokomotifi, 100 adet elektrik anahat lokomotif, 240 adet yolcu ve ylik vagonu iiretimi
planlanmistir (DPT, 5.BYKP, 102). Toplu tagimacilikta rayli sistemlere olanaklar

Olciisiinde Oncelik verilecegi de plan kapsaminda yer almaktadir.

Sehirlerarasi yiik tasimasinda ise birim tasima maliyeti kara yolunkinden daha
az olan demiryolu ve denizyollarina dogru kaydirilmas: hedeflenmistir. Bu

dogrultuda % 80,9 paya sahip olan karayollar1 yiik tasimaciligimin bu dénem %
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65,7 ye diismesi, buna karsilik demiryolu ve denizyolu paylarinin sirastyla % 18,3 ve
% 11,5’e yiikselmesi ongoriilmektedir (DPT, 5.BYKP, 112). Ancak karayollarinda %
6,2, demiryollarinda % 3,2, denizyolunda %26,1 ve havayolunda ise % 17,1°lik bir
artis saglanabilmis, dolayisiyla hedefler gergeklestirilememistir (DPT, 6.BYKP,
272).

Demiryollar1 yapiminda Tecer-Kangal, Arifiye-Sincan, Aliaga-Menemen gibi
Oonemli projelere devam edilecegi ve Narli-Toprakkale demiryolunun yapimina

baslanacag ifade edilmistir (DPT, 5.BYKP, 115).

Altinc1 Bes Yilik Kalkinma Plam (1990-1994)
Ik olarak 1957 yilinda Avrupa Ekonomik Toplulugu (AET) ile bir ortaklik

basvurusu ve devaminda 1963°te bir ortaklik (Ankara) anlagsmasinin imzalanmasiyla
baslayan AB siireci, 1987°de tam {iyelige basvurulmasi ve 1999 yilinda da AB
tiyeleri tarafindan aday liye olarak kabul edilmesi 2005 yilinda da tam {iyelik
miizakerelerine baglanmasi ile devam etmistir. Yani 1957 de baslayan AB hayranligi
giiniimiize kadar devam etmistir. Bu durum {ilke politikalarin1 da etkileyerek AB

standartlarina uyarlanmaya caligilmistir.

Planda yer alan “’AT ile entegrasyon siirecinde ulastirma politikalarinda
uyum saglanacaktir’> ve “’demiryollarmi AT Olgiilerinde dengeli, verimli ve
ekonomik bir duruma getirebilmek i¢in gerekli calismalar yapilacaktir’” maddeleri

AB etkilerini agik¢a gozler oniine sermektedir (DPT, 6. BYKP, 270-273).

Bu planda ulastirma hizmetlerinin saglikli bir yapiya kavusturulmasi,
verimliligin artirilmasi, mevcut kapasitenin tam ve etkin bir sekilde kullanilmasi ve

alt yap1 hizmetlerinin eksiksiz olarak gerceklestirilmesi amag edinilmistir.

Toplam kamu yatirimlarinin % 22’sinin  ulasim sektdriine ayrilmasi
ongoriilmekle beraber, 6zellikle yurt i¢i yolcu tasimasinda birim tasima maliyeti
diger alt sektorlerden daha diisiik oldugu ifade edilen karayolu ulagimi alt dizgesinin
(sisteminin) % 95 pay ile agirligini siirdiirmesi hedeflenmistir (DPT, 6.BYKP, 270).
Donem sonunda, otoyollarin % 42,6 (4,62 milyar dolar), karayollarinin % 37,0 (4,02
milyar dolar), demiryollarinin % 6,9 (0,75 milyar dolar), denizyollarinin % 2,5 (0,28
milyar dolar), havayollariin % 6,3 (0,68 milyar dolar) ve boru hatlarinin % 4,7 (0,51
milyar dolar) pay almistir (Catalpinar, 2001, 83).
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Yurt ici, yiik tasimalarinda yillik ortalama % 8,9 artis ile 13,5 milyar ton km
ye ulasmasi ve toplam yiik tasimalari igindeki paymin % 11,7 olmasi, yolcu
tasimaciliginda ise plan donemi sonunda 4,5 milyar-yolcu km olmasi
ongoriilmektedir (DPT, 6.BYKP, 273). Fakat 1989 sonunda yiik tasimaciliginda
yillik ortalama % 4,2 oraninda bir artis yasanarak 5,79 milyar ton-km, yolcu
tasimaciliginda ise yillik ortalama % 1,2 oraninda bir artigla 3,64 milyar yolcu-km
olarak gergeklesmistir (DPT, 7.BYKP, 149-150).

Donem iginde yaklasik olarak 2000 km yol yenilenmesi, 1994 yilinda
elektrikli hat uzunlugunun 2,300 km’ye, sinyalizasyon tesislerinin de 2,489 km’ye

ulagsmas1 amaglanmaktadir. (DPT, 6.BYKP, 273).

Yedinci Bes Yilik Kalkinma Plani (1996-2000)

6.Bes Yillik Kalkinma Plani’ndan sonra 2 yil plansiz bir donem yasanmis
ardindan da 1996 yilinda 7.Kalkinma Planit hazirlanmistir. Bu plan doneminde
ulagtirma dizgelerinde (sistemlerinde) 6zellestirme programlarinin gelistirilmesi ve

yapilacak yatirrmlarda Yap-islet-Devret modelinin benimsendigi gdzlenmektedir.

7.Plan “’demokratiklesme, hukukun istiinliigii insan haklar1 ve liberalizm”’
gibi kavramlarin ortak degerler olarak 6nem kazandigi, mal ve finans piyasalarinin,
bilgi ve teknolojinin iilke sinirlarini astigi ekonomik ve bir anlamda da siyasal ve
kiltirel bir kiiresellesmeye dogru...”” gidildigi bir donemde hazirlanmis ve
yiiriirliige konmustur. Ayrica AB ile imzalanan Giimriik Birligi Antlasmas1 Plan’la
birlikte yliriirliige girmekte ve yeni bir donemin baglamasina Onciiliik etmektedir

(http://www.ekodialog.com 2015).

7.plan donemi i¢inde, 1999 yili sonuna kadar ikinci hatlar dahil 139 km yeni
demiryolu hizmete acilmistir. Ayrica, 820 km elektrifikasyon tesisi (tali hatlarla
birlikte 972 km) 779 km sinyalizasyon tesisi tamamlanmis, 891 km yol yenilenmistir
(DPT, 8.BYKP, 155).

Demiryolu ile yurtigi yiik tagimalarinin 7.Plan doneminde yillik ortalama %
10,9 artmas1 hedeflenmis, buna karsilik 1995-1999 yillar1 arasinda yiik tasimalar
yillik ortalama binde 4,0 oraninda azalarak toplam tasimalardaki pay1 % 4,7 olarak
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gerceklesmistir. Yolcu tasimalarinda ise, 1995-1999 yillar1 arasinda yilda ortalama %
3,7 artmig ancak toplam yurti¢i yolcu tasimalar i¢cinde 1995 yilinda % 2,3 olan pay1
1999°da 2,1°e gerilemistir (DPT, 8. BYKP, 155).

Ayrica 7. Plan kapsaminda ulastirma sektdriinde karayolu yatirimlart igin
planlanan yatirnm payt %71 iken, demiryolu icin % 9 ve diger yatirimlar i¢in %
20’lik bir pay ayrilmistir. Fakat gerceklesen karayollarinda % 66, demiryollarinda %
7,5 ve diger yatirimlarda ise % 26,5 oraninda olmustur (Oztiirk, 2009, 124).

Ozetle; 1996-1998 yillarinda yasanan sik hiikiimet degisiklikleri, 1990’1
yillarda yine terdr olaylarinin artmasi,1994’de ekonomik kriz yasanmasi, 1990 korfez
savasi, 17 Agustos 1999 depremi ve bu deprem yiiziinden 10 milyar dolarlik bir
kaylp yasanmast bu donem uygulanmast beklenen Kalkinma Planinin

uygulanamayisindaki en biiyilik engeller olmustur.
6.2.5.2000’li Yillarda Demiryolu Ulasim

Tiirkiye’de 1980 sonrasi donemde rekabete agik ekonominin ilke esaslarinin
yerlestirilmesi, dis ticaretin serbestlestirilmesi, makro ve mikro fiyatlarin
belirlenmesinde idari kararlar yerine biiyiik 6l¢iide piyasa giiclerinin ikame edilmesi
ve yurt i¢ci mali piyasalarin yeniden yapilandirilmasi ve gelistirilmesi yoniinde
onemli adimlar atilmistir. Bu siirecin tamamlayicisi olarak, 1989 yilinda uluslararasi

sermaye hareketleri tamamen serbest birakilmistir (DPT, 7.BYKP, 4).

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plam (2001-2005)

Plan stratejisine gore, Plan doneminde kamu agiklarinin azaltilmasina,

Ozellestirmenin hizlandirilmasina, ar-ge harcamalarinin artirilmasina, yiiksek katma
degerli sanayi ve hizmet sektorlerinin gelistirilmesine Oncelik verilecektir

(http://arsiv.ntv.com.tr/news 2000). 1 Ocak 2001°de yiiriirliige konan 8. Bes Yillik

Kalkinma Plan1 ilk darbeyi IMF’nin direktifleri dogrultusunda hazirlanan ve 1999
yilinda uygulamaya konulan dez-enflasyon programinin saglikli islememesi sonucu
yasanan Kasim 2000 ve Subat 2001 ekonomik krizlerinden almistir (Bayrak ve
Kanca, 2013, 11).
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Ozellestirme, 6zellikle 1980 yilindan itibaren hiikiimetlerce desteklenen bir
konu haline gelmis hatta politika tercihi olmustur. Devletin sirtinda adeta yiik olarak
adlandirilan Kamu Iktisadi Tesekkiilleri (KIT) devletin énemli bir gelir kaynag
haline gelmistir. Ancak 6zellestirme ile ilgili 8. Bes Yillik Kalkinma Planinda dikkat

ceken kavram ise ’Kamu yarar1 gozetilerek, yapilan 6zellestirme’’ dir.

1985-2002 yillar1 arasinda yapilan 6zellestirmelerden toplam 8 milyar dolar
elde edilirken, bu miktar 2002-2007 yillar1 arasinda Ozellestirme tutar1 33 milyar
dolara ulagmistir (Bayrak ve Kanca, 2013, 14).

Bu dénemde; Diinyada, demiryollar1 kiiresellesmenin yarattigi diizene uyum
saglamak i¢in 6nemli bir yapisal degisim siirecinden ge¢mektedir. Bu slire¢ iginde
demiryollarinin yapilar1 ve devletle iligkileri yeniden degerlendirilmekte ve
diizenlenmektedir. Giiniimiizde demiryollarinin diger ulastirma tiirleri karsisindaki
rekabet giiclinii artirma ¢abalariin yani sira mevcut altyapida birden fazla isleticinin
faaliyetine olanak vererek sektor igi rekabet yaratilmaya galisilmaktadir (DPT,
8.BYKP, 155). Plan kapsaminda demiryolu politikalarinda AB normlarina
uygunluguna 6nem verilmektedir. Ulagim dizgelerinin (sisteminin) gelistirilmesinde
gerek Kuzey-Giiney gerek Dogu-Bati istikametinde demiryolu koridorlarinin, bu
anlamda ulusal ve uluslararasi projelerin gelistirilmesi planin oncelikleri arasinda

degerlendirilmistir.

Mevcut demiryolu sebekesinden en iist diizeyde yararlanmak {izere alt yap1
lyilestirme ve modernizasyon yatirimlarina agirlik verilecek, ayrica plan doneminde;
85 km yeni yol yapimi, 1800 km yolun yenilenmesi, 180 km sinyalizasyon ve 160
km elektrifikasyon tesisinin tamamlanmasi planlanmaktadir (DPT, 8. BYKP, 156).

Demiryolu ve liman yatirimlari hizlandirilacak, mevcut havaalanlarinin
altyap1 ve iistyap: eksiklikleri giderilerek hizmet kalitesi ve kapasitesi artirilacaktir.
Ekonomik ve sosyal gelismenin ihtiyag duydugu ulastirma hizmetlerinin ekonomik
ve giivenli bir sekilde karsilanmasi, demiryolu ve denizyolu tagimaciligima onem
verilerek ulagim tiirleri arasinda ilke gereksinimlerine uygun dengenin saglanmasi,
can ve mal giivenliginin yani sira ¢evreye verilen zararin en aza indirilmesi, bilgi ve
iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde yararlanilmasi amaglanacaktir (DPT,
8.BYKP, 156).



136

Dokuzuncu Kalkinma Plam (2007-2013)

Plan digerlerinden farkli olarak bes yil degil yedi yillik olarak hazirlanmistir.
Bu nedenle sadece 9.Kalkinma Plani olarak ifade edilmektedir. Planda, ulagtirma
hizmetinin ekonomik ve sosyal hayatin gereksinimlerine cevap veren, trafik
giivenliginin en st dilizeye cikarildigl, tasima tiirleri arasinda dengenin ve
tamamlayicilifin saglandigi, cagdas teknoloji ve uluslararast kurallarla uyumlu ve

stirdiiriilebilir bir rekabet ortaminda sunulmasi temel amagtir (MEB, Mevzuat, 2006).

Ulastirma yatirimlart oncelikli olmak iizere altyapinin kalitesi iyilestirilecek,
erisim olanaklar artirilacak ve altyapi hizmetlerinin {liretim maliyeti icindeki pay1
diistiriilecektir. Bu c¢ergevede, altyapr yatirimlarinin yapilmasi ve isletilmesinin

oncelikle 6zel sektor tarafindan gergeklestirilmesi esas olacaktir (MEB, Mevzuat,
2006).

Diinyada ticaretin giderek serbestlesmesine paralel olarak rekabetin artmasi
ve kiiresel ve bolgesel Olgcekte organizasyonlarin agirlik kazanmasiyla tasima
mesafelerinin uzamasi, hiz unsurunu 6ne ¢ikarmistir. Bu durum, hammadde ve
islenmis iiriinlerin alicilara diisiik maliyetle ve zamaninda ulastirilmasinin dnemini
artirmig, lojistik hizmetler ile desteklenen kombine tasimacilik sistemlerinin
kullanimmni yayginlastirmistir. Ulkemizde basta karayollart olmak {izere trafik
giivenliginin yeterli olmamas1 6nemli bir sorun olmaya devam etmistir. Tlirkiye’de
artan ulasim talebine uygun olarak demiryolu ve denizyolu fiziki altyapisinin
yeterince gelistirilememesi ve kapidan kapiya tasimacilik i¢in en uygun ulastirma
tiiriiniin karayolu tagimaciligi olmasi, yiik ve yolcu tasimalarimin agirlikli olarak
karayolu agina yiliklenmesine yol agmistir. Bu durum tasima tiirleri arasinda dengesiz
ve verimsiz bir ulasim dizgesinin (sisteminin) olusmasina sebep olmustur (TBMM
Karar1, Resmi Gazete, 2007, 26).

8. Plan doneminde yurt i¢i yiik tagimaciliginda karayollarimin payr 2000
yilinda yiizde 88,7’den 2005 yilinda yiizde 90 seviyesine ulasmistir. Sektorde kiiciik
bir paya sahip olan deniz yolu yiik tagimalarinin payr daha da azalarak 2005 yilinda
yizde 2,8 seviyesine gerilemistir. Demiryolu ve boru hatti tasimalar1 paylarini

korumustur. Bu doénemde yurt i¢i yolcu tagimalarinin yiizde 95,2’si karayolu ile
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gerceklestirilmistir. Yurt dis1 ylik tagimalart denizyolu, yolcu tagimalari ise havayolu

agirlikli yapisini korumustur (TBMM Karar1, Resmi Gazete, 2007, 26).

Harita 9°da da goriildiigii gibi 1856 yilindan 2013’e kadar gecen siire
icerisinde Tiirkiye’de yapilan demiryolu yatirnmlarinin biliyik bir orani
Cumbhuriyet’in ilk donemlerine aittir. Ayrica haritadan, yapilan yatirimlarin yoniine
bakildiginda arastirmanin denencelerinden biri olan, ’demiryolu yatirimlarinin son
donemlerde iilke genelinden ziyade bolgesel oOlgekli oldugu ve bu anlamda bir
biitlinliigiin saglanamadig1’ denencesinin de ispatin1 olusturmaktadir. Ayrica bu
donem karayollarinin hem toplam yatirimlar igerisindeki hem de toplam tagimacilik

icindeki paymnin zirveye ulastigini sOylemek miimkiindiir.
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Harita 10: 1856’dan 2013’e Tiirkiye’de Demiryolu
Ag1
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e CUMHURIYET ONCES| DEMIRYOLU AG 4,136 km  ANAHAT
s CUMHURIYETIN ILX YILLARI {1923-1950) 3.764 km  ANAHAT (Ortalama 134 km)
A 1951DEN 2003 SONUNA KADAR 945 km ANAHAT (Ortalama 18 km)
2004’ TEN 2013 SONUNA KADAR 1.724 km  ANAHAT (Ortalama 172 km)
— |NSAATI DEVAM EDEN 2500 km  ANAHAT

Kaynak: (Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013, 113)



139

Onuncu Bes Yilik Kalkinma Plam (2014-2018)

Kalkinma Bakan1 Cevdet Yilmaz yaptig1 bir konugmada 10. Kalkinma Plani
ile ilgili “’daha &nceki Planlardan farkli olarak “Oncelikli Doniisiim Programlarr”
adiyla 6zel uygulama programlarin tasarlandigini ifade etmistir. Hem 2023 hem de
Onuncu Kalkinma Plan1 hedeflerine ulasabilmek agisindan onem tasiyan temel
sorun alanlarma yonelik olarak tasarlanan bu Programlarin; genellikle birden fazla
bakanligin sorumluluk alanma girdigini, kurumlar arasi etkin koordinasyon ve
sorumluluk gerektiren kritik reform alanlarina yonelik olarak tasarlandigini’’
belirtmistir. Konusmasina, ’Disa agik ve rekabetci liretim yapisinin gelistirilmesini
temel alan, Plan hedeflerinin de tutarlilik arz ettigi 2023 vizyonunda, hizmetler
sektoriiniin paymnin 2018 yilinda yiizde 62 seviyesine yakin seyretmesi, 2023 yilina
gelindiginde de yine bu seviyelerde kalmasi Ongoriilmektedir’” seklinde devam

eden bakan Yilmaz plandan umutlu olduklarinin altin1 ¢izmistir (Y1lmaz, 2013).

Plan, yiik ve yolcu ulastirma hizmetlerinin etkin, verimli, ekonomik,
cevreye duyarli, emniyetli bir sekilde saglanmasi, yiik tasimaciliginda, kombine
tastmacilik uygulamalariin gelistirilerek demiryolu ve denizyolunun paylarinin
arttirllmasi, kalitenin ve giivenligin yiikseltilmesi ve ulastirma planlamasinda

koridor yaklagimina geg¢ilmesi esasi iizerine olusturulmustur (Erkeskin, 2013).

Genel olarak kalkinma planlar1 kapsaminda bir degerlendirme yapilirsa;
1960 sonrasi planli kalkinma donemlerinde, demiryollar1 i¢in dngoriilen hedeflere
hicbir zaman ulasilamadigi; karayollarina yapilan yatirimlarin  biitiin - plan
donemlerinde agirligini korudugunu séylemek miimkiindiir. Ayrica hemen hemen
biitiin planlarda, demiryolu ulasimindaki eksikliklere, yeni diizenlemelere agirlik

verilmesi Ongoriilmiis, fakat hayata gecirilememistir.
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6.2.5.1. YHT Projeleri

Demiryollarinin diger ulagim tiirlerine gore geride kalmasinin sebeplerinden
biri de hizdir. Japonya’da Ekim 1964’de Tokyo-Osoka hattinin isletmeye
acilmasiyla baslayan Yiiksek Hizli Tren isletmeciligi son yillara damgasini vurarak
demiryollarinda yeni bir baslatmistir (Kaynak, 2002, 30). Hizli trenler bugiin
Fransa, Almanya, Ispanya, italya gibi Avrupa iilkeleri ile Japonya, Cin ve Giiney

Kore’de kullaniliyor (TCDD, 2014).

Tirkiye de demiryollart hizinin artirilmasi yoniindeki yapilan ilk proje
aslinda YHT Projesi degildir. 1975 yilinda Siirat Demiryolu Projesi’nin yatirim
programina alinmast bu yonde yapilan ilk ¢aligmadir. 37 yildir devam eden siireg,
yapilan yatirimlari ve hazirliklar1 g6z ardi eden ani kararlarla tam bir kaosa
doniigmiis, sonu¢ olarak hizli trene saglikli bir sekilde kavusmak da miimkiin
olmamaisg, hatta 6nemli bir facia da yasanmistir. 22 Temmuz 2004’te Haydarpasa-
Ankara seferini yapmakta olan hizlandirilmis trenin Sakarya’nin Pamukova
ilgesinde raydan ¢ikarak devrilmesi sonucu 41 kisinin 6limii ve 81 kisinin de
yaralanmasiyla sonuclanan bu facia {ilkemizde uygulanan yanlis ulasim

politikalarinin ve plansizhigin gostergesidir (TMMOB, 2012, 55).

Hizli trenin gelismesi ve yayginlagsmasinin baslica nedenleri sunlardir

(Kilglar vd., 2010, 199):

e Tagmmacilik sektoriinde Ozellikle karayolu ve havayollarinda olusan
yogunluk ve mevcut yapinin bu yogunlugu kaldirmaz duruma gelmesi,

e Daha kisa siirede daha ¢ok yolcu ve yiikii giivenli bir sekilde daha az
maliyetle tagiyabilmesi,

e (Cevrecilik alanindaki bilincin artmast ve enerjinin daha verimli sekilde
kullanilmasi,

e Petrol fiyatlarindaki artisa bagli olarak alternatif enerji kullanimina olan
ithtiyacin artmast,

e Demiryolun ulasiminda teknolojik gelismeler sayesinde sadece hiz degil

konforunda saglanmasi.
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Ulkemizde, yapimu bitirilen, su an kullanima agik olan ve 5. Béliimde teknik
ayrintilart verilen hizli tren hatlarimiz; Ankara-Eskisehir, Eskisehir-Istanbul ve
Ankara-Konya Hizli Tren Hatlaridir. Bu hatlarin toplam uzunlugu ise 1033 km
olup, heniiz yapim asamasinda olan hatlarimiz ise Ankara-Afyonkarahisar-izmir,
Ankara-Sivas, Ankara-Bursa, Sivas-Erzincan, Bandirma-Bursa-Ayazma-Osmaneli
Hizli Tren Hatlaridir. Bu agidan bakildiginda maalesef yetersiz olan hizli tren
hatlar1 artirllmali  dogu ve gilineydogu bdlgeleri giizergahli politikalarin

olusturulmasi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.
6.2.5.2. Bogaz Tiip Ge¢is (Marmaray) Projesi

Yapimi 29 Ekim 2013’te bitirilen Marmaray Hatt1 ile Ulkemiz Anadolu ve
Avrupa yakasi arasinda kesintisiz demiryolu ulagimi saglanmis yiizyillik hayal

gerceklestirilmistir.

Proje hem f{ilke ekonomisine hem de diinya ekolojisine katki saglayacak
tirdendir. Marmaray Projesi sayesinde gergeklestirilmesi beklenen baslica

tasarruflar su sekilde siralanmaktadir (http://www.pglobal.com.tr 2013):

1- Zaman Tasarrufu: Marmaray projesinin dncelikli amaci, Istanbul’da trafik
stkistkliginin  azaltilmasimna yardimecr olmaktir. Bu sebepten projenin
sagladigi en 6nemli fayda, zaman tasarrufu olarak belirlenmistir.

2- Enerji Tasarrufu: Hizla biiyliyen bir ekonomi olan Tiirkiye, her sene biiyiik
miktarlarda enerji ithalati gerceklestirmektedir. Tiirkiye 2012 yilinda, 55
milyar dolar enerji ithalati yapmis olup, enerji harcamalar: agisindan, toplu
tagima tiirlerinin avantajlar1 goz Oniine alindiginda, Marmaray’in enerji
tasarrufu agisindan kayda deger olumlu etki yaratacag: asikardir.

3- Cevresel Tasarruflar: Toplam karbondioksit (CO2) saliniminda en biiyiik
pay1 karayolu tagimaciligina aittir. Emisyon salinimi, AB bélgesinde 1990
ve 2010 yillart arasinda yaklasik ylizde 23 oraninda artis gostermis olup,
bahse konu salinimin yakin gelecekte artis gdstermesi beklenmektedir.

4- Kazalardan Tasarruf: Trafik kazalarindan kaynakli olan Tiirkiye’de toplam

1,4 milyar TL’lik zarar meydana gelmis olup, Marmaray’in devreye girmesi
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sonrasi, kazalardan elde edilecek tasarruflarin parasal degeri ii¢ senaryo icin

de hesaplanmistir. En iyi, orta ve en kotii senaryolar i¢in, daha az yasanmasi

ongoriilen kazalardan elde edilecek tasarrufun degeri, sirasiyla 52, 39 ve 29

milyon TL olarak hesaplanmistir.

S6z konusu faydalarin toplam yillik ortalama degeri 387 milyon TL olarak
hesaplanmustir.

Ancak her seye ragmen bu projeye kuskuyla bakan ve s6z konusu projeye
yonelik 6zellikle giivenilirlik acisindan yapilan elestirilere bir dnceki boliimde yer
verilmistir. Bu kapsamda yapilan elestiriler dogru olsun veya olmasin dikkate

alinmas1 ve Marmaray’daki denetimlerin artirilmasi gerekmektedir.
6.2.5.3. Giincel Demiryolu Ulasim Projelerinin Degerlendirilmesi

Gerek caligmanin basinda gerekse sonu¢ boliimiinde cagimizin hizli tren
cagl oldugu vurgulanmistir. 19. yy da baslayan demiryolu donemi bir siire askiya
alinsa da Ozellikle son on yilda tekrar eski onemine kavusarak ulagimda tekel
konumda olan karayollarina karst ciddi bir rakip haline gelmistir. Diinya’da ve
iilkemizde ulasim politikalar1 yon degistirmis, daha g¢evreci ve ekonomik olan
demiryollarina bir kayma s6z konusu olmustur. Ulkemizde de demiryolu ulasimda
meydana gelen yatirimlar artmis, demiryolu politikalarinda olumlu gelismeler
yasanmistir. Fakat her seye ragmen maalesef iilkemizde hem demiryolu ulasimi

yatirimlart hem de kullanimi karayoluyla karsilastirilamayacak oranda diistiktiir.

Demiryolu ulagimi ile ilgili giindemdeki projeler besinci boliimde de ifade
edildigi gibi Ankara-Afyonkarahisar-izmir YHT, Ankara-Bursa YHT, Ankara-
Sivas YHT, Sivas-Erzincan YHT, Bandirma-Bursa-Ayazma-Osmaneli YHT ve son
olarak da 3. Koprii Projeleri’dir. S6z konusu projeler ile ilgili teknik bilgiler besinci
boliimde verilmistir. Dikkat edilecek olursa iilkemizdeki projeler merkez odaklidir.
Yani hepsi de aym1 ve tek bir merkezde bulusmaktadir. Ankara merkezli olan
projelerle  amaglanan  baskentten  ilkenin  her  noktasmma  ulasimin

kolaylastirilmasidir.
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Ekonomik ve c¢evreci YHT’ ler giinlimiiziin en popiiler ulagim tiirli
olmustur. Tiirkiye, 3.500 km yiiksek hizli demiryolu, 8.500 km hizli demiryolu ve
1.000 km konvansiyonel demiryolu olmak iizere 13.000 km demiryolu yaparak
2023 yilinda toplam 25.000 km demiryolu uzunluguna ulasmay1 hedeflemektedir
(UDHB, 2014, 128). Demiryolunun 6zellikle son yillardaki “’hizli>’ versiyonunun
en temel 6zelligi ekonomik ve gevreci olmasidir. Ancak besinci boliimde “’giincel
demiryolu ulasimi politikalar’’” bashigr altinda yer alan projelerden biri tam da bu
noktada elestirilmistir. Heniiz bitmeden elestirilen bu Proje i¢erisinde demiryolunun

da oldugu 3. Koprii Projesidir.

TMMOB tarafindan hazirlanan; 3. Koprii Projesi Degerlendirme
Raporu’nda 3. Koprii Projesi’nin kentin kuzey kesimlerindeki dogal kaynaklar ve
kirsal yerlesimler iizerindeki yapilagsma ve niifus etkisi 6ncelikle 2B alanlar1 ve 6zel
orman alanlarini tehdit edecegi ifade edilmistir. Ayrica Raporda; ’3. Bogaz
Kopriisii ve baglant1 yollarmin yapimi, ulusal hukuk incelendiginde 9. Ulusal
Kalkinma Plani/Yerlesme-Sehirlesme ilkeleri’ne, imar kanunu ve mevzuatlarina,
Bogazi¢i Kanunu’na, CED Yonetmeligi’ne (tabi tutulmasa bile), ISKI Kanunu’na,
Kiiltiir ve Tabiat Varliklarim1 Koruma Kanunu’'na (KTVK); evrensel hukuk
cercevesinde bakildigindaysa Bern Sozlesmesi’ne, Uluslararast Dogal Hayati ve
Dogal Kaynaklar1 Koruma Birligi (IUCN) Kriterleri’'ne, Avrupa Kentsel Sarti
Ilkeleri'ne aykiriligi ile hukuksal agidan sorunlu ve kabul edilemez bir proje’’
olarak ifade edilmistir. Raporda proje ile ilgili varilan sonug *’3. Koprii Projesi’nin
toplumun ulasim ihtiyacim1 karsilamay1 degil, sermayenin birikim olanaklarini
genisletmeyi amaglayan bir proje”’ seklinde degerlendirilmistir (TMMOB, 2010,
33-40).

6.2.5.4. Tiirkiye Acisindan BTK Projesi

21.Ylzy1l ile mallarin, hizmetlerin, sermayenin ve kisilerin diinyada daha
serbest dolasiminin yasandigi kiiresellesme trendine paralel olarak, verimli ve
alternatifli uluslararas1 ulastirma aglarinin gelistirilmesi, hizla artan diinya
ticaretinin ihtiya¢larini karsilamak i¢in bir zorunluluk haline gelmistir. Uluslararasi

piyasalarda artan rekabet, lretilen mallarin diinya piyasalarma cazip fiyatlarla,



144

zamaninda ulasimmi gerektirmektedir. Bu a¢idan bakildiginda giinlimiiz
ekonomilerinde, tagima sektorliniin, tretim sektorii kadar 6nemli bir paya sahip
oldugunu soylemek yanlis olmayacaktir. Tiirkiye, gerek jeo-stratejik cografi
konumu, gerek Avrasya iilkeleriyle olan derin ortak tarih ve kiiltiir baglarindan
kuvvet alarak bolge tilkeleriyle isbirligi potansiyelini arttirmak i¢in ¢alismaktadir.
Bu, yalnizca bolgenin ekonomik refahini degil, ayn1 zamanda bolgenin baris ve
istikrar1 ile anilan cografyada yer alan halklarin birbirleriyle daha da

yakinlagmalarini saglayan bir siiregtir (Stimer, Disisleri Bakanligi, 2007).

Projenin Tiirkiye agisindan 6nemi; Giircistan iizerinden Azerbaycan, Orta
Asya, Cin ve Mogolistan arasinda demiryolu baglantis1 kurulmasi ile daha
ekonomik ulagim ve ticaretin gelistirilmesidir. BTK demiryolu projesi, Tiirkiye
demiryollar1 iizerinden Giiney Kafkasya demiryollarim1 Avrupa demiryollarina
baglayan biiyiik projenin bir parcasidir. Projenin diger bir dnemi ise; bu proje
tamamlandiktan sonra BTK demiryolu Avrupa, Kafkasya ve Asya’nin onemli
demiryolu giizergah1 olacak ve gerek Giircistan ve Tirkiye’nin gerekse Hazar
Denizi havzasinda ve Orta Asyada bulunan devletlerin malzemelerinin Avrupa’ya

tasinmasini saglayacaktir (Kavrelisvili, 2004, 192).
6.2.5.5. Tiirkiye ve TRACECA Projesi

TRACECA Projesi kapsaminda bdlge ulastirma hatlar1 i¢inde demiryollari
altyapis1 ve tagimaciligr ile ilgili olmak iizere li¢ 6nemli proje gergeklestirilmesi

planlanmaktadir (Cetin, 2013, 49-50):
e Marmaray Projesi,
e Avrupa 4. TEN koridoruna baglanan ve Tiirkiye smirlar1 i¢inden Istanbul-
Sivas-Kars’a uzanan Yiiksek Hiz Hatlari,

e Kar-Tiflis-Bakii Demiryolu Hatti.

Bunlardan ilki, TRACECA Projesi i¢cinde Londra-Cin arasindaki kesintisiz
demiryolu tasimaciligin1 saglayacak Marmaray Projesidir. Tiirk bogazlar bolgesi,
buglinkii gemi gecis sayist ile gilivenli seyir esasina dayali olarak ciddi riskler

tasimaktadir. Bogazlarin fiziki yapisim1 degistirmek miimkiin olmadigi i¢in bu
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kapasitenin daha fazla zorlanmasi seyir, can, mal ve cevre glivenligini artirici
tedbirleri almaya ve zorlamaya devam etmektedir. TRACECA Projesi ile Bogazlar
iizerinde yapilan mevcut transit tagimacilik yiikiiniin azaltilmas: dngoriilmektedir.
Avrupa 4. TEN koridorlarinin devami niteliginde olan Yiiksek Hiz Hatlan ile
Tiirkiye, Dogu-Giiney yoniinde, Kars-Tiflis-Bakii arasindaki demiryolu hattiyla da
TRACECA’ nin Kafkaslar baglantisin1 saglayacaktir. Kars-Tiflis demiryolunun
tamamlanmasiyla birlikte, Avrupa’nin bdlgeye doniik demiryolu ulagimi Tirkiye
iizerinden olacak ve Tirk Cumhuriyetlerine kadar kesintisiz tasimacilik
yapilabilecektir. Bunlarla birlikte Tiirk Demiryollar1 uluslararasi1 koridorlarda

mevcut faaliyetlerini siirdiirmektedir.

Ancak, bu olumlu gelismelere karsin Avrupa Birligi Komisyonu’nun ve
Avrupa Birligi icinde etkili bir konumda bulunan Almanya’nin, caligmalarda
onceligi Giircistan’1 Ukrayna limanina baglayan kuzey gilizergahina verdigi izlenimi
edinilmektedir. Nitekim, TRACECA Koridorunun Samsun tizerinden demiryoluyla
Mersin limanina uzatilarak Orta Asya'nin Akdeniz’e baglanmasi ve Mersin ile
Iskenderun limanlarmin koridora dahil edilmeleri yoniindeki Tiirkiye &nerisi
Avrupa Birligi tarafindan kabul edilmemistir. Bu anlamda Avrupa Birligi'nin
gelistirdigi TRACECA Projesi, Romanya ile Bulgaristan limanlarindan Giircistan
limanina dogrudan denizyolu ile Orta Asya baglantisin1 saglayan ve Tirkiye’yi
dislayan bir programdir. Bu arada, Ermenistan TRACECA Programi ¢ercevesinde
Diinya Bankas1 kredisi ile Tiflis-Erivan yolunu iyilestirmeye c¢alistigi ve
Yunanistan'in da Volos (Yunanistan)-Laskiye (Suriye) baglantisin1 gerceklestirdigi
diisiintilecek olursa, Tirkiye iizerinden yapilan transit tasimaciligin ciddi bir tehdit

altinda oldugu goriilecektir (Kaynak, 2004, 16-17).
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7. DEMIRYOLU ULASIMDA KARSILASILAN SORUNLAR VE
COZUM ONERILERI

1830 yilinda ticari olarak isletilmeye baslayan demiryollarinin tarihi;
modern diinyay1 sekillendirirken siiriikleyici, biiyiileyici ve dur durak bilmeden
varligin1 devam ettiren bir siire¢ karsimiza ¢ikarmistir. Diinyada demiryollarinin
tarihine bakildiginda kiiresel anlamdaki devasa etkilerini gérmek miimkiindiir.
Avrupa’daki en énemli aglarin gelisimi, ingiliz teknolojisinin etkisi, Hindistan’da
ve ¢ok daha sonra Cin’de muazzam sistemlerin olusturulmasi ve ayrica Rusya ile
ABD’de kita asan hatlarin yapilmasi incelendiginde; demiryollarinin nasil gelistigi,
daha hizli, rahat ve giivenli hale geldigi ¢ok iyi anlasilabilir. Demiryollarinin,
yasadigimiz diinyanin sekillenmesine nasil yardimci oldugu, hemen her iilkede
kalkinmaya ve degisiklige nasil ivme kazandirdig1 agikca ortadadir (Ulastirma ve

Denizcilik Bakanligi, 2013, 112).

Bu boliimde, iilkemizde demiryolu ulasiminda karsilasilan sorunlara, bu
sorunlara yonelik ¢oziim Onerilerine, politika baglaminda diinya {ilkelerinden
iilkemiz i¢in Ornek olusturacak politika Onerilerine yer verilmistir. Ayrica KFTZ
Analizi ve ¢esitli agilardan demiryollarinin ekonomik etkileri degerlendirilerek
Neden Demiryolu? Sorusunun cevabi bulunmaya calisilmis ve demiryollarinin

onemi ortaya konulmustur.

7.1. Tirkiye’de Demiryolu Ulasiminda Karsilasilan Sorunlar ve

Oneriler

Osmanli doneminden 1923 yilina kadar belli bir plan ve programa
baglanamayan ulasim sektorii bu tarihten itibaren iilke kalkinmasma oOnciiliik
edecek derecede gelistirilmis ve istikrarli bir iilke politikas1 haline getirilmistir.
Fakat bu durum Cumbhuriyet’in ilk devresi sonuna kadar siirmiis sonraki yillarda
ulagim politikalarinda dengesizlik ve diizensizlik hakim olmaya bagslamistir.
Ozellikle de ¢alismanin konusunu olusturan demiryolu ulasiminda aleyhine olan

gelismeler meydana gelmistir.
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Demiryolu ulasimi hat kapasitesi, arazi isgali, yapim maliyeti, kullanim
omrii, enerji tikketimi, petrole bagli olmamasi, ¢evre dostu olmasinin yaninda en
giivenli ulagim araci olarak dnem tasimakta ve bu nedenle 19. ve 20. yiizyillarda
kanitlanmis 6neminin yani sira 21. yiizyilin tasima dizgesi (sistemi) olarak da kabul
edilmektedir (Cakar, 2014, 69).

7.1.1. Tasimacilik Konusundaki Sorunlar

Ulkemizdeki demiryollar1 iizerinde hem yiikk hem de yolcu tasimaciligs
yapilmaktadir. Ancak komiir, demir, pancar, seker ve is makineleri gibi agirlik ve
hacimce biiyiik olan yiiklerin tasinmasinda yani yilik tasimaciliginda oncelikli

olarak tercih edilmektedir (Cemalettin vd., 2006, 441).

Fakat 1950’li yillardan sonra izlenen karayolu agirlikli ulastirma
politikalarinin sonucunda, demiryolu ulagimi giiniimiiziin gerektirdigi kurumsal ve
teknolojik yenilenmeyi basaramamis ve ulastirma dizgesi (sistemi) igindeki payi
giderek kiiciilmiistiir. Ulkemizde demiryolu tasimaciligmin yiik tagimaciligi
icindeki pay1 son 50 yil i¢ginde % 60 oraninda gerilemistir (Kaya, 2008, 33).

Ozellikle 1950’lerin ortalarindan itibaren kendini hissettirmeye baslayan
karayolu agirlikli tasimacilik politikalar1 planli donemde de devam etmistir.
Ornegin; 3. Bes Yillik Kalkinma Planinda yilda ortalama % 1,1 kadarlik bir artig
hedeflenen yurt i¢i demiryolu yolcu tagimaciliginda maalesef % 4,3 oraninda bir
azalma meydana gelmistir. Yani zaten diisiik olan hedefin gerceklestirilmesi bir
yana biiyiik oranda bir azalma ortaya ¢ikmistir. Yine bu donem yurt i¢i yiik
tasimaciliginda ise demiryollarinda hedeflenen % 8,7’lik orana ulasilamamakla
birlikte bu alanda da % 1,2 oraninda azalma meydana gelmistir. Her iki alanda da

sampiyon karayollar1 tagimaciligr olmustur.

Demiryollar1 aleyhine gergeklesen tagimacilik faaliyeti, TCDD 2006-2010
ve 2008-2012 Istatistik Yilliklarinda yer alan bilgilere gore; yolcu tasimaciliginda
karayollar1 1985°de % 95, demiryollar1 % 3,7 iken, 2011 yilinda karayollarinda %
97,8, demiryollarinda % 1,6 ve yiik tasimaciliginda 1985°te karayollarinda % 42,9,

demiryollar1 % 7,3 oraninda gergeklesirken 2011 yilinda ise bu oran karayollarinda
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% 73,8, demiryollarinda % 4,1 seklinde ger¢eklesmistir. Bu veriler aslinda karayolu
agirlikli politikalarin hala uygulamada oldugunun bir kanitidir. 1985-2011 yillart
arasi tim ulastirma dizgelerindeki (sistemlerindeki) yolcu tagima ve yiik tasima

paylari (yolcu-km, ton-km miktar ve yilizdesel olarak) EK: 3 ve EK: 4‘te verilmistir.

Tirkiye’de demiryolu yiik tagimaciliginin 6n plana ¢ikmasi igin, oncelikli
olarak demiryolu altyapisinin gii¢clendirilmesi, hukuki ve kurumsal diizenlemelerin
bir an dnce olusturulmasi ve uygulanmasi biiyilkk 6nem tagimaktadir. Bu acidan
bakildiginda, demiryolu alt dizgemizde (sistemimizde) hizmet saglayict kurum olan
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari’nin (TCDD) kurumsal yapist ve isleyisi,
diger ulastirma tiirlerinin daha islevsel kilinmasi i¢in yeniden diizenlenmelidir

(Kaya, 2008, 36).

Tiim ulagim tiirleri arasinda uyum saglanarak yiik ve yolcu tagimaciliginda
agirlik demiryolu tasimacilifina verilmeli, demiryolu tasimacilik oranlari planl

olarak artirilmalidir (Cakar, 2014, 74).

Demiryolu agirlikli tagimaciligin gelisimini saglamak iizere yiiriitiilmekte
olan limanlarla kara baglantilarin1 saglayacak demiryolu hatlar1 kisa siirede
bitirilmeli ve yaklasik % 95’inin karayolu ile ger¢eklestirildigi liman hinterlandinda
yapilan tasimalarda demiryolu payimin artirilmasi icin gerekli 6nlemler alinmalidir

(Karabag ve Sahin, 2003, 297).
7.1.2. Mali Sorunlar

Devlet Demiryollar1 isletmesi ozellikle sistemdeki aksakliklar, etkin bir
isletme diizeninin kurulamamis olmasi ve trafigin karayolu tasimaciligina kayma
egiliminde olmasi gibi nedenlerle devamli olarak agik vermektedir. 1968 yilinda
hazirlanan 2.BYKP’na goére TCDD isletmesinin devamli agik vermesinin yapisal
nedenleri; 1. Plan doneminde demiryollarinda yenileme, onarim ve kaynak yapimi
gibi islerin yeni hat yapimi ile beraber yiiriitiilmiis olmasi, hatlarin biiyiik bir
kisminin alt yapisinin eski, geometrik standartlarinin yetersiz ve sehirlerarasi

baglantililarinin uzun olmasidir (DPT, 2.BYKP, 562).
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TCDD Kurulusunun her yil bilangonun zararla kapaniyor olmasi ve bu
durumun artarak devam etmesi en 6nemli sorunlardan biridir. 1992 yilinda 3,830
trilyon olan zarar 1996 yilinda 60,784 trilyona c¢ikmistir. Zararlarin her yil
artmasinda siibvansiyonlarin yetersiz olmasinin da pay1 vardir. Ciinkii yol bakim ve
onarim gideri olarak Ulastirma Bakanlig1 biit¢esine konulan siibvansiyon rakamlari,
1994°te yol bakim ve onarim giderlerinin % 13’iinii, 1995°te ise sadece % 11’ini
karsilamaktadir. Italya’da bu rakam % 71, Ispanya’da % 50 ve ornek alman 10
Avrupa iilkesinin ortalamasi ise % 43’tiir (Girginer, 1997, 70).

Ayrica biiyiik bir borg ylikiiniin altinda bulunan kurumun, 6z kaynaklar1 kisa
ve uzun vadeli toplam yabanci kaynakli borg¢larinin maalesef sadece % 15’ini

karsilayabilmektedir (Girginer, 1997, 71).

Cizelge 17: TCDD’nin Gelir Tablosu Ozeti

Milyon Euro 2001 2002 2003 2004 2005

Toplam Gelir | 1065,35 828,03 849,80 815,25 1183,11
Toplam Gider | 2086,77 1356,34 1226,72 1227,81 1318,06
Bilanco (Acik) | -1021,42 | -528,31 -376,92 -412,55 -134,95

Kaynak: (EDAM, 2007, ikinci Kusak Yapisal Reformlar, 142.)
7.1.3. Finansman ve Yatirim Sorunlari

Demiryollarinda bu gline kadar en 6nemli sorunlardan biri de finansman
sorunudur. Calismanin Onceki boliimlerinde de ifade edildigi gibi Osmanl
doneminde tamami yabanci iilkelerin sermayeleriyle finanse edilen demiryolu
aglar1 “’parayr veren diidiigii calar’’> mantigiyla olusturulmustur. Ve bu mantikla
olusturulan demiryolu yapimlar1 ve giizergahlar1 siiphesiz diidiigli ¢alanin

cikarlarina hizmet etmektedir.
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Cizelge 18: Millilestirme Calismalar1 Kapsaminda Millilestirilen Hatlar Icin

Yapilan Odemeler

Hattin Ada

Hattin Bedeli (faiz dahil)

Millilestirme Tarihi

[zmir-Aydin Hattt 12.267.000 TL 1935
Izmir-Kasaba Hatt1 14.957.000TL 1934
1928
Bagdat Hattr™* (1928°de baslanan ddemelerin
1948°de bitmesi
Ongoriilmiistiir)
Sark Demiryollar 20.760.000 frank 1937
1929-1932 arast  her yil | 1928
Adana-Mersin Hatt 1.229.378.35 frank (1929°da baslanan demelerin
1933-1957 arast  her yil | 1957°de bitmesi
65.592.40 frank Ongorilmiistiir)
59 yil toplami: 8.199.050 frank
1928

Anadolu Hatt1 443.620.100 (6deme 73 yila (1929°da baslanan demelerin
yayimistir) 2002°de bitmesi
Ongoriilmiistiir)
Mudanya-Bursa Hatt1 50.000 TL ** 1931

Kaynak: Ismail Yildirrm’in ©Cumhuriyet Dénemi Demiryollari’” ¢alismasindan

yararlanilmistir.

*Millilestirilme ¢aligmalar1 1928’de baslanan Bagdat Hatti’nin millilestirilme maliyetine

ulagilamamustir.

**Meclis gorlismeleri sirasinda sirketin sozlesmeye aykiri davranmasi nedeniyle bedelsiz

satin alinmasi1 gerektigi ifade edilmistir. Hatta s6z konusu 50 bin liranin da hat yapiminda

calisan personelin magdur olmamasi nedeniyle verilecegi belirtilmistir.

1923’ten sonra bir karis fazla demiryolu parolasiyla start verilen

demiryollar1 politikalart “’millilestirme’’ anlayisiyla ele alinmaya baglanmistir.

Sadece yeni yapilan demiryollarinda degil, daha 6nceden yapilmis olan hatlarin

satin alinmaya baslanmasiyla yeni politika anlayisiyla uyumlu bir yol izlenmistir.
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Cizelge 19: Satin Alinan Hatlara Yapilan Yilhk Odeme

Yil Odenen Taksit (TL) Yil Odenen Taksit (TL)
1929-1935 28.186.572 1943 4.351.247

1936 4.995.460 1944 4.341.144

1937 4.886.866 1945 2.481.273

1938 4.466.558 1946 5.961.019

1939 4.369.526 1947 9.479.414

1940 4.339.961 1948 9.379.130

1941 4.366.487 1949 10.534.517

1942 4.855.096 1950 8.197.74

Kaynak: (Yildirim, 2001, 146.)

1929-1950 aras1 donemde yapilan ddemelerin toplami, 115.192.011 TL dir.
Ve bu odemeler Devlet Demiryollari ve Limanlari Isletme Umun Genel

Miidiirliigii’niin elde ettigi isletme gelirlerinden karsilanmistir.

1923-1950 doneminde ise Tiirkiye’de insa edilen demiryollar1 genellikle
devlet biitgesinden finanse edilmekle beraber bunun yaninda milli sermaye, 1933°te
demiryollar1 insaatlar1 i¢in gidilen i¢ bor¢clanma ve yine ayni sene Tiirk ingaat
sirketinin devlete a¢tig1 orta vadeli kredi ve son olarak kiigiik capta da olsa yabanci
ingaat sirketleri tarafindan agilan orta vadeli krediler de demiryolu insaatlar1 i¢in

kullanilan finansman kaynaklarindandir (Yildirim, 2001, 147).

Ozetle, Cumhuriyet’in ilaniyla kazanilan ivme ile iilke ekonomisi ve
gelismesine yonelik atilimlar, ulastirma sektoriinde de ayn1 duyarlilik ve kararlilikla
uygulanmis, 6zellikle demiryolu tagimaciliginin Tiirkiye’nin kendi kaynaklarmin
kullanilmasiyla gelistirilebilecegi dikkate alinarak, 1923-1950 yillar1 arasinda
biiylik agsamalar kaydedilmistir (Kapluhan, 2014, 428). 1950 yilindan sonra ise
(6zellikle 1950-60 aras1) ulasimda Batili giigler tarafindan parasal yardim ve
kredilere bagvurulmustur. Ancak bu yardimlar biiylik oranda karayollarinda
kullanilmis ve demiryollarinda kendine yeterlilik anlayisi hakim olmaya
baglamistir. Gerek iilke ici gerek iilke dis1 tiim kaynaklar karayollarina aktarilmas,
bir nevi kapitalizm etkisine kapilmistir. Bu konuda 6ne ¢ikan en 6nemli lilke dist

destek, daha dogrusu yaptirim, ABD’den Marshall Yardimlar1 ad1 altinda gelmistir.
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1948-1957 arast Marshall Yardimlar1 kapsaminda karayollarina ayrilan
toplam Amerikan yardimlar1 42.134.150 dolar (118.818.303 TL) dir (Giiven, 1982,
87). Bu yardimlar da otomotiv sektdriinde, petrolde gerceklestirilen ithalat ve

karayolu yapiminda kullanildig1 varsayiminda aslinda devede kulak kalir.

1960 yilinda demiryollarmma verilen odenek karayollarinin % 10’u
seviyesinde iken bu rakam 1965°te % 6,25°e, 1970°te % 5,5’e¢ 1975’te % 4,8’¢
diigmiistiir. Karayollar1 ve demiryollarina verilen toplam hazine yardimlarinin bu
iki kurulug arasinda paylasimi genellikle karayollarinin lehine olmus hatta 1980°de
bu yardimin % 60’1 karayollarina % 40’1 da demiryollarina yapilirken sonraki
senelerde karayollarinin pay1 giderek artmig 1995 yilinda % 84’0 karayollarina, %
16’s1 da demiryollarina verilmistir. 1980-1995 arasindaki 16 yilda hazinenin
karayollara verdigi yardim dolar olarak 10,1 milyar dolar, demiryollarina ise 2,5

milyar dolardir (Girginer, 1997, 72).

Tiirkiye Cumhuriyeti Demiryollari’nin (TCDD) finansman giderleri 2012
yilinda gegen yila gore % 75 azalarak 53.782 bin TL olmustur. Bu degerin 14.072
bin TL’si kisa vadeli, 39.710 bin TL’si ise uzun vadeli bor¢lanma giderleridir.
Azalis doviz kurundan kaynaklanmistir. Finansman giderlerinin agirlikli kismini
Hazine aracilifiyla veya garantisiyle temin edilen dis proje kredilerine iliskin
faizler ile siiresinde 6denemeyen kredi bor¢larinin gecikme faizleri olusturmaktadir
(T.C. Sayistay Baskanligi, 2012, 240). Ancak hedeflenen planlar kapsaminda
zamaninda bitirilemeyen projelerin  bitirilmesi  gerektigi donemi asmasi,
caligmalarin yavas ilerlemesi ve gerceklesen maliyetlerin hedefleri agmasi

sonucunda TCDD zarar eden bir kurulus haline gelmistir.

TCDD maalesef dort g¢esit devlet yardimi almaktadir. Alinan yardimlarin
merkezi ve amaglari ise sunlardir (EDAM, 2007, 143):
e Ulastirma Bakanligi’ndan raylarin bakim ve tamiri i¢in,
e Hazine Miistesarligi’ndan (HM) ekonomik olmayan bazi hatlar i¢in,
e HM’ den bazi ekspres trenler i¢in

e HM’ den Van Golii’ndeki feribot hatti igin



Teknoloji gelistikce ve yonetimler degistikce zamanla yatirimlarin yonii de
finansman tiirleri de degisiklik gdstermektedir. Ornegin 2000’li yillarda hizh
trenlerle tekrar canlandirilmaya c¢alisilan demiryollarinda yatirimlarin yonii biiytik

oranda olmasa da tekrar demiryollarina dogru kaydirilmistir. Yeter 1i midir? Elbette
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degil, fakat baglangi¢ olarak iyi denebilir.

Bu baglamda her seyden once kisa, orta ve uzun vadeli dinamik bir yapiya
sahip bir Devlet Politikas1 olusturulmali ve bir siireklilige sahip olmalidir. Yani
sonraki hiikiimetler tarafindan da degisiklige ugratilmadan uygulanmalidir. Ayrica
bu politikalar ¢ercevesinde hazirlanacak master planlarda yatirimlar planlanmali ve

gerekli finansman kaynaklar1 da bu planlarda belirlenmelidir (Cinar, 1997, 57-59).

Cizelge 20: 1. ve 6. Plan kapsaminda Gerceklestirilen Ulastirma Yatirim

Oranlan
Genel Ulas. Sekt. Ulas. Sek. Diger
Yatirnmlarda Karayolu Demiryolu %’si
Ulastirma %”’si %’si
I.BYKP 13,7 71,3 17,5 11,3
(1963-1967)
I1.BYKP 16,1 72,1 18,8 8,5
(1968-1972)
IH1.BYKP 14,5 52,1 13,9 11,4
(1973-1978)
IV.BYKP 16,3 60,7 10,6 14,8
(1979-1984)
V.BYKP 254 35,4 16,0 40,7
(1985-1989)
VI.BYKP 26,5 62,6 7,2 10,1

(1990-1994)

Kaynak: (Cmar, 1997, 57.)

Yeterli kaynak saglanmadan ¢ok sayida projenin programa alinmasi ve ihale
edilmesi yapim ve program teknigi yoniinden ¢oziimsiizliikler yaratmaktadir.

Yapimi ¢ok uzun siiren ulastirma projelerinde olmasi gereken proje karakteristigi




154

degisiklik gosterdigi gibi maliyetin de dnemli dl¢iide de arttig1 gdzlemlenmektedir.
Yatirim programina alinan projeler uygulanmaya baslamali ve programina uygun
olarak miimkiin oldugu kadar hizli tamamlanmalidir. Ulkemiz sartlarinda ekonomik

yapim siiresinin 3-4 yildan fazla olmamas1 gerekmektedir (DPT, 2001, 23).

TUDEMSAS, TUVASAS, TULOMSAS gibi TCDD fabrikalar1 lokomotif
ve vagon iiretecek teknik diizeye getirilmeli, montaj degil {iretim esasl bir yapiya
sahip olmali; demiryolu yan sanayisine (ray, tekerlek v.b.) yatirnm yapilmalidir
(Cakar, 2014, 75).

Yiiksek yatirim ihtiyaglarina yonelik olarak finansman olanaklari
aragtirllmali ve demiryolu sektoriiniin kendini finanse edecek hale gelmesi

gerekmektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014, 64).
7.1.4. Ozellestirme Cahsmalari

21. yy da kapitalist politikalarin yayilma araci olan kiiresellesme ve
Ozellestirme kavramlar1 diinyay1 oldugu gibi iilkemizi de etkisi altina almistir.
1950’lerden sonra parasal yardimlar kanaliyla yapilan karayolu dayatmalar
giiniimiizde bu iki aragla gerceklestirilmektedir. Bir nevi modern dayatma yontemi
olan “’6zellestirme faaliyetleri’” ve ‘’rekabet edemiyorsan piyasadan ¢ekil”

mantigina dayanarak giicliiniin gii¢siizii yendigi anlayisini1 6n plana ¢ikarmaktadir.

24.05.1924 tarihinde ¢ikarilan 506 Sayili Kanunla kurulan ‘’Anadolu-
Bagdat Demiryollar1 Miidiiriyet-i Umumiyesi’’ daha sonra c¢ikarilan 31.05.1927
tarih ve 1042 Sayilh Kanunla “Devlet Demiryollari ve Limanlari Idare-i
Umumiyesi’” adin1 almis ve 29.07.1953 tarihinden itibaren de 6186 Sayil1 Kanunla
“Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi (TCDD)>> unvaniyla Kamu
Iktisadi Devlet Tesekkiilii haline getirilmistir. Son olarak 18.06.1984 tarihinde 233
Sayih KHK ile “’Kamu lktisadi Kurulusu> hiiviyetini almistir. 2013 yilinda
cikarilan “6461 sayili Tirkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi
Hakkinda Kanun’la, Tiirkiye’de yeni bir donem baslamis; sektor rekabete
acilmistir. Bu dogrultuda TCDD’nin kamu iktisadi kurulusu statiisi kaldirilarak
iktisadi devlet tesekkiilii statiisiinde yapilanmasi Ongoriilmistiir (T.C. Sayistay
Baskanligi, 2012, 6).



155

11.12.1985’te ise DPT ile yabanci bir sirket arasinda imzalanan bir
sozlesme sonucunda bu sirket tarafindan bir 6zellestirme ana plani (master plan)
hazirlanmasiyla bu tarihten itibaren 6zellestirme anlayis1 Tiirkiye politikalarina yon
vermeye baslamistir. Bu plana gore Ozellestirmeye devletin sirtina yiik olan
KiT’lerle baslanilmalidir. TCDD’de &zellestirme kapsaminda iigiincii dncelikli

gurup igerisinde yer almaktadir (Demirbas ve Tiirkoglu, 2002, 256-258).

“Tiirkiye Demiryolu Ulagtirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun ile
TCDD sebekesinin 6zel kesime agilmasi ve yiik tasimaciliginda rekabetci bir
piyasanin olusturulmasi yoniinde yeniden yapilandirma siireci baglatilmistir.
Demiryolu Tasitlar1 imalat sanayinde 6zel kesimin katilimimin artirtlmasi hedefi
kapsaminda TCDD ile yerli ve yabanci sirketler arasinda istirakler kurulmus, bu
dogrultuda Adapazari’nda demiryolu araclari, Cankiri’da hizli tren makaslar1 ve

Sivas’ta beton travers liretimine baglanmistir’ (TBMM, 2013, 123).

1985°te temelleri atilan ve 1994’te yasalasan Ozellestirme c¢alismalari,
Tiirkiye’de Yap-Islet-Devret Modeli ile gelistirilmistir. Klasik anlayisin modern
araglarindan biri olan 6zellestirme ile amaclanan, devletin ekonomik faaliyetlerine
son verilerek rekabet ortaminin olusturulmasidir. Boylece birey ya da firmalar
kendi ¢ikarlar1 pesinden kosarlarken farkinda olarak ya da olmadan ekonominin
diger kesimlerini de harekete gecirecek ve iilke ekonomisi gelisecektir. Oysaki bu
anlayisin tam tersinin uygulandigi 1923-1938 yillar1 arasinda {ilke ekonomisi
giiclenmis ve bagimsizligina kavusmustur. Buradan da anlasilmak {izere politika
basarisizliklar1 devletin miidahalesinden degil tasin altina elini koymamasindan

yani politika belirlemede ¢ekimser kalmasindan kaynaklanmaktadir.

1950°’li yillardan itibaren ikinci plana atilan demiryolu politikast ile
demiryollart kasith olarak ihmal edilmistir. Diinya yeniden demiryollarina biiyiik
agirlik verirken, Tirkiye’de yeni yatinm yapilmamis hatta bazi hatlar isletmeye
kapatilmistir. 1980’11 ve 1990’11 yillarda giindeme gelen TCDD’ nin 6zellestirilmesi
kapsaminda 1990’ yillarda Sivas, Adapazar1 ve Eskisehir Fabrikalar
Ozellestirilecek kuruluslar listesine alinmis fakat daha sonra listeden g¢ikarilmistir

(Kog, 2000, 13).
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Demiryollarinin 6zellestirilmesi konusunda bir¢ok kurum ayni fikirde olup
ozellestirmeye karsi ¢ikmislardir. Bunlardan biri de MMO’ dir. 2014’te MMO
tarafindan hazirlanan Oda Raporu’nda Ali Ekber Cakar sOyle demektedir:
“Tiirkiye’nin artan niifusuna paralel olarak olusan ulasim talebi, en ekonomik
bi¢cimde demiryolu tasimaciligimin kamu hizmeti olarak ve kamu eliyle
gelistirilmesiyle karsilanabilecektir. Diinya Bankasi ve uluslararasi sermayenin
istemleri dogrultusunda hazirlanan ve yasalasan 6461 Sayili Tiirkiye Demiryollar
Ulastirmasiin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun tiim uygulamalariyla birlikte

yiiriirliikten kaldirilmalidir.

Demiryollarmin 6zellestirilmesine kars1 olan diger bir kurum ise IMO’ dur.1
Nisan 2003’te IMO tarafindan “’Degisim Siirecinde Kamu Hizmetleri ve
Demiryolu Politikalar’’”  baghklt sempozyum diizenlenmistir. Sempozyum
sonrasinda diizenlenen panelde ‘’sagladigi toplumsal yarar nedeniyle kamu
hizmetlerinin serbest piyasa ac¢ilmasi toplum biitiinliigliniin korunmasinda ciddi bir
tehdit teskil etmektedir. Hizmet kalitesinin yiikseltilmesi ayn1 zamanda calisanlarin
sosyal hak ve gilivencelerinin temin edilmesinden gecmektedir. Bu nedenle “kamu
hizmetlerinin yeniden yapilandirilmas1” ¢alisanlarin da s6z ve karar sahibi oldugu
bir anlayisla yeniden planlanmalidir’” goriisii ile 6zellestirme ciddi bir bi¢imde

elestirilmis ve demiryollarinin 6zellestirilmesine karsi ¢gikmislardir.

Ozellestirme ile ilgili olarak dikkat geken énemli konulardan biri de yabanci
ozellestirme ve vyerli Ozellestirmedir. Giiniimiizde o6zellestirme ile ilgili
aragtirmalarda odaklanan nokta yalnizca mikro diizeyde etkinlik sorunu olarak ele
alimmuastir, ancak yabanci miilkiyete gecmis bir firma, mikro diizeyde etkin olabilir,
fakat bu durum firma ve ulusal diizeyde teknolojik yetenek birikimine olumlu
katkida bulunuyor anlamima gelmeyebilir. Bu nedenle konuya bir de bu agidan

bakmakta fayda vardir (Soyak, 1995, 135).
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7.1.5. Yanhs Politika Tercihleri

Tiirkiye demiryolu ulagiminda en basarili politikalarin izlendigi donem
stiphesiz ki Cumhuriyet’in ilk yillar1 olmustur. Sonraki déonemlerde meydana gelen
dalgalanmalarin nedeni ise politika istikrarsizligi ve yapilan planlarin

uygulanamamasi dolayisiyla belirlenen hedeflere ulasilamamasidir.

Daha onceki boliimlerde de ifade edildigi gibi planli ve sistemli bir ulagim
politikasi olmayan Osmanli Devleti’nden tam anlamiyla yikik ve yabanci giigler
tarafindan gercgeklestirilen yol (hava, kara, deniz, demir) sistemi miras kalmistir.
Yeni kurulan devlet ulasim politikalarin1 milli politika ¢ergevesinde degerlendirmis
ve demiryollar1 bu anlamda Oncii olmustur. Demiryolu tercihli uygulanan
politikalar sayesinde 6zellikle 1923-1939 arasi demiryollari altin ¢agini yasamistir.
Fakat bu durum ¢ok uzun siirmemis Ikinci Diinya Savast, iilke ici karisikliklar ve
hiikiimet degisiklikleri gibi nedenlerle tercih edilen demiryolu politikalarinda da
kokli degisiklikler meydana gelmistir. Maalesef bu koklii degisiklik demiryollari
aleyhine gergeklesmistir.

Atatiirk’iin benimsedigi “’Bati Ornegi Anlayisr’” Batrmin Taklit edilmesi
anlayisina doniismiistiir. Ve dolayisiyla iilke sartlarina uygun olmayan ulasgim

dizgelerine (sistemlerine) yonelik dengesiz yatirim artislari meydana gelmistir.

1950’lerden itibaren ne yazik ki yanlis politika tercihleri nedeniyle
iilkemizde demiryollar ile ilgili gelismeler sinirh diizeyde kalmistir. Demiryolu ag1
1950°de 7671 km iken 1996°da 8607 km olmustur. 1996 yilindan 2000 yilina kadar
sabit kalmistir ve 8671 km’dir. 2004 yilinda ise alt yap1 gelistirilmeden gegilen hizli
tren uygulamasinin can kaybinin yiiksek oldugu kazalarla sonu¢lanmasi bu anlamda
sasirtict  degildir (Kepenek ve Yentiitk, 2011, 458). Ancak giiniimiizde
gerceklestirilen Marmaray Projesi basta olmak {izere, Ankara-Eskisehir ve
Eskisehir-Istanbul gibi hizli tren ¢aligmalar1 ciddi anlamda trafik yogunlugunu
azaltmada katki saglamis ve bu anlamda yapim ve plan asamasinda olan yeni
projeler agisindan da umut vaat edici nitelige ulasmistir. Yanlis politika tercihi

sadece uygulama alaninda degil “’uygulama zamaninda’’ da goriilmektedir. Yani



158

politika uygulamalarinda ge¢ kalinmasi da diger bir politika hatas1 olarak
degerlendirilebilir. Ornegin; ilk kez 1964’te Japonya’da baslayan ‘Yiiksek Hiz
Tren’’leri Avrupa’da ilk olarak 1976 yilinda, ilkemizde ise 6nemi 2000°1i yillarda

anlagilmistir.

Tiirkiye’deki mevcut demiryolu ag1 toplam 10.984 km olup bu agin 8.697
km’si ana hattir. Mevcut demiryolu aginin 2.305 km’si elektrikli ve 2.665 km’si
sinyallidir Demiryolu yogunlugu agisindan Tirkiye, AB {iyesi iilkelerle
karsilastirildiginda en az yogunluga sahip {ilkedir. Ana sechirlerarasindaki
koridorlarda tasimacilik nispeten eskimis bir altyapi iizerinde siirdiirilmektedir.
Demiryolu altyapisinin en Onemli problemi biiyilk niifuslu sehirlerarasindaki
demiryolu hatlarinin yiiksek hiz ve kaliteli servise uygun olmamasidir (TBMM

Karari, 2007, 26). Bu da yanlis politika tercihinin bir sonucudur.

Politika basarisizliklar1 kapsaminda Onerilen; yatirimlarin, vergilerin,
isletme yiikiimliiliiklerinin ve kurallar1 tanimlayan bir ulastirma politikasinin ortaya
konmasi i¢in llkenin ekonomik, sosyal ve tiim yonleriyle degerlendirilerek ve
belirlenen hedefler dogrultusunda saglikli bir bigimde kalkinmasina destek olacak,
iilkeye en ucuza malolacak, enerji agisindan disa bagimliligi azaltacak trafik
kazalarinin vahim boyutlarda gelismesini dnleyecek, ¢evre dostu bir ulagim dizgesi

(sistemi) olusturacak bigimde gelistirilmesidir (Evren, 1996, 24).
7.1.6. Demiryolu Hatlarinin Bélgesel Olarak Gelistirilmesi Sorunu

Osmanli Devleti’nin demiryolu yatirnmlarmi gerceklestirecek mali giicten
yoksun olmasi nedeniyle, iilkede demiryolu yatirimlar: daha dnceki boliimlerde de
ifade edildigi gibi yabanci gii¢lere verilen imtiyazlar karsiliginda
gerceklestirilmistir. Bu sayede bir cok ayricalia sahip olan yabanci giicler soz
konusu hat gilizergahlarini kendi ¢ikarlar1 dogrultusunca belirlemis ve yatirimlar bu

yonde yapilmistir.
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Osmanli topraklarinda demiryolu acan iilkeler, hat {izerindeki tekel gili¢lerini
kaybetmemek icin kendi hatlarmin diger hatlara baglanmasini istememis, bu
nedenle imparatorluk topraklarinda insa edilen pek ¢ok demiryolu olmasina ragmen

demiryolu aglarinda bir biitiinliikk saglanamamstir (Cosar ve Bildirici, 2010, 632).

Marmara Bélgesindeki ilk demiryolu 1865 yilinda Ingiliz sirket tarafindan
yapilan Izmir-Manisa-Bandirma hattidir. Bdylece Ege Bélgesi demiryolu hatti
Marmara Bélgesine uzatilmistir. Istanbul’un Asya ile baglantis1 ise 1908 yilinda
insa edilen Haydarpasa Gari ile olmustur. Gar’in kurulus yerinde Istanbul liman1 ve
bogazlar onemli etken olmustur. Karadeniz Bolgesinde; demiryolu ingasina
Cumbhuriyet doneminde baglanmis, Samsun ve Zonguldak limanlarina ulasim
hedeflenmistir. Karadeniz Bdlgesi'ni i¢ bolgelere baglayan iki demiryolu hatti
vardir. Bunlardan ilki Sivas'tan ayrilan bir hat ile Turhal ve Amasya lizerinden
Samsun'a ulasir (yapim tarihi 1932). ikinci hat ise Ankara'dan baslar, Irmak,
Cankirt ve Filyos vadisindeki Karabiik sehirlerinden gecerek Zonguldak'a ulasir
(yapim tarihi 1935). I¢ Anadolu Bélgesinde; Bélgeye ilk demiryollarr 19.yy.da
gelmistir. Daha 6ncede belirttigimiz gibi, istanbul'dan baslayan demiryolu hatt1
Eskigehir'de iki kola ayrilmaktadir. Bir kol Ankara'ya, diger kol ise Kiitahya-
Afyonkarahisar-Aksehir hattini izledikten sonra Konya tizerinden Toros Daglari'nin
kuzey eteklerini izleyerek Ulukisla'ya kadar uzanmaktadir. Dogu Anadolu’da;
Sivas-Erzincan-Erzurum-Kars yoniinde uzanan demiryolu hatt1 ile, Malatya-Elazig-
Mus lizerinde Tatvan’a, oradan feribotla Van’a ulasan buradan da Cimenova-Kotur
iizerinden Iran’a gegen demiryolu hattiyla beraber bdlgede iki demiryolu hatti
vardir. Gilineydogu Anadolu Boélgesinde; demiryollar1 batidan, Kahramanmaras-
Hatay olugundan gecerek ulagir. 1937 yilinda Sivas-Cetinkaya-Malatya hattinin
tamamlamasiyla birlikte Sivas-Diyarbakir demiryolu baglantis1 kurulmus oldu.
Akdeniz Bolgesinde; Toros daglarinin kiyiya paralel olarak uzanmasi, ulagimin
gegitlerle saglanmasina ve Demiryolu hatlarinin Toroslarin kuzey eteklerini takip
etmesine neden olmustur. Mersin-Tarsus-Adana demiryolu hattt Akdeniz kiyilarina

paralel gitmektedir (Cagliyan ve Bozkurt Yildiz, 2013, 480-483).
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Ozellikle Dogu’da hem iklim kosullar1 hem de yer sekilleri nedeniyle
maliyetlerinin yiiksek olmasi dolayisiyla demiryolu yatirimlari siirlt kalmistir.
Omegin; 1927 yilinda Ankara’nin dogusunda yaklasik olarak 300 km. lik
demiryolu hattt mevcut idi (Kiigiikugurlu ve Saylan, 319). 27 Mayis 1933’te 2200
Sayili Kanunla doguda yeni bir demiryolu hatti yapimi ile ilgili ¢alismalara
baslanmistir. S6z konusu hat Sivas-Erzurum hattidir. Fakat hattin insasinin oniinde
en onemli engel gerekli kaynagin bulunmasidir. Bu amagla 20.11.1940 tarihine
kadar cesitli araliklarla yedi defa bor¢clanma kanunu ¢ikarilmis ve bu sekilde
kaynak elde edilebilmistir. Toplam maliyeti (istasyon ve bina masraflar1 dahil)
9.176.190 lira olan ve 1938’de Erzincan’a varan hat, 1939’ Erzurum’a vararak
hedef gergeklestirilmistir (Ortak, 1997, 150-151). Bu sayede iilkenin merkezine ve
batisna demiryolu ile ulasim saglanmis, bir nebze de olsa bolge kalkinmasi
hedefleri gerceklestirilmistir. Bu cergevede 1935 yilinda Sivas-Eskikdy, 1936°da
Eskikoy-Cetinkaya, 1937°de Cetinkaya-Divrigi, 1938’de Divrigi-Erzincan ve
nihayet 1939 yilinda Erzincan—Erzurum hatlarinin tamamlanmasiyla Tiirkiye nin
dogu yoreleri demiryoluyla basta bagskent Ankara olmak iizere batiya baglanmistir.
Boylece 1940 yilina gelindiginde Tiirkiye’nin bati sinirinda dogu sinirina kadar

demiryoluyla ulagim saglamak imkan dahiline girmistir (Bakirci, 2013, 383).

Ayrica TCDD Isletmesi, 8.607 km’si anahat ve 1.901 km.’si tali hat olmak
iizere toplam 10.508 km’lik demiryolu hattinda ulagtirma faaliyetlerini siirdiirmekte
ve ana hatlarin % 97’sinde halen tek hat isletmeciligi yapilmaktadir. Avrupa
iilkelerinde tek hatlilik tarihe karigmisken tilkemizde ki bu durum demiryollarindaki
geri kalmisliginda bir gostergesidir. Ciinkii demiryollarinin tek hatli olusu hem
sefer sayist smirlandirmakta hem gecikmelere hem de sefer iptallerine yol

acmaktadir (Alatas ve Somunkiran).

Ozetle; “’Imparatorluk déneminde demiryollarinin % 70’i Ankara-Konya
dogrultusunun batisinda yer alirken, Cumhuriyet doneminde yeni yapilan yollarin
% 78,6’s1 Dogu’ya dosenmis ve oransal agirlik % 54 olarak dogunun lehine
kaymistir. 1923-1935 arast Bati Anadolu I¢ Anadolu ile demiryolu baglantisi

tamamlanmis; 1935-1945 arasinda ise I¢ Anadolu’nun Dogu Anadolu’yla
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baglantilar1 tamamlanarak ara hatlar insa edilmistir. 1950’lerden itibaren ise, kisa
bir iki hat disinda sadece yenileme isleriyle ve Ankara-istanbul hattinin ¢ift hatta
cikarilmast ve yeni glizergah c¢aligmalariyla ugrasilmistir. Bu donemde sadece
Yolgati-Geng, Tatvan-Van-Kotura hatlar1 yeniden insa edilmis, 1955°te Sirkeci-
Halkali, 1963°te Haydarpasa-Pendik, 1969°da Pendik-Gebze, 1972’de Sincan-
Ankara-Kayas elektrikli ¢ift hat olarak banliyd hizmetine girmistir’> (Merdol, 1983,
2772).

7.2. Diinya Ulkelerinden Orneklerle Tiirkiye icin Bir Demiryolu Ulasim

Politikasi1 Onerisi

Diinya lizerinde s6z sahibi olmak isteyen biiylik glicler bilhassa yer alti
kaynaklarin1 kendi bolgelerine en ekonomik yollardan ulastirma cabasi i¢indedirler.
Bunun yaninda ilgili gligler bu kaynaklar1 giliniimiiz itibariyle sunabilen ancak
gelecegi belirsiz olan ya da kaynaklar tiikkenebilecek bolgelere de alternatif liretme
cabasi igindedirler. Bu amagla bolge i¢in en ekonomik ¢oziim olan demiryolu
koridorlar1 olusturmada birbirleri ile rekabet halindedirler. Ancak bu koridorlar en
diisitk birim maliyeti saglayacak degil ilgili giiclin ekonomik c¢ikarlarina en iyi

hizmet edebilecek yapidadirlar (Barutca, 2006, 6).

Diinya petrol rezervlerinin % 65’ine ve dogalgaz rezervlerinin % 35’ine
sahip Ortadogu ve Orta Asya iilkeleri ile petrol ve dogalgaz ithalat¢isi olan Avrupa
iilkeleri arasinda yer alan ve jeopolitik konuma sahip olan iilkemizin bunu iyi
degerlendirmesi ve aradaki transit gegislerdeki Uistiinliiglinii ortaya koyacak politik

kararlar almas1 gerekmektedir (Kaya, 2008, 35).

Demiryollar1 diinya iilkelerinin ekonomik, siyasi ve sosyal birgok
gereksinimlerini karsilayabilmeleri agisindan 6nem teskil etmektedir. Kiiresellesen
diinyada ulasim ve demiryollarinda da kiiresellesme, stirdiiriilebilirlik ve tabi ki
ekonomik politika segimleri yapilmaktadir. Ornegin; Rusya'da Baltik Denizi
kiyisindaki St.Petersburg ile Pasifik kiyisindaki Vladivostok arasinda yaklasik 10
bin kilometrelik Trans-Sibirya demiryolu hatti, Amerika'da Dogu-Bati, Kuzey-

Giiney eksenlerinin demiryolu ile birlestirilmesi, Hindistan'da tiim biiyiik sehirlerin
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demiryolu ile birbirine baglanmasi, AB’nin tiim diinyay1 kapsayacak seklinde
planlanan demiryolu projeleri ve Japonya’da demiryollar ile ilgili yapilan AR-GE

caligmalar1 bunun en 6nemli gostergesidir (Rota, 2012).

Bu bolimde secilmis tlkeler tarafindan izlenen demiryolu politika ve
projeler 1s181nda Tirkiye’de izlenen politika ve projelere de ornek teskil edecek

caligmalara yer verilmistir.

» AB : Demiryollar1 iiye devletlerin sinai ve ekonomik geligsmeleri i¢in
stratejik bir degere sahip ve Avrupa’yr uzun yillar bolen anlagmazliklarda rol
oynamis 6nemli bir alt sektordiir. Artan ulagim talebi ve Avrupa altyapisindaki
engellere bagli olarak yeterli ulasim arzinin saglanamamasi tiye devletlerin
demiryollarinin tekbir Avrupa Demiryolu alt dizgesine (sistemine) doniistiirmiistiir
(Ozgoker, 2011).

AB demiryolu ulagimi politikasinin temelini; diinyanin dort bir yanindaki
yer alt1 ve yeriistii zenginliklerine en az maliyetle ulasmak ve kendilerine Pazar
giicli yaratmak diisiinceleri ve demiryolu kuruluslarinin 6zerkligi, isletme ve
altyapinin  birbirinden ayrilmast ve demiryollarinda rekabet konular

olusturmaktadir.

Hiz kapsaminda ise; Avrupa’da ilk hizli tren 1976 yilinda, Roma-Floransa
arasinda yapilmigtir. Fransa’da ise 1981 yilinda Paris — Lyon arasinda 260 km/sa ile
isletilmeye baslanan TGV trenleri, bugiin ayni hat iizerinde 300 km/ha hizinin
iizerine ¢ikmislardir. Bugiin TGV ag1, 1280 km yeni hizli hat ile iyilestirilmis 5600
km mevcut hat iizerinde yilda 45 milyon yolcu tagimaktadir. 1990 yilinda TGV ile
515,3 km/sa’lik hiza ulasarak o dénemde diinya rekoru kirilmistir (Acar, 2013, 26).

2008 yilinda ise Fransa TGV (Tran Grande Vitesse) Treni ile Paris-
Strazburg arasi yapilan test stiriislerinde 575 km/saat hiza ulasarak kendi ve AB
tilkelerindeki hiz rekorunu kirmistir (TCDD, 2012). Geleneksel tekerlekli trenler
arasinda hiz lideri olan bes vagonlu TGV’ lerin ¢oklu motorlar1 bu rekoru kirmak

icin gereken enerjiyi saglamak tizere tasarlanmistir (http://haberler.com 2015). AB

iilkeleri icerisinde ciddi anlamda yatirnm yapan Fransa, 2011 yili itibariye 20 yil
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icinde uygulayacagir ulasim altyapisi yatirim planini su sekilde belirlemistir:
Yatirimlarin % 51,9’u demiryollarina, % 32,3’i kent i¢i ulasimina, % 9,2’si akarsu
ulagimima, % 4,5’1 karayollarina, % 1,6’s1 limanlara, % 0,5’1 havaciliga tahsis
edilecek. Bu arada kentlerdeki toplu tasina tahsisli 6zel yollar 329 km. den 1800
km.ye c¢ikarilacagini bildirerek, benimsemis oldugu demiryolu politikalar1 ile hem

Birlige hem de diinya iilkelerine 6rnek teskil etmektedir (Alpdge, 2011, 45).

Diger Avrupa iilkelerinde de benzer gelismeler gozlenmektedir. Ornegin;
ftalya 15.000 km mevcut hattin iyilestirilmesini ve 9.000 km yeni hattin hizli tren
agina baglanmasini hedeflemektedir. Ispanya’da 470 km’lik Madrid — Sevilla
hattinin ardindan, Madrid — Barcelona hatt1 da isletmeye acilmistir (Acar, 2013,
28).

Diinya’nin bir ucuna ulagsmada sinir tanimayan AB {ilkeleri demiryollari ile
ilgili ti¢ biiyiik proje ortaya atmistir. Bunlar: Tahmini maliyeti 220 milyar Euro olan
ve toplam 10 koridordan olusan Pan-Avrupa Koridorlari, Tiirkiye dahil 14 iilkeyi
kapsayan tarihi Ipek Yolu’nun devami niteliginde olan TRACECA Koridorlari ve
14 projeden 9’unun demiryollar1 ile ilgili oldugu Trans-Avrupa Demiryolu

projeleridir.

» ABD: Petrol ve otomotiv devi olan diinya gii¢lerinden ABD’de dogal olarak
en ¢ok gelisen ve en ¢ok yatirim yapilan ulagim dizgesi uzun bir siire kadar
karayollart olmugtur. Fakat petroliin kisa zamanda olugmamasi, artan taleple
beraber petrol tiikketiminin hizlanmasi ve petrol fiyatlarindaki dengesiz artiglarin
meydana getirdigi 6zellikle 1970’lerde ortaya ¢ikan petrol krizleri {ilkenin ulagim
politikasina tekrar bakmasi gerekliligini ortaya koymustur. Amerika’nin ulasim
politikalarindaki demiryolu lehinde meydana gelen degisikliklerin bir diger nedeni
ise; kiiresellesen diinya da siirdiiriilebilirlik amaciyla doga dostu ulasim dizgelerinin

diger tlkeler tarafindan kullaniliyor ve bundan da kazanglhi ¢ikiyor olmalaridir.

Bu baglamda ABD’de ilk demiryolu deneyimi 1800’lii yillarin basinda
gergeklesmistir. Ve 1870 yilina kadar demiryollar1 75 bin km, 1900 yilinda, 300 bin
km, 1947°de 366 bin km’ye ulasmis fakat 1960’da kullanilmayan bazi hatlar
nedeniyle demiryollari uzunlugu 336 bin km, 2003’te ise 228,4 km olarak
ger¢eklesmistir (Karakozanli, 2012).
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» Cin-Hindistan: Demiryolu yatirimlariin en yogun oldugu iilkeler, Cin ve

Hindistan’dir.

Diinya Bankasi verilerine gore Cin, trafik hacmi itibariyle diinyanin ikinci
en yogun yik tagima ve en yogun yolcu tagima hattina sahip. World Watch
Enstitiisii’'nliin  yayimladigr “‘Kiiresel Demiryollar1 ve Ulastirma Endiistrisi’nde
Rekabetgilik Eyliil 2010°” (Global Competitiveness in the Rail and Transit Industry
September 2010) adl1 rapora gore; 2008 yilinda ekonomisinin hacmine gore Cin,
GSYH’sinin her 1000 dolarinin 12,5 dolarin1 demiryoluna harcayarak diger biitiin
iilkeleri acik ara geride birakmistir (UTIKAD, 2013).

“Cin’de demiryolu tasimaciliginin diger tasima tiirleriyle rekabet
edebilmesi ve demiryolu sektoriiniin pazar payini artirabilmesi i¢in 1997-2007
doneminde Onemli altyapr yatirimlari gergeklestirilmistir. 300 milyar dolarin
iizerinde harcamaya mal olan bu yatirimlarla iilkedeki belli bagli kentlerin tamami
arasinda demiryolu ag1 kurulmus; mevcut hatlarin kapasitesi artirilmis ve demiryolu

sistemi yeni teknolojilerle desteklenmistir’> (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014, 58).

Biitlin bunlara ek olarak son zamanlarda giindeme gelen bir proje de Cin’in
demiryollarina verdigi 6nemi ortaya koymaktadir. 26 Aralik 2012’de resmen agilan
ve Cin’in, baskenti Pekin ile giineyin ekonomi merkezi Guangcou kenti arasinda
yapilan hattin ortalama hiz1 saatte 300 km ve toplam uzunlugu 2 bin 298 km’dir
Ayrica uzunlugu itibariyle diinyanin en uzun hizl tren hatt1 unvanina da sahip olan
hat sayesinde Guangcou kenti ile Pekin arasindaki ulasim siire 22 saatten 8 saate
diigsmiistiir. Bu projeyle birlikte Cin’deki hizli tren hattt 9 bin 300 kilometreye
ulasmistir (Ozen, 2013).

Hindistan, 64 bin kilometre ile diinyanin doérdiincii biiyiik demiryolu agina
sahip iilke ve her yil bu ag {lizerinde 10 milyardan fazla kisi, 1.50 milyon ton yiik
tasinmaktadir (UTIKAD, 2013). Demiryollarma ciddi yatirimlar yapan iilke sadece
yeni demiryollart yapmiyor ayni zamanda kazalari Onlemek, demiryollariin
omriinli uzatmak amaciyla raylarin yenilenmesi, kopriiler ve sinyalizasyon
sistemleri yapilmasi, yeni vagonlarin tiretilmesi ve istasyonlarin inga edilmesi gibi

alt yatirimlarla demiryollar1 politikasini giiclendirmektedir.
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> Japonya : Japonya’da ilk tren 14 Ekim 1872’de Tokyo ile Yokohama
giizergahinda kullanilmigtir. Daha sonra uzun bir siire ihmal edilen demiryollar
1900’lerin sonunda tekrar ataga gecerek 5892 km. lik ag yapimi giindeme gelmistir.
(Keles, 2012). Diinya teknoloji devi, Japonya giiniimiiz hizli tren ulasiminin
temelini olugturmaktadir. Mermi tren olarak da adlandirilan ve agilisi 1964 yilinda
yapilan Shinkansen hatti saatte 250 — 300 km. hiz yapabilen ve diinyanin en yogun
hizli tren hattt unvanin1 almistir. Hat ilk agildiginda 210 km/saat hizla 4 saatte
tamamlanan 553 km. lik yolculuk bugiin 270 km/saat hiz ile 2,5 saat siirmektedir.
30 y1l dnce tek olan bu hizli tren hattinda giinde 30 trenle, yilda 44 milyon yolcu
taginirken, bugilin toplam uzunlugu 2452 km. olan Shinkansen sebekesinde yilda
305 milyon yolcu tasinmaktadir (http://www.siyasiforum.net 2013).

Japonya hizli tren konusunda bir adim daha ileri giderek 2003 yilinda
raydan sadece birka¢ milimetre yiiksekte, rayla dogrudan temassiz hareket eden 581
kilometre hiza ulasan “Maglev” ile yeni bir diinya rekoru kirmistir (Onat, 2014). Bu
baglamda Japonya’da yapilan bu AR-GE c¢alismalar1 iilkemiz demiryolu

politikalarina 6rnek olmasi agisindan 6nem arz etmektedir.

Japonya demiryolu ulasiminda 1900’lerin sonlarinda 6zellestirmeyi 6n plana
alan bir politika benimsemis ve bu dogrultuda da Nisan 1987°de Japonya Ulusal
Demiryollar1 (JNR) boliinmiis, bir tane yiilk demiryolu sirketi ve JR East Sirketi
dahil 6 tane yolcu demiryolu sirketi (JR Grup olarak bilinmektedir) olmak iizere
ozellestirilmistir (Ishida, 2011, 25).

» Rusya: SSCB’nin dagilmasiyla hiikkiimet yardimlari kesilmis ve
demiryollarindaki yolcu ve yiik tagimacilift % 60 oraninda diigmiistiir. Rusya’da
demiryollar1 tasimacilig1 tilkedeki en etkin ve emniyetli tasimacilik oldugu i¢in, bu
bliyiik diisiis iilke ekonomisini dogrudan olumsuz yonde etkilemistir. Rusya
hiikiimeti eskiyen demiryollarini modernize edip iilke genelindeki talebi tekrar
canlandirmak i¢in 1996 yilinda bir program gelistirmis ve uygulanan program
sonras1 tasimacilik 2005 yilinda bir 6nceki yila gore % 30 oraninda arttirilmistir

(Demir, 2013, 487).
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Rusya’nin en 6nemli demiryolu projesi Trans-Sibirya Demiryolu Agidir. Bu
ag, Moskova’y1 Uzak-Dogu Rusya’ya ve Japon Denizi’'ne baglayan, Diinyanin en

genis ve uzun demiryoludur (Ozen, 2014).

Demiryollarinda zaman “’Yiiksek Hiz Trenleri’’ zamanidir. En Onemli
sorunu hiz olan demiryollarinda artik bu sorun asilmis ve bu konuda iilkeler
birbiriyle yarisir hale gelmistir. Diinyada toplam 21.472 km hizli tren hatti
bulunmaktadir. 13.964 km hattin yapimi1 devam ederken, 16.347 km hattin ise
yapimi planlanmaktadir. Diinyada en fazla hizli tren hattinin bulundugu iilke
Cin’dir. Ulkede 9.867 km hizli tren hatti hizmet verirken, 9.081 km hat insa
edilmekte; 3.777 km hattin ise insas1 proje asamasindadir. Tiirkiye, hizli tren hatt1
altyapisiyla diinyada one ¢ikan iilkeler arasinda yer almaktadir 2013 itibariyle 444
km hizli tren hatt1 yapilmis, 603 km hattin yapimi devam etmekte ve 1.758 km
hattin ingas1 planlanmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014, 58). Diinya YHT

Hat uzunluklar1 EK 5°te verilmistir.

Demiryolu  yogunlugu acisindan Tirkiye, AB iyesi {ilkelerle
karsilastirildiginda en az yogunluga sahip {ilkedir. Ana sehirlerarasindaki
koridorlarda tasimacilik nispeten eskimis bir altyapi iizerinde siirdiirilmektedir.
Demiryolu altyapisinin en Onemli problemi biiyiilk niifuslu sehirlerarasindaki
demiryolu hatlarmin yiiksek hiz ve kaliteli servise uygun olmamasidir. Km basina
toplam trafik birimi itibariyla da Tirkiye AB ortalamasi olan 3,2’nin oldukca
altindadir (TBMM Karari, 2006, 26).

Ankara Ticaret Odas1 tarafindan 2004 yilinda hazirlanan Demiryolu
Raporu’na gore Tiirkiye'de ¢ogu Cumhuriyet doneminden kalma yaklasik olarak
10.5 bin km demiryolu uzunluguyla diinyada 23'iincii sirada bulunuyor. ABD, 195
bin km ile birinci sirada yer aliyor. Bu iilkeyi 87 bin km. ile Rusya, 71 bin km. ile
Cin, 63 bin km. ile Hindistan, 49 bin km. ile Kanada, 46 bin km ile Fransa ve 45
bin km ile Tiirkiye'nin yarisindan az bir yiizol¢limii ile Almanya takip ediyor.
Tiirkiye'nin kendi boyutlarina ve kosullara (yiizélgiimii, niifus yogunlugu, dogal
sartlar) yakin gelismis {ilkeler olan Fransa ve Almanya' y1 yakalamasi igin
demiryolu uzunlugunu 5 katina ¢ikarmasi gerekiyor. Sonu¢ olarak Tiirkiye'nin

demiryolu uzunlugu, AB iilkelerinin ortalama 5-6 kat altinda kalmaktadir.
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7.3. Demiryolu Ulasiminin GFTZ Yontemi ile Coziimlenmesi

Siirekli gelisen ve kiiresellesen diinyada, Avrupa ile Asya arasindaki artan
ticaret nedeniyle ortaya cikan uzun mesafeli ulasim ihtiyact karsisinda artik
karayolu ulasimi yetersiz kalmaya baslamistir. Clinki 1990’lara kadar karayolu
ulagimi sadece kisa mesafeli ulasim hizmetlerinde maliyet ve hiz agisindan iistiin
iken artik giiniimiizde demiryollar1 kisa mesafeli ulasim hizmetlerine de cevap
verebilir hale gelmistir. Bu nedenle gerek ulusal gerek uluslararasi ulagimda
demiryolu politikalar1 temel ulasim politikasi olarak benimsenmelidir (Demirelli,
2012, 75).

GFTZ (Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats) Analizi; giiglii
ozelliklerinden daha fazla yararlanmay1 saglayacak veya zayif noktalar1 azaltacak,
giiclii ozellikleri artiracak, cevredeki gelismelerden dogan firsatlardan en yiiksek
seviyede yararlanip, ig¢sel ve digsal tehditleri minimize ederek stratejilerin
belirlenmesinde kullanilmaktadir. Demiryollar ile ilgili SWOT Analizi yapilirken
demiryolu ile ilgili kaynak taramasi sonucunda asagidaki bilgilere ulagilmistir

(Tutar vd., 2012, 243).

7.3.1. Demiryolu Ulastirmasinin Giiclii Yonleri

e Ulasimda diger tiim alt sektorlerde oldugu gibi petrole bagimliligin
dolayisiyla disa bagimliligin azaltilmasi yoniinde tesvik edici olmast,

e Diger ulastirma sektorleriyle karsilastirildiginda daha cevreci bir goriiniim
sergilemesi, enerji verimliliginin yiiksek olmast,

e Japonya’nin onciliigiinde yliksek hiz trenleri sayesinde zaman kavraminin
degismesi, uzakligin artik eskisi kadar bir anlam ifade etmemesi,

e Yine diger ulastirma sektorleriyle kiyaslandiginda kaza oranlarinin daha
diisiik olmasi. Avrupa’da yapilan bir arastirmaya gore; ulastirma
sistemlerinde 6liim riski 1 milyar yolcu-km. basina rayl sistemlerde 17
iken, karayollarinda 140’tir. Yaralanma riski rayl sistemlerde 41 kisi iken
karayollarinda 8.500-10.000 arasinda degismektedir (Oztiirk, 2009, 159-
160).
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Ozellikle ticari agidan bakildiginda en uygun ve ucuz ulastirma dizgesi
(sistemi) olmasi,

Ulkemizin en dnemli yedi limani ile baglantiya sahip bulunmasi (Erkol,
2008, 123).

Tirkiye’de demiryollarinin etkinligine uygun tagima uzakliklart bulunmasi
ve AB ile biitiinlesme baglaminda daha biiyiik tasima uzakliklarinin ortaya
cikmasi olanagi (Erkol, 2008, 123).

Avrupa-Asya ve Avrupa-Ortadogu eksenlerinde transit tagima agisindan
stratejik konuma sahip olunmasi ve bu eksenlerde yeterli diizeyde otoyol ve
devlet yolu ile gelistirmeye uygun demiryolu aginin, ayrica kombine
tasimaciliga elverisli limanlarin bulunmasi (UBAK-ITU, 2005, 51).

AB ftyesi ilkelerle Orta Dogu ve Asya iilkeleri arasinda artan yik
tasimaciligi (UBAK-ITU, 2005, 51).

Demiryolu, i¢ gelisme i¢in bizatihi bir sermaye kaynagi olan biiylik ihracat
sektorlerinin gelistirilmesine imkan vermektedir (Altinok, 2001, 81).
Demiryolu, ara mali sektorlerinin gelismesini harekete gecirmistir. Bu
alanlar oOzellikle kOomiur, demir, mekanik imalat sektorlerinde kendini
hissettirmistir (Altinok, 2001, 81).

Demiryolu yapim maliyeti de hem karayolu hem de diger ulasim dizgelerine
gore daha ucuzdur. Ornegin; 1 km Otobanin yapim maliyeti; tek hatl,
sinyalizasyonlu ve elektrifikasyonlu bir demiryoluna gore diiz arazide 8 kat,
orta engebeli arazide 5 kat daha pahalidir (MMO, Oda Raporu 2014, 72).
Cevresel olarak degerlendirildiginde; bir elektrikli tren ile 42 km seyahatin
sonunda c¢evreye 1 kg karbondioksit yayilirken, ayn1 miktarda karbondioksit
otobiisle 12 km’de, otomobil ve ucakla ise 7 km’de yayilmaktadir

(TMMOB, 2014, 72).
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7.3.2. Demiryolu Ulastirmasindaki Firsatlar

Diinyada kit olan yenilenemeyen kaynaklara olan talebin artmasi ve bu
kaynaklarin kit olmasi (petrol), bunlarin fiyatlarinin artmasina ve {ilkeleri
yeni arayiglara itmesine neden olmaktadir.

Demiryolu teknolojisinin temel dgeleri; ray, demir, tekerlek ve enerjidir. Ilk
buharli lokomotifler icat edildikten sonra demiryolu kullanimi 6nce kentler
arasi ardindan kent i¢inde hizla yayginlasmistir. Kent i¢i ulagimlarda hizmet
veren raylt ulasim dizgelerinin elektrik enerjisi ile caligmasi, petrolde disa
bagimli olan lilkemiz i¢in de firsat yaratmaktadir (Turan, 1999, 45).

Son zamanlarda yeniden canlanmaya baslayan demiryollari, 6zellikle Asya
ve Avrupa’nin baglantisim1 olusturacak olan iilkemiz agisindan yeni bir
firsat olusturmaktadir.

AB yiiksek hizli demiryolu ag ile biitiinlesme gereginden ortaya ¢ikacak
itici gii¢ (Erkol, 2008, 124).

Tiirkiye cografyasinin demiryoluna elverigli uzun mesafe tagimaciligi ve
Kombine tasgimacilikta beklenen ¢ok Onemli gelismelerde, mutlaka
demiryolunun gorev almasi zorunlulugu (Erkol, 2008, 124).

Demiryolunun iyilestirilmesi  geregine, her kesimden, destegin
yayginlasmas1 ve sanayicilerin demiryolunu gelistirme zorunlulugu
konusunda bilinglenmeye baslamalar1 (Erkol, 2008, 124).

Asya-Avrupa baglantilar1 girisimlerinde bir paya sahip olabilme olasiligi ve
Bogaz Tiip Gegisi ile Tiirkiye diizeyinde ve Asya-Avrupa baglantisinda
stirekliligin saglanmasindan ortaya ¢ikacak iistiinliik (Erkol, 2008, 124).
Karayolu ulasgtirmasinin  doyum noktasina ulagsmasi ve c¢evresel
duyarhliklarin artmasi,

Emek ve hammaddeye ulasimin kolaylasmasi ve maliyetin diigmesi,
(Ozdemir, 2013)

Tiirkiye’'nin 2023  hedefleri ve yiiksek hizli demiryolu hatlarinin
yapilamasina baslanmasi (Ozdemir, 2013)

TCDD Hatlarmin ve demiryolu araglarmin yenileme calismalari, (Ozdemir,

2013)
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Demiryollar1 uzay ve havacilik sektdriinden sonra en yiiksek biiylime ve
teknoloji yogunluguna sahip bir sektdér olma yolunda olmasi (Ozdemir,
2013)

Avrupa Bakanlar Konseyi planimna gore Avrupa 2015 yilinda 30.000 km
uzunlugunda bir yiiksek hiz demiryolu agina kavusacaktir. Bu agin iki ayri
koridor iizerinden Tiirkiye’ye baglanmasi1 dngoriilmektedir. Tiirkiye icinde
bu hattin, demir yollarimizin belkemigi niteliginde ana eksen olmak {izere,
Sinir-Istanbul-Ankara-Sivas iizerinden doguya ve giiney doguya dogru
uzamasi giindeme gelecektir. Bu hat, ayn1 zamanda Avrupa-Asya transit
gecisi iizerinde bulunmas1 nedeniyle 6zel 6nem kazanacaktir (TUBITAK,
2003, 14).

7.3.3. Demiryolu Ulastirmasindaki Tehditler

Tasima Kanununun gerekli etkinlikte uygulanamamasi (Erkol, 2008, 125),
Bogaz Tiip Gegisi’ nin ana hat i¢in 6zel bir hattt bulunmamasi nedeniyle
kentler arasi ve uluslararasi demiryolu tasimasina katkisinin sinirli kalmasi
(Erkol, 2008, 125),

Siyasal destekte stirekliligin aksamasi (Erkol, 2008, 125),

Yillar boyu olusan karayoluna ydnelik tasima aliskanliklar: (Ozdemir, 2013)
Demiryolu yerli sanayinin yeterince gelismemis olmasi ve modlar arasi
gecislerin saglanabilecegi altyapi lojistik merkezlerinin olmamasi (Ozdemir,
2013)

TRACECA koridoru, Romanya ile Bulgaristan limanlarindan dogrudan
Giircistan limanlarina denizyolu ile Orta Asya baglantisin1 saglayan ve
Tiirkiye’yi diglayan bir program mahiyetindedir. Bu agidan, anilan proje
Tiirkiye lizerinden yapilacak transit tasimaciligini ciddi bir tehdit altina
almaktadir (TUBITAK, 2003, 15).

AB’ye tiyelik siirecinin uzamasi sonucu elde edilebilecek firsatlarin, yapisal

fonlarin ve uzun dénemli politikalarin devreye sokulamamasi (UBAK-ITU,
2005)
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Kamu finansmanindaki yetersizlikler ayrica yapilabilirligi ciddi etiitlere
dayanmayan projelerin programa almip finanse edilerek kaynaklarin israf

edilmesi (UBAK-ITU, 2005).

7.3.4. Demiryolu Ulastirmasinin Zayif Yonleri

Tirkiye’de demiryolu ulasimda yasanan sorunlarin basinda gelen demiryolu
aginin istenilen diizeyde olmamasi (Avci, 2005, 94).

Ozellikle Atatiirk doneminden sonra toplam ulastirma yatirimlar1 igerisinde
demiryolu yatirimlarinin azalmasi ve demiryollarinin sadece yiik tasima
amaciyla kullanilma tercihi,

Cevresel acgidan degerlendirildiginde tek zayif yoni giiriltii kirliligidir.
Fakat bu da ilerleyen teknoloji sayesinde asilarak eski sistem demiryollar
harig, bu zayif yonii ortadan kalkmistir denebilir,

Yillar boyu olusan ve daha ¢ok karayoluna yonelik tasima aligkanliklari
(Erkol, 2008, 123-124).

Altyap1, bakim ve yenilemesindeki yetersizlik, (Erkol, 2008, 123-124).
Yapimi 6zellikle yer sekillerine bagli oldugundan ve tilkemizde de dogu ve
giiney dogu Anadolu bolgelerinin yer sekilleri bu bolgelerde demiryolunun
yapimina engel teskil etmektedir (TCDD, 2009, 4).

Uluslararas1 otomotiv sirketlerinin karayolunu 6zendirici uygulamalar1 ve
dayatmalar1

Kendi icinde rekabetin olmadig: tek tagimacilik tiirii olmasi (Ozdemir,
2013).

Tiirkiye’deki demiryolu tasitlari imalat sanayi, AR-GE faaliyetlerinin
yetersizligi (Ozdemir, 2013).

Karayolu ve demiryolu ag yogunluklarimin AB ortalamalarinin altinda
olmas1 (TUBAK-ITU, 2005, 51).

Ana koridordaki demiryolu aginin eski ve biiylik oranda tek hatli olmasi,

ayrica, biiylik kentler arasinda yiiksek hiza uygun hatlarin bulunmamasi

(UBAK-ITU, 2005, 51).
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e Digsal maliyetlerin (¢evre, altyapi, insan saghigi ve genel ekonomi
iizerindeki olumsuz etkilerin) ¢ok biliyiik boyutlara ulasmasi ve bunlarin
icsellestirilememesi, kazalar, ¢evre kirliligi ve trafik darbogazlarina gerekli

¢oziim getirilememesi (DPT, 2005, 24).

Sanayi devrimi sonucunda ortaya g¢ikan en 6nemli icat yukaridaki bilgiler
1s181inda siiphesiz demiryollaridir. Diger ulagim tiirlerine gore bir¢ok avantaja sahip

olan demiryollarinin 6nemi 6zellikle giiniimiizde daha iyi anlasilmalidir.
7.4. Demiryollarinin Cevresel ve Ekonomik Ustiinliikleri

Ulagim teknolojik gelismelere paralel olarak hizli  bir degisim
gostermektedir. Tarihin ilk donemlerinden bu yana 6nce insan ve hayvan giiciine
dayali olarak ortaya ¢ikan eylemlerinde ilk asamada akarsular ve riizgar giicii gibi
dogal unsurlar kullanilarak gelisme baslatilmistir. Tekerlegin icadi, énce buhar
giiclinlin ve daha sonra igten patlamali motorlarin ulasim amaciyla kullanilmas1 bu
giinkli gelismenin ana ¢izgilerini belirler. Bu gelisme periyodunda ulasim disindaki
sektorlerin de etkisiyle insanoglu dogayi tahrip etmeye baslamistir (Yilmaz, 2005,
374).

Ulagim alt yapisinin gelistirilmesi gerekgesiyle hem diinyada hem de
iilkemizde bir¢ok verimli topraklar isgal edilmekle birlikte giiriiltii, hava kirliligi ile
bircok canli ve bunlarin yasam ortamlari olan c¢evre maalesef ulasim araglar
tarafindan zehirli gazlara maruz kalmaktadir. Sadece zehirli gazlar degil ayrica
kullanilan enerji kaynaklar1 ve meydana gelen kazalar bakimindan da c¢evresel
felaketler meydana gelebilmektedir. Fakat burada en onemli nokta ulasgim sektorti
icerisindeki alt sektdrlerin ayr1 ayr1 degerlendirildiginde demiryollarinin avantajlar

acikca ortaya ¢ikmaktadir.

Ulasim politikalar1 ve kararlari, tipkr 19. yiizyilda demiryolu altyapilarinin,
20. ylizyilda ise otomobil ve motorlu arag altyapilarinin kentleri sekillendirmesi
gibi, her donemde kentsel alanlarin dokusunu ve gelisme egilimlerini belirleyici bir
rol oynamistir. Iginde bulundugumuz 21. yiizyilin temel ulasim anlayisi ise gegmis

yiizyillardan farklilagsarak ¢evresel zarar1 en aza indiren, kentsel yasam kalitesini



173

artiran, kent merkezlerindeki sikisikliklar: ortadan kaldiran ve oncelikle insanlarin
kentsel hizmetlere ve sosyal donatilara ekonomik, hizli, konforlu ve giivenli
erigsimini saglayan kentsel ulagim dizgelerini (sistemlerini) gerekli kilmaktadir
(TMMOB, 2010, 41).

I Nisan 2003’te diizenlenen ‘“’Degisim Siirecinde Kamu Hizmetleri ve
Demiryolu Politikalar’’> baslhikli sempozyumda IMO adma konusan Selim

Tulumtas:

“AB tarafindan kara ulastirmasi tipleri olarak karayolu ve demiryolu ulastirmasinin
digsal maliyetlerine (kazalar, hava kirliligi, ses kirliligi ve kiiresel 1sinma) iligkin
olarak yapilan bir calismadan elde edilen verilere gore Tiirkiye’de 1998 yili igin
karayolu ulagtirmasinin digsal maliyetinin 11 milyar Euro oldugu saptanmistir.
Ayni yil demiryolu ulastirmasi i¢in bu maliyet 93 milyon Euro’dur. Demiryolu
ulagtirmasi ile yapilan tasimaciligin karayoluna kaymasi ile olusacak digsal maliyet
ise 410 milyon Euro olmaktadir. Bu agidan bakildiginda demiryolunun tasima
icindeki paymnin azalmasi, Tirkiye’nin 06demek zorunda oldugu dissal
maliyetlerinin katlanarak artmasina neden olmaktadir” diyerek demiryollarini

desteklemistir.

Tasimacilik

Gerek yolcu gerek yiik tasimacilifinda ulasim sistemine ait araglar
tarafindan ¢evreye bir takim zararli (egzoz dumanlari, partikiiller madde, azot oksit,
karbon monoksit, v.b.) gazlar salinarak ¢evresel tahribata neden olmaktadir. Zira
kazalarda dahi tasimacilik sirasinda meydana geldiginden ve birgok kaza
sonucunda (6zellikle kimyasal madde tasiyan ara¢ kazalari) ¢evre biiylik hasara
ugramaktadir. Dolayisiyla da meydana gelen kazalarin ¢evresel maliyetleri ortaya

¢cikmaktadir.

Demiryolu ve karayolunda 2008 yilinda yapilan tasimacilik faaliyetlerinin
toplam cevresel maliyeti 1.286.193.863 TL dir. Sadece ¢evresel maliyetler oldugu
g6z Oniine alindiginda, GSYH’nin yaklasik % 0,14’tine denk gelen bu rakamin
yikksek oldugu soylenilebilir. Kazalarin toplam ekonomik maliyeti ise
3.499.340.047 TL dir (Solak, 2011, 84).
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Hava Kirliligi
Demiryollarinin hava kirliligindeki payi dizelli lokomotiflerin etkisiyle % 5
iken, karayolundaki kirlilik payr % 85 civarindadir. Demiryollarimizda kullanilan

lokomotiflerimizin % 82’si dizellidir. Ancak bu lokomotifler elektrikli olmasi

halinde hava kirletme pay1 daha da diisecegi bir gercektir (Aslan, 2009, 89).

Diger ulasim dizgelerinin % 100 petrole bagimli olmalar1 ve arag
sayilarindaki artis sonucu, benzin ve dizel motorlardan ¢ikan gazlar ¢evreyi oneli
olgtide kirletmektedir. Hava kirliliginde karayollarmin pay1 % 90 civarinda iken

demiryollarinin pay1 % 0-5 ile % 2 civarindadir (Usta, 2001, 126).

AB, Kyoto Protokolii c¢ergevesinde 2008-2012 doéneminde sera gazi
emisyonlarmi 1990 yili seviyesine gore, % 8 azaltilmasi konusunda baglayici bir
yiikkiimliiliik altina girmistir. Bunun sonucunda AB’de, 2010 yilinda briit genel
enerji tiiketiminin % 12’sinin yenilenebilir kaynaklardan karsilanmasi konusunda

caligmalar yapilmaktadir (Bayrag, 2009, 120).

Cizge 2: Tiirkiye’de Ulastirma Sektoriinden Kaynaklhh CO2 Emisyonlarinda

Ulastirma Tiirlerinin Paylar

%1 B Karayolu

B Demiryolu

m Sivil havacilik

H Uluslararasi havacilik
B i¢ denizyolu

m Uluslar arasi denizyolu

Kaynak: (Babalik Sutcliffe, 2010, 8.)
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Giiriiltii Kirliligi

Yapilan arastirmalara gore karayollarindaki giirtiltii siddetinin 72 — 92
desibel (dBA) arasinda degistigi tespit edilmistir. Agir araglar i¢in bu deger 103
desibele kadar ¢iktig1, havayollarinda ise giiriiltii siddeti 103 — 106 desibel arasinda
oldugu, demiryollarinda ise 150 km hizla giden bir trenin giiriiltii siddeti 65 — 75
desibel arasinda oldugu tespit edilmistir. Japonya, Fransa ve Rusya’da kabul
edilebilir giiriiltii standard1 40-70 dBA arasinda degisirken, Tirkiye’de giindiiz 65
dBA gece ise 55 dBA olarak kabul edilmektedir. insan saglig1 agisindan 90 desibele
kadar olan giiriiltii siddeti normal sayilmaktadir. Bu yiizden demiryolu ulastirmasi
giiriiltii siddeti konusunda da siirdiiriilebilir ¢evreci politikalara daha uygundur
(Toprak ve Aktiirk, 2002, 34-35). Fakat yine de demiryollarinda var olan giiriiltii
kirliligi gelisen teknolojilerle en aza indirilebilir. Demiryollarinda giiriiltiiniin en

aza indirilmesi amaciyla asagidaki 6nlemler alinabilir (Pampal v.d., 6):

e [okomotiflere susturucu takilmasi

e Lokomotiflerin fren 6zelliklerinin degistirilerek diskli frenlerin kullanilmasi

e Lokomotif ve vagon tekerleklerinin diizeltilmesi yaglanmasi

e Raylarin lastik ya da plastik liflerle kaplanmasi

e Banketlerin titresim sondiiriicii malzeme ile kaplanmasi
Demiryollarinda giiriiltii kirliligi konusunda giiniimiizde en 6nemli calisma ise
“’Maglevler’’dir. Yerden birka¢ santim yukarida giden bu teknoloji harikasi
manyetik 6zellikli yiiksek hizli trenler sayesinde giiriiltii sorunu da asilabilir hale

gelmistir.

Girilti, digsal maliyet acisindan degerlendirildiginde de diger ulagim
tiirlerine gore istiinliikleri ortaya cikmaktadir. Ornegin; Avrupa Birligi’nin
“Ulastirma Kesiminin Cevre Uzerine Etkileri’> konulu yayimladig1 Yesil Belge’de

giiriiltiinlin ulasim tiirlerine gore digsal maliyet dagilimi asagidaki gibidir (Usta,
2001, 119):

Karayolu Ulasim Dizgesi % 64
Demiryolu Ulasim Dizgesi % 10
Havayolu Ulagim Dizgesi % 26
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Kazalar

Tiirkiye ile ilgili yapilan bir aragtirmaya gore, trafik kazalarimin neden
oldugu maddi hasar bedeli 1996 yili fiyatlar1 ile 21,6 trilyon TL’dir (2,7 milyar
dolar). Tiirkiye Cumbhuriyeti Karayollarinin 1996 yili harcamalari toplami ise 81,2
trilyon TL (1,8 milyar dolar) olmustur. Bu durumda trafik kazalar1 nedeniyle
kaybedilen ekonomik degerlerin yatirimlardan yaklasik olarak 1 milyar dolar fazla

oldugu agikca ortadadir (Usta, 2001, 118).

Uluslararas1 Demiryolu Birligi (UIC) istatistiklerine gore, 1 milyar
yolcu/km basina kazalarda 6len yolcu sayisi demiryolunda 1 kisi, karayollarinda ise
30 kisidir. UIC tarafindan yapilan bir baska arastirmaya gore, demiryolu ulagim
dizgesinde 1 milyar yolcu/km bagina 6liim orani1 17 iken, karayollarinda 140,
yaralanma riski de demiryollarinda 41 iken karayollarinda 8500-10000 arasindadir
(Usta, 2001, 116).

Diinya Bankasi, iilkelerin trafik kazalarindan kaynaklanan zararlarin tespit
amaciyla bir arastirma yapmustir. Arastirmaya goére Tirkiye’nin sosyo-ekonomik
maliyeti GSMH'nin % 2,2’si dir. Buna gore 98 yilinda meydana gelen kazalarin
sosyo-ekonomik maliyeti 2 katrilyon 833 trilyon TL olarak hesaplanmistir (Elmas
ve Yildizhan, 1999, 276).

Demiryolunda giivenligin fazla olmasi tesadiifi degildir. Kaza riskini
azaltmak ic¢in uygulanan tekniklerin ve organizasyonun bir sonucudur.
Demiryolunda trafigin plana uygun seyri, makinist ve personelin tibbi kontrolii,
kurall1 ve belirgin bicimlerdeki seyir metotlari, isletme emniyeti ve kaza ihtimalinin
hava kosullarindan bagimsiz olusu, demiryolu hattinin insan ve tasitlarin girisine
kars1 emniyetli olmasi, ara¢ ve raylarin belirli bir bakimi oldugundan giivenilir
olmas1 ve 6zel bir emniyet sisteminin yer almasi kazalarin az olmasindaki baslica
unsurlardir (Oztiirk, 1999, 115).

En temel kaynagi insan olan trafik kazalarinin diger temel nedeni ise kotii
hava sartlarindan etkilenen ulasim dizgelerinin (sistemlerinin) yaygin olmasidir.
Kotii hava sartlarindan en az etkilenen bir ulagim tiirii olan demiryollari, hem maddi
hem manevi agidan kaza maliyetlerinin en az olmasindan dolayr desteklenmeli,

yatirimlarin yonii bu dogrultuda belirlenmelidir.
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Cizelge 21: Karayolu-Demiryolu Kaza Istatistiklerine Gére 2001-2012
Yillar1 Arasi Gerceklesen Demiryollar ve Karayollar1 Kazalarimn Sayisi, Olii

ve Yarah Sayis1 Acisindan Karsilagtirilmasi

Kaza Sayisi Olii Sayis1 Yaral Sayisi
Demiryolu Karayolu Demiryolu Karayolu Demiryolu Karayolu
4,799 9,686,060 1,431 51,187 3,105 2,102,982

Kaynak: (TUIK, UBAK, 2013 17-49.)

Kazalarla ilgili yapilan bu arastirma sirasinda dikkat ¢eken en 6nemli unsur,
demiryollarinda meydana gelen kazalarin hatta 6lii ve yarali sayilarinin da yillar
itibariyle gitgide azaldigi gozlemlenirken, karayollarinda tam tersi bir durumla
karsilasilmistir. 2001-2013 yillar1 arasi demiryollarinda meydana gelen kazalar ve

sonuclari i¢in EK: 6’da verilmistir.

Enerji Tiiketimi

Almanya’da yapilan bir calisma sonuclarina goére yolcu tagimaciliginda
demiryolunda tiiketilen enerji 1 kabul edilirse, otoyolda tiiketilen enerji 3
olmaktadir. Buna esdeger tasima yapan hava yolunda 5,2 olmaktadir. Yiik
tasimaciliginda ise demiryolunda tiiketilen enerjiyi 1 kabul edersek, karayolunda 3,
hava yolunda 1,3 birim olmaktadir. Japonya’da yapilan bir arastirmaya gore de
yolcu trafigi i¢in yliksek etkinligi olan ulasim bigimleri, demiryollar1 ve otobiisler
yik tasimacilifi icin ise demiryollar1 ile denizyolu olmaktadir. Yolcu
tasimaciliginda demiryollarina gore otobiisler 1,4 kat, otomobiller 6,8 kat ve
ucaklar 5,4 kat daha fazla enerji tiikketmektedirler. Uluslar arasi Demiryollar
Birliginin raporuna gére bir yolcu 1 kWh enerji harcayarak tren ile 5 km.,
otomobille 1,7 km, ugak ile 1,1 km. seyahat edebilmektedir. Fransa’da yapilan bir
arastirmaya gore ise 19 tonluk kamyonlarda 1 km. mesafe i¢in bir ton yiikiin
tasinmasinda petrol esdegeri enerji tilkketimi 24 gram iken, kamyon tonaji arttikca
tiiketimin azaldig1 tespit edilmistir. Unite trenlerde tiikketim 3,5 gram, diger normal
trenlerde 4,7 gram, hizli yiik trenlerinde ise 7,9 gr olmaktadir. Kamyonlarda yiik

arttikca ton bagina enerji tiiketimi azalmasina ragmen, 38 tonluk kamyonda dahi
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kullanilan enerji, normal trenin 4,3 kat1 kadar daha fazla oldugu belirtilmistir

(Yilmaz, 2005, 376).

Uluslararas1 Demiryollar1 Birligi tarafindan hazirlanan bir raporuna gore ise
bir yolcu 1 kwh enerji harcayarak tren ile 5 km otomobille 1,7 km ugakla 1,1 km
seyahat edebilmektedir. Fransa'da yapilan bir aragtirmaya gore ise 19 tonluk
kamyonlarda 1 km mesafe i¢in bir ton yiikiin tasinmasinda petrol esdegeri enerji
tilketimi 24 gram iken kamyon tonaji1 arttik¢a tiiketimin azaldig1 tespit edilmistir.
Unite trenlerde tiiketim 3,5 gram, diger normal trenlerde 4,7 gr hizl yiik trenlerinde
ise 7,9 gr olmaktadir. Kamyonlarda yiik arttikga ton basina enerji tiiketimi
azalmasina ragmen, 38 tonluk kamyonda dahi kullanilan enerji, normal treninin 4,3

kat1 kadar daha fazla oldugu goriilmiistiir (Gokdag, 1999, 339).

Bugiin icin elektrik enerjisinden istifade ile ulasim yapabilen tek ulasim
dizgesi (sistemi) demiryolu alt dizgesidir. Dolayisiyla Tiirkiye gibi petrolde biiyiik
oranla disa bagli olan bir iilke de demiryolu politikalar1 gelistirilmelidir. Hatta
karayolundan demiryoluna tercih yapilmasi bir yana demiryollarinda da kendi

icinde acil olarak elektrifikasyona gecilmesi gerekmektedir (Cinar, 1997, 59).

Yukarida verilen bilgiler 15181nda demiryollarinin diger ulagim tiirlerine gére
daha az enerji harcanarak cevre ve iilke ekonomisine katkida bulundugunu
sdylemek miimkiindiir. Ozellikle petrolde disa bagimli olan iilkemizin daha ¢ok
elektrik enerjisiyle ¢alisan demiryollarina ihtiyaci vardir. Ayrica demiryollar1 dizel

ve elektrik enerjisi ile “’yesil ulasim’’1n temelini olusturmaktadir.

Demiryoluna gore 2 misli, hizli suyoluna gore neredeyse 3 misli daha fazla
enerji tiiketen karayoluna yapilmakta olan biitiin yeni yatirimlar durdurulmali,
ozellikle can ve mal giivenligini tehdit eden ve “Duble Yol” denilen standart dig1
boliinmiis yollar yatirnmlar: ivedilikle gézden gegirilmeli, agirlik demiryollarina

verilmelidir (Cakar, 2014, 75).
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Arazi Kullanimi

Sehirleraras1 ulagimda, esit trafik degerleri icin gerekli demiryolu ve
karayolu kesit genislikleri Kkarsilastirildiginda karayolu 2-3 kat fazla yer
kaplamaktadir. Ornegin, ¢ift hatli yiiksek hizli demiryolunda 13,7 m. kesit genisligi
yeterli iken, ¢ift seritli otoyol i¢in 29 m. ii¢ seritli otoyol icin ise 37,5 m. gerekli
olmaktadir. Ayrica karayolu ulasim alanina yolun disindaki tesisler ve park alanlar
da dahil edildiginde aradaki fark artmaktadir (Nalgakan, 2003, 86). Ayn1 kapasitede
tasimacilik i¢in demir yollari, kara yollar1 ve deniz yollarina gore daha az arazi
gerektiriyor. Platform genisligi 13,7 metre olan ¢ift hatl, elektrikli bir demir yolu
hatt1 kapasite agisindan 37,5 metre genisliginde alt1 seritli bir otobana es degerdir.
Buna gore kara yollar1 2,7 kat daha fazla arazi kullanim1 gerektiriyor (Yildiz, 2008,
46-47).
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DORDUNCU KESIiM
GENEL DEGERLENDIRME

“’Genel Degerlendirme’’ bagligi altinda yer alan ve calismanin da son
kesimi olan ve bir alt basliktan olusan bu kesimde, arastirma konusu hakkinda
yazar tarafindan elde edilen bulgulara ve bu bulgular sonucunda neler yapilmasi

gerektigine dair Onerilere yer verilmistir.
8. BULGULAR, ONERILER VE GENEL SONUC

Calismanin son boliimii olan bu bdliimde, yapilan arastirma sonucunda
demiryolu ulasimi politikalar1 konusunda mevcut eksiklikler saptanarak bu
eksikliklerin giderilmesi ve/veya en aza indirgenmesi amaciyla bir takim oneriler ve
alinabilecek Onlemlere yer verilerek ¢alisma konusu ile ilgili genel bir

degerlendirme yapilmistir.
8.1. Bulgular ve Oneriler

Bulgu 1: Giiniimiiz ulasim politikalarina ve demiryolu ulasiminin bu
politikalar igerisindeki konumuna bakildiginda Tiirkiye’nin, demiryollarini daha
aktif ve kaliteli hale getirebilecek yeni bir politik karara gereksinimi oldugu

saptanmuistir.

Oneri 1: Gerek kalkinma planlar1 gerek hiikiimet programlarinda kaderine
terkedildigi acgik¢a kabul edilen ve bu alanda yapilan yatirnmlarin artirilmasi
gerektigi konusundaki iddialarin artik sadece kagit iizerinde kalmamasi bir an 6nce

hayata ge¢irilmesi ve bu konuda yasal diizenlemelerin yapilmas1 gerekmektedir.

Bulgu 2: Ulasim kesiminde yapilan yatirimlarin 6zellikle 1950’lerden
itibaren ezici agirlikla karayolu ulasimi dizgesi lehine gerceklestirildigi ve bu
durumun petrolde disa bagli olan iilkemizi ekonomik olarak biiyiik bir ytikiin altina

soktugu tespit edilmistir.
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Oneri 2: 1950’lerden itibaren o6zellikle dis giiglerin etkisiyle karayolu
agirlikli politikalar izlenmis ve bu dogrultuda artan petrol talepleri iilkeyi disa
bagiml hale getirmistir. 2007 yil1 yerli petrol iiretimi 2134 milyon ton, ayn1 yil
petrol tiiketimi 32,417 milyon ton olarak gergeklesmis ve yerli iiretimin toplam
tilkketim i¢indeki pay1 2007°de % 6,6 oraninda kaldig1 dikkate alinirsa petrolde disa
bagimliligin ne derecede oldugu gozler oniine serilmektedir (Tiirkyilmaz, 2010,
22). Bu durumda karayolu ulasimi politikalar1 da tekrar gézden gegirilmeli lilke
varliklar1 ve gereksinimleri dogrultusunda politika degisikligine gidilerek kaynak

kullaniminda etkinlik saglanilmalidir.

Bulgu 3: Giiniimiizde uygulanan ulasim politikalarinin, iilkemizin sosyal
toplumsal ve ekonomik yapisina uygun olmadig1 ve ulasim dizgelerinin birbirini
tamamlayici1 0zellikte olmasindan ziyade ulasim kesiminde bir tiir rekabet ortami

olusturulmak istendigi saptanmustir.

Oneri 3: Demiryolu politikalarinin ~ belirlenmesinde iilkenin  sosyo-
ekonomik yapisi ve demiryollarimin diger ulasim dizgeleri arasindaki konumu
dikkate alinmalidir. Ulkemizde ne yazik ki ulasim dizgeleri birbirini tamamlayici

nitelikte olmasi bir yana adeta rakip dizgeler olusturulmaktadir.

Fakat ulasim alt dizgelerinin bir birini tamamladigi gergek¢i ve
uygulanabilir bir ulagim planlamasmin devlet politikas1 niteliginde olmasi

gerekmektedir (Tulumtas, 2003).

Bulgu 4: 2000’li yillarda teknolojik gelismelerin demiryollarinda
uygulanmaya konulmasiyla birlikte hizlanan demiryollari ve bu dogrultuda
gerceklestirilen projelerin genellikle bolgesel oldugu, bu nedenle de iilke biitiiniinii

kapsayan bir demiryolu politikasinin uygulanmadig saptanmastir.

Oneri 4: Ozellikle hizli trenlerin ortaya ¢ikmasi, artan petrol talebine
karsilik petrol arzinin azalmasiyla petrol fiyatlarinin tavan yapmasi, artan niifus ve
kentlesme ve uluslararasi alanda ulasimda siirdiiriilebilirlik kavrami ile birlikte
cevrecilik anlayisinin  gelismesinden dolayr kiiresel Olcekte deger kazanan

demiryollar1 2000’11 yillardan itibaren Tiirkiye’de de tekrar hatirlanmaya baslanmis
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ve bu dogrultuda c¢alismalar yapilmistir. Fakat ne var ki bu yatirim ¢aligmalari
tilkenin sadece batisindan ibaret kalmistir. Bu nedenle iilke biitiiniinii kapsayacak
sekilde politikalar belirlenmeli ve uygulamaya konularak hizli trenlerden iilkenin

dogusunda da faaliyete gecirilmesi amaglanmalidir.

Ayrica organize sanayi bolgeleri, lojistik merkez ve limanlara dogrudan
hatlarla demiryolu baglantilar1 tamamlanmali, elektrifikasyon uygulamalari ve
sinyalizasyon sistemi yayginlastirilarak hizmet kalitesi iyilestirilmeli ve demiryolu
tasimaciliginda yatirim Onceliklerinin tespit edilerek verimin artirilmast ve

maliyetlerin diisliriilmesi acisindan yeni plan, vizyon ve stratejiler gelistirilmelidir

(Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014, 64).

8.2. Genel Sonug¢

Ulasim sadece bir iilkenin fiziki olarak degil ayni1 zamanda bir iilkenin
varliginin da alt yapisini olusturmaktadir. Ve alt yapist saglam olmayan bir iilke
temeli ¢iiriik bir binaya benzer, en ufak bir sarsintida yikilir. Bu nedenle saglam bir
alt yap1 i¢in Oncelikle teorik olarak plan ve programlarin yapilmasi, bunun i¢inde
iilke kosullarinin g6z Oniinde bulundurularak bu plan ve programlarin hayata

gecirilmesi gerekmektedir.

Giliniimiizde toplamda alt1 ulasim dizgesi vardir. Bunlarin en eski ve insanlik
tarihi boyunca var olan1 karayolu ulagimi dizgesidir. Zamanla niifus oranlarmin
artmasi, bilimde devrim niteligindeki gelismelerin meydana gelmesi, insan
ithtiyaclarinin artmasi gibi bir¢cok sebep ulasim dizgelerinin de gelismesinde ve
¢esitlenmesinde itici bir olusturmustur. Demiryolu ulasimi da bu giiciin bir iirlinii

olarak ortaya ¢ikmustir.

Demiryolu tarihi ilk olarak 16. yy’ in baslarinda Avrupa’da maden ocaklar1
alanlarinda kullanilmasiyla baslamistir. Fakat mekanik bir giic olmadigindan bu
demiryolu vagonlarinin hareketi insanlar ve hayvanlar tarafindan c¢ekilerek
saglanmaktaydi. Geleneksel anlamda ilk demiryollarinin temelleri ise 1804 yilinda
Ingiliz mucit Trevithick tarafindan atilmistir. Amag¢ yine aynidir; kdmiir

tagimaciliginin kolaylastirilmasi.
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Ozellikle sanayi devrimi sonrasinda Pazar arayisi icerisine giren Avrupa
iilkeleri tirtinlerinin en az maliyetle ve hizli bir bigcimde uzak iilkelere pazarlanmasi
amaciyla demiryollar1 gelistirilmistir. Fakat petroliin bulunmast ve motorlu
tasitlarin icadiyla birlikte demiryollar1 ulasim dizgesi 1970’11 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 kilmustir.

Demiryolu ulasimi politikalarinin yeniden yapilandirilmasini zorunlu kilan
sebeplerden biri de kiiresel 1sinma ve ilk kez 1987°de Avrupa Tek Senedi ile
AB’nin ¢evre konusunu uluslararasi diizeyde ele almasidir. Bu baglamda hem
politika olusturma hem de uygulama siireclerinde ulasim politikalarinin ¢evreyle
uyumunu dikkate almak zorunlu hale gelmistir. Bu doneme kadar temeli sadece
serbestlik ve rekabete dayanan ve sadece kar amaci giiden ulasim politikalarinda,
artik “’siirdirtilebilirlik’ ilkesiyle desteklenmek, sadece ekonomik maliyetlerin
degil digsal maliyetlerin de hesaplanmasi zorunlulugu getirilerek “’yesil ulagim”’
hedeflenmistir. Ve bu ilkelerin en uygulanabilir ulagim alt dizgesi ise siiphesiz
demiryolu ulagimi oldugundan bu anlamda demiryollarinda yeni bir déneminin
baslangict olmasi kacinilmaz hale gelmistir. 1990’li  yillarda c¢evreci ve
stirdiiriilebilir politika baglaminda yeniden ele alinan demiryolu politikalarinin ilk
iiriinleri olan Pan-Avrupa, TEN Projeleri ve TRACECA Projeleri AB tarafindan
gelistirilmistir. Fakat demiryolu agirlikli olarak gelistirilen bu projelerin
olusturulmasinin arkasinda yatan asil neden Avrupa’nin Tirkiye’ye ihtiyag
duymadan Asya ve Orta Asya’ya en kisa ve en ucuz yoldan ulasma cabalari
yatmaktadir. Zira bu projeler lilkemiz acisindan degerlendirildiginde, gerek dis
ticaret acisindan gerekse jeopolitik ve stratejik agidan onemli bir konuma sahip

olmasina ragmen, Tirkiye bu projelerde saf dis1 edilmeye ¢alisilmistir.

Demiryollar1 politikasinda degisiklige giden sadece AB degil, Asya Ulkeleri
de bu konuda gelistirdikleri Bakii-Tiflis-Kars (BTK), Kazakistan-Tiirkmenistan-
fran ve Trans-Asya (TAR) projeleriyle diinya demiryollarina katkida

bulunmuslardir.
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Toplam maliyeti 1.455.413.000 ruble ve 9.297 km uzunlugu ile diinyanin en
uzun demiryolu Trans-Sibirya Hatti’na sahip olan Rusya ise demiryollarinda diger
iilkelerden farli olarak, serbestlik yerine devlet¢i politikalar izlemis ve ABD’den

sonra diinyadaki en biiyiik ulasim tasimacilik agina sahip olmustur.

Tirkiye’nin ulasim tarihine bakildiginda Osmanli’dan giiniimiize bu konuda
stirekliligi olmayan politikalarin izlendigini, 6zellikle Osmanli Dénemi’nde ulagim
konusunda disa bagimliligin oldugu, politika belirleyicinin devletin kendisinden
ziyade o topraklarda kendi ideallerini gerceklestirmek isteyen dis gliclerin oldugunu
sdylemek miimkiindiir. Osmanli Imparatorlugu Donemi’nde, ilk olarak 1851°de
yapilan Kahire-Iskenderiye hatt1 ve sonrasinda gerceklestirilen 12 demiryolu hatt1
da dahil olmak iizere bu donem yapilan toplam 13 hattin tamami Osmanl
topraklarinda kendi ¢ikarlarin1 savunan devletler tarafindan isletmeye agilmis ve

isletilmistir.

Ulkemizde demiryollarimin  maalesef o cagin gerektirdigi  sekilde
kurulamamasi1 alt yapinin endiistriyel gelismeleri hizlandiracak bir sekilde
gelistirilememesi bize bir imparatorluk kaybettirmekle kalmamis, ayn1 zamanda bir

cag1 “’az gelismis bir lilke olarak yasamak zorunda birakmistir (Girginer, 1997, 66).

23 Nisan 1920°de kurulan ve 29 Ekim 1923’te Cumhuriyet olarak ifade
edilen yeni Tirk Devleti ile birlikte ulasim ve demiryolu ulasimi politikalarinda
koklii degisiklikler yapilmistir. Devrim niteligindeki bu degisikliklerin temeli 1923
[zmir Iktisat Kongresi’nde atilmistir. Milli ekonomi olusturmaya yonelik olan yeni
caligmalar demiryolu politikalarinda da uygulanmaya baslanmis ve bu dogrultuda
“milli demiryolu politikalar’”” olusturulmustur. Ik olarak Anadolu-Bagdat
demiryolu hatt1 ardindan Misak-1 Milli sinirlart igerisindeki diger hatlar da zamanla
devlet tarafindan satin alinarak millilestirilmis ve bu donem deyim yerindeyse

demiryollar1 altin ¢agini yagamistir.

Cumbhuriyet’in ilk yillarinda (1923-1928) demiryolu politikasi, Anadolu’nun
her bir karisinin Demiraglarla oriilmesi temeline dayanmaktadir. Ve bu politika
Cumhurreisi Mustafa Kemal ATATURK’iin su sozleriyle en giizel ifadesini
bulmustur (Kii¢iikugurlu ve Saylan, 2008, 315):
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“Tirkiye Hiikiimeti’nin tespit ettigi projeler dahilinde muayyen zamanlar
zarfinda vatanin biitlin mintikalar1 ¢elik raylarla birbirine baglanacak ve biitiin

vatan bir demir kitle haline gelecektir.”’

Tirkiye Cumhuriyet’in de demiryolu yapimi Bati emperyalizmin golgesinde
degil, ulusal politikalarin aydinliginda gergeklestirilmesiyle Osmanli’dan farklidir.
Bu donem benimsenen ulusal politikalarla iilkede ana yonler arasinda biiyiik dl¢iide
baglanti saglanmis, Osmanli Doéneminden kalan ekonomik olmayan hatlar
kapatilmig, ekonomik hatlar ise yabancilardan satin alinarak ulusallastirilmis,
boylece Tiirk toplumunda ekonomik hayatin canlanmasini saglayan demiryollari,
ayni zamanda ulusal bilincin sekillenmesinde 6nemli bir gorev iistlenmistir

(Akbulut, 2012, 227).

1923-1950 doneminde Tiirkiye’de insa edilen demiryollarinin en 6nemli
mali kaynagini devlet biitcesi ve i¢ bor¢glanma olusturmustur. 1924 yilinda baslayan
demiryolu ingaatlarina yapilan toplam harcama 1946’da 479.619.291 liraya
ulagmistir. Bu durum bu donemde demiryollarina verilen 6nemi gozler Oniine
sermektedir. Bu donemde demiryolu politikasinin hedeflerine 6nemli 6lgiide
ulasilmistir. Yapilan demiryollariyla iilkenin savunmasi daha kolay hale gelmistir.
Bakir, demir ve komiir bolgelerine ulagilarak iilkenin hammadde kaynaklarinin
isletilmesi imkan1 dogmus, iilkenin Orta ve Dogu bolgeleri Akdeniz ve Karadeniz
limanlarma ag¢ilmistir. Boylece bolgeler arast iktisadi biitlinlik saglanmistir
(Yildirim, 2001, 147-195). Bu dénemde demiryollar1 bir kalkinma hamlesi, bir
ulagim seferberligi, bir modernlesme projesi oldugu kadar aymi zamanda adi
konulmamis bir sosyal sorumluluk projesi kapsamindadir (UBAK, 2013, 114).
1935’te 6639 ve 1940’ta 7381 km’ye ulasan demiryolu uzunlugu dikkate
alindiginda, glinimiiz demiryollarinin yarisindan fazlasinin bu dénemde var

oldugunu sdéylemek yanlis olmasa gerek (Canan, 2010, 34).

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra ise ozellikle 1940’larin sonlarinda ulagim
politikalarinda bir doniim noktasi olmustur. Ciinkii savas sonrasinda motorlu tasit
araclarinda bir patlama yasanmis ve Tirkiye Karayollarinda makineli ¢alisma devri

bu donemde baglamistir. Donemin ulasim kosullari, motorlu tasit araclarinin
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yayginlagmasi, petrol fiyatlar1 ve hava yolu ulasimindaki gelismelere paralel olarak
demiryoluna olan ragbet zamanla azalmistir (Erglin, 1985, 75). Savas sonrasinda
Tiirkiye Emperyalizmle biitiinlesmeye baslamistir. Bu dogrultuda 1947°de Marshall
programina dahil edildi, ABD Tiirkiye’de korumaci 6nlemleri kaldirmasini, devlet
miidahalesinden vazgegmesini, KiT leri tasfiye etmesini, sanayilesme anlayisini
terk etmesini, tarima dayal1 ve i¢ pazara doniik, kendine yeterli bir gelisme ¢izgisi
izlemesini istiyordu. Tiirkiye’ye dayatilan ulagim politikas1 da bu yeni politika ile
uyum saglamaktaydi. Demiryollar1 bir kenara atilmali, karayollarmma ve dolayli
olarak da petrol ithaline, ABD iiretimi otomotiv sektoriine yonelmeliydi (Aktas,

1997, 86). Sonug tam da bu sekilde oldu ve Tiirkiye emperyal gii¢lere yenik diistii.

1948 yilindan itibaren ABD tarafindan Marshall Yardimlari adi altinda
Tirkiye’ye toplam (hibe + 6diing olmak {izere) 126.522.000 $ yardim ve ayni
zamanda 3.000.000 $ da teknik yardim yapilmistir (Ertem, 2009, 392-393). Fakat
bu ekonomik bir yardimdan ziyade ABD’nin Tiirkiye’de kendi ¢ikar1 i¢in yaptigi
yatirimlara donilismiistiir. Bunun en dnemli gdstergesi ise ayni yillarda Tiirkiye’nin
demiryolu politikasina biiylik darbe vuran ve karayolu yapimina mecbur birakan
Hilts Raporunun hazirlanmasi olmustur. Bu sayede 1950-1960 aras1 donem
karayollart donemi olmus, demiryollarindaki yatirnm ve c¢aligmalar artik neredeyse
durma noktasina gelmistir. Ozellikle 1957°de mevcut 7856 km. uzunlugundaki
demiryolunun ekonominin gereklerine cevap verebilmesi i¢in en az 10.000 km. ye
cikarilmas: gerektigi donemin bayindirlik Bakanligi ¢alismalarinda vurgulanmis
hatta 1957 biitce miizakerelerinde demiryolu sebekesinin tamamlanmasi yoniinde
temennilere yer verilmis, fakat bu temenniler her nedense gerceklesmemistir

(Ergtin, 1985, 82).

Planli donem olarak adlandirilan 1960’lardan sonra demiryollar1 devlet
tarafindan kalkinma planlar1 kapsaminda degerlendirilmistir. Ulke kalkinmasinda
onemli rolii olan demiryollarinda hedeflenen diizeye maalesef higbir plan
doneminde ulasilamamakla birlikte biitiin Kalkinma Planlarinda vurgu yapilan iki
temel unsur bulunmaktadir. Bunlardan birincisi, rekabet edilebilirlik bashg: altinda
demiryollarinin 6zellestirilmesi konusu, ikincisi ise tiim ulasim dizgelerinin

birbirini besleyici 6zellikte olmasi1 gerektigidir.
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Ozellikle 1980 sonrasi dénemde ithal ikamesi politikalar terkedilmis ve
biiyiik capli digsa acilim politikalar1 uygulamaya konularak Kalkinma Planlarinda
vurgulanan ilk unsur hayata gecirilmistir. 1980 yilindan sonra ulasima damgasini
vuran bir diger konu ise otoyol yapimlari olmustur. Ulasim sektoriinde 1981
fiyatlariyla 1983-1993 aras1 2.619.160 milyon TL yatirim yapilmasini 6ngoren ve
bu yatirnmlarin % 28’ inin demiryollarina ayrilmasi planlanan ¢’Ulagtirma Ana
Plan1”>  olusturulmustur (Elker ve Oncii, 1993,80). Demiryollarinda yapilan
yatirimlarin 10 yilda neredeyse iki katindan daha fazlasinin yapilmasini 6ngoren

plan maalesef higbir gerekge gosterilmeden ve uygulanmadan kaldirilmastir.

2000 yilindan sonra Tirkiye’de demiryollar1 politikalarinda hiz, giiven,
cevreci ve ekonomik kavramlari gelistirilmistir. ilk olarak 1964 yilinda mermi tren
olarak adlandirilan ve saatte 250-300 km hiz yapabilen Shinkansen hatti ile
demiryollarinda devrim niteliginde bir yeniligin ve modern demiryollarinin 6nciisii
olan Japonya’nin liderliginde basglayan ve kisa silirede tiim Avrupa iilkelerinde
kullanima baslanan hizli trenlerle maalesef iilkemiz ¢ok ge¢ tamismistir. Ilk hizli
tren deneyimi 1975 yilinda Siirat Demiryolu Projesi olan Tiirkiye, ne yazik ki
bunda basarili olamamistir. Bir sonraki deneyim ise 2009 yilinda agilan Ankara-
Eskisehir hizli tren projesi olmus, bunu 2011°de Ankara-Konya, Eskisehir-Istanbul
(Pendik) Ankara-izmir ve Ankara-Sivas Hizli Tren Projeleri izlemistir. 20001i
yillarin en 6nemli demiryolu projesi ise siiphesiz bir¢ok tartismayi da beraberinde
getiren ve 2013’te hizmete giren Marmaray Projesidir. Ulke agisindan Anadolu ve
Avrupa kitalarin1  birlestirmesi, diinya acisindan Avrupa ve Asya kitalarini
birlestirmesi anlamina gelen proje hem Tirkiye hem diinya i¢in dnem arz

etmektedir.

Caligmanin en basinda demiryollarinin hem ekonomik hem digsal maliyetler
acisindan en avantajli ulasim dizgesi oldugu bu nedenle unutulmaya yiiz tutmus
demiryollarinin tekrar faaliyete gegirilmesini amaglayan politik kararlarin alinmasi
gerektigi vurgulanmistir. Bu konuda sec¢ilmis {ilkelerden de ornekler verilerek
lilkemizin demiryolu politikalarina yol gostermeye calisilmis, demiryolu ile ilgili

yanlis uygulamalar ve eksiklikler dile getirilerek Oncelikle var olan bilgilerin



188

tamamindan yararlanilmasi, giinlimiiziin en etkili toplu ulasim dizgesi olan
demiryollar1 ile ilgili gerekli AR-GE c¢alismalarinin yapilmasi gerektigi bu

aragtirma sonucunda ulasilan genel bir degerlendirmedir.

Aragtirma konusu ile ilgili bundan sonraki c¢alisma yapacak olan
arastirmacilara uluslararast demiryolu projelerinin iilkemiz {iizerindeki etkilerini,
kiiresellesme siirecinin demiryollarina etkilerini ve demiryollarinin sosyal ve

toplumsal boyutunu arastirarak konuyu daha da gelistirebilirler.
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EKLER
EK 1: CUMHURIYET ONCESI YAPILAN VE BUGUN KULLANILAN
DEMIRYOLU HATLARI
Giizergah Isletmeye acihs yili Uzunlugu (m)
IZMIR-AYDIN DEMIRYOLU
Sirinyer-Buca 1860 2.452
[zmir-Siitlag 1860 356.505
Torbali-Tire 1883 47.541
Gaziemir-Seydikoy 1886 1.088
Alagehir-Usak 1887 117.810
Catal-Odemis (Sehir) 1888 26.452
Goncali-Denizli 1889 9.430
Siitlag-Civril 1889 30.224
Ortaklar-Soke 1890 22.012
Stitlag-Egridir 1912 113.795
IZMIR-TURGUTLU DEMIRYOLU
Basmane-Menemen 1865 31.680
Halkapinar-Bornova 1865 4.878
Menemen-Manisa-Turgutlu 1865 61.500
Turgutlu-Alasehir 1875 75.790
Usak-Afyon 1890 134.946
Manisa-Kirkagag 1890 80.853
Kirkaga¢-Bandirma 1912 195.244
SARK DEMIRYOLLARI
Sirkeci-Yenikapi 1872 4.756
Yenikapi-Florya 1871 16.372
Florya-Hadimkoy 1872 30.325
Hadimkoy-Catalca 1873 19.610
Catalca-Hudut 1873 209.899
Karaagac-Hudut 1873 7.137
Mandira-Kirklareli 1912 45.594
ANADOLU DEMIRYOLLARI
Haydarpasa-Feneryolu 1872 5.088
Feneryolu-Pendik 1872 21.162
Pendik-Gebze 1873 19.681
Gebze-Izmit 1873 47.096
[zmit-Biiyiikderbent 1890 18.312
Biiyiikderbent-Mekece 1891 71.709
Mekece-Vezirhan 1891 32.831
Vezirhan -Inénii 1892 65.980
[nonii-Agapiar 1892 55.823
Agapinar-Yalinl 1892 54.954
Yalinli-Sazilar 1892 61.902

Sazilar-Beylikkoprii 1892 14.317
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Beylikkoprii-Ankara
Eskisehir-Kiitahya
Alayunt-Cogiirler
Cogiirler-Afyon
Afyon-Aksehir

Aksehir-Ilgin

Ilgin-Konya
Arifiye-Adapazari
BAGDAT DEMIRYOLLARI
Konya-Bulgurlu
Bulgurlu-Ulukisla
Ulukisla-Durak
Durak-Yenice

CENUP DEMIRYOLLARI
Fevzipasa-Meydaniekbez
Hudut-Cobankdy-Nusaybin
Derbesiye-Mardin
Toprakkale-iskenderun

MERSIN-TARSUS-ADANA DEMIRYOLLARI

Mersin-Yenice
Yenice-Adana (sehir)

SARIKAMIS-KARS-HUDUT DEMIRYOLLARI

Sartkamis-Kars-Hudut

1892
1894
1895
1895
1895
1896
1896
1899

1904
1911
1912
1912

1912
1917
1917
1912

1882
1886

(genis hat olup, normal hatta doniistiiriildii) 1913
CUMHURIYETTEN ONCEKIi 3.714.280
ANAHATLAR TOPLAMI

CUMHURIYETTEN ONCEKI TALI 844 995
HATLAR TOPLAMI

CUMHURIYETTEN ONCEKI GENEL |, o0 000

TOPLAM

109.516
76.984
19.631
74.615
98.128
57.641
116.796
8.491

198.892
38.733
90.469
17.915

35.411
382.106
24.340
59.220

43.209
23.949
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EK 2: YILLARA GORE KARAYOLU AGI UZUNLUKLARI

YOL UZUNLUKLARI

YIL PEVLET i TOPLAM OTOYOLLAR CENEL
YOLLARI YOLLARI TOPLAM
1923 18,335 - 18,335 - 18,335
1930 29,636 - 29,636 - 29,636
1935 39,583 - 39,583 - 39,583
1940 41,582 - 41,582 - 41,582
1945 43,511 - 43,511 - 43,511
1950 24,306 22,774 47,080 - 47,080
1955 24,553 30,455 55,008 - 55,008
1960 26,711 34,831 61,542 - 61,542
1965 34,502 24,290 58,792 - 58,792
1970 35,016 24,437 5,453 - 59,453
1975 33,762 25,307 59,069 24 59,093
1980 31,976 28,785 60,761 24 60,785
1985 30,997 28,305 59,302 77 59,379
1990 31,149 27,979 59,128 241 59,369
1995 31,422 28,577 59,999 1,243 61,242
1996 31,412 28,813 60,225 1,411 61,636
1997 31,320 29,521 60,841 1,470 62,311
1998 31,345 29,540 60,885 1,628 62,513
1999 31,388 29,535 60,923 1,639 62,562
2000 31,397 29,693 61,090 1,674 62,764
2001 31,376 29,929 61,305 1,696 63,001
2002 31,318 30,050 61,368 1,714 63,082
2003 31,358 30,050 61,491 1,753 63,244
2004 31,446 30,133 61,814 1,662 63,476
2005 31,371 30,588 61,939 1,667 63,606
2006 31,335 30,429 61,764 1,908 63,672
2007 31,333 30,579 61,912 1,908 63,820
2008 31,311 30,712 62,023 1,922 63,945
2009 31,271 30,948 62,219 2,036 64,255
2010 31,395 31,390 62,785 2,080 64,865
2011 31,372 31,558 62,930 2,119 65,049

Kaynak: (Karayolu Ulasim Istatistikleri 2011.)
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EK 3: Tiirkiye Demiryolu Haritas1
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B 0 550-1960 Yilan aras yaplan Demayollan (284 Km.)
B 1550 1980 Yillan aras: yapdan Demiryollan (578 Km))
[ 1980-1990 Yillar: aras: yapdan Demiryollan (74 Km.)
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Kaynak: (Demirelli, 2014, 152
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EK 4: Tiirkiye’de Ulasim Dizgelerine (Sistemlerine) Gore Yolcu Tasimalari (1985-2011)

YILLAR KARAYOLU DEMIRYOLU DENIZYOLU HAVAYOLU GENEL TOPLAM
Yolcu- % Yolcu- % Yolcu-km % Yolcu- %
km km km

1985 91.566 95,04 3555 3,7 131 0,1 718 0,7 95.970
1986 93.587 95,7 3248 3,3 139 0,1 785 0,8 97.759
1987 112.034 96,2 3343 2,9 157 0,1 945 0,8 116.479
1988 128.202 96,3 3802 2,9 186 0,1 991 0,7 133.181
1989 133.833 964 3.681 2,7 171 0,1 1.079 0,8 138.764
1990 134991 96,6 3.479 2,5 127 0,1 1.208 0,9 139.805
1991 131.029 96,9 3.200 2,4 92 0,1 845 0,6 135.166
1992 142.173 96,8 3.456 2,4 58 0,04 1.138 0,8 146.825
1993 146.029 96,1 4.102 2,7 53 0,03 1.721 11 151.905
1994 140.743 95,7 3.941 2,7 47 0,03 2.268 1,5 146.999
1995 155.202 96,0 3.700 2,3 61 0,04 2.666 1,6 161.629
1996 167.871 96,5 3.215 1,8 58 0,03 2.754 1,6 173.898
1997 180.967 96,4 3.662 2,0 49 0,03 3.007 1,6 187.685
1998 186.159 96,2 3.972 2,1 54 0,03 3.243 1,7 193.428
1999 175.239 95,8 4.263 2,3 34 0,02 3.349 1,8 182.882
2000 185.681 96,0 4.240 2,2 30 0,02 3.555 1,8 193.506
2001 168.211 95,9 4.213 2,4 31 0,02 2.859 1,6 175.314
2002 163.327 96,1 3.939 2,3 21 0,01 2.706 1,6 169.993
2003 164.311 95,7 4.583 2,7 22 0,01 2.752 1,6 171.668
2004 174312 95,8 3.835 2,1 621 0,34 3.223 1,8 181.991
2005 182.152 95,6 3.661 1,9 670 0,35 3.992 2,1 190.475
2006 187.593 97,6 3.878 2,0 752 0,39 - - 192.223
2007 209.115 97,7 4.080 1,9 843 0,39 - - 214.038
2008 206.098 97,9 3.650 1,7 847 0,40 - - 210.595
2009 212.464 97,9 3.572 1,6 886 0,41 - - 216.922
2010 226.913 97,8 3.606 1,6 1.570 0,68 - - 232.089
2011 242,265 97,8 4.002 1,6 1.570 0,63 - - 247.837

Kaynak: (TCDD, 2006-2010 ve 2008-2012 Istatistik Yilliklarindan yararlanilmustir.)
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EK 5: Tiirkiye’de Ulastirma Dizgelerine (Sistemlerine) Gore Yiik Tasimalar: (1985-2011)

YILLAR KARAYOLU DEMMIRYOLU DENIiZYOLU HAVAYOLU PETROL BORU GENEL
HATTI TOPLAM
Ton-km % Ton-km % Ton-km % Ton-km % Ton-km %

1985 45.634 42,9 1.747 7,3 4.504 4,2 59 0,1 48.463 45,5 106.407
1986 54.018 47,1 7.219 6,3 4,682 41 64 0,1 49.791 42,5 114.774
1987 58.832 447 7.259 55 4541 3,5 79 0,1 60.845 46,3 131.556
1988 65.459 40,2 8.006 49 9.454 5,8 88 0,1 79.744 49,0 162.751
1989 68.239 40,8 7.571 4,5 7.152 4,3 95 0,1 84.200 50,3 167.257
1990 65.710 51,0 7.915 6,1 7.234 5,6 107 0,1 47,812 37,1 128.778
1991 61.969 81,7 7.995 10,5 2.780 3,7 76 0,1 3.056 4,0 75.876

1992 67.704 83,8 8.246 10,2 1.756 2,2 102 0,1 2.994 3,7 80.802

1993 97.843 88,6 8.410 7,6 901 0,8 152 0,1 3.082 2,8 110.338
1994 95.020 88,6 8.215 7,7 587 0,5 198 0,2 3.229 3,0 107.249
1995 112.515 90,2 8.516 6,8 276 0,2 231 0,2 3.193 2,6 124.731
1996 135.781 91,2 8.914 6,0 - - 240 0,2 3.988 2,7 148.923
1997 139.789 81,9 9.614 5,6 - - 263 0,2 21.031 12,3 170.697
1998 152.210 75,9 8.376 4.2 - - 274 0,1 39.711 19,8 200.571
1999 150.974 71,5 8.237 3,9 8.200 3,9 286 0,1 43.477 20,6 211.174
2000 161.552 73,2 9.761 4.4 7.900 3,6 310 0,1 41.319 18,7 220.842
2001 151.421 75,3 7.486 3,7 8.100 4,0 285 0,1 33.925 16,9 201.217
2002 150.912 71,3 7.169 3,4 5.738 2,7 275 0,1 47.691 22,5 211.785
2003 152.163 82,4 8.615 4,7 5.400 2,9 276 0,1 18.128 9,8 184.582
2004 156.853 86,0 9.334 51 3.929 2,2 321 0,2 11.927 6,5 182.364
2005 166.831 89,9 9.078 49 3.477 1,9 392 0,2 5.736 3,1 185.514
2006 177.399 90,2 9.545 49 3.830 1,9 - - 5.841 3,0 196.615
2007 181.330 86,7 9.755 4.7 5.189 2.5 - - 12.893 6,2 209.167
2008 181.935 77,5 10.553 45 6.001 2,6 - - 36.402 15,5 234.891
2009 176.455 74,2 10.163 4,3 6.154 2,6 - - 45.111 19,0 237.883
2010 190.365 75,0 11.300 45 12.570 50 - - 39.636 15,6 253.871
2011 203.072 73,8 11.303 4,1 15.959 5,8 - - 44,690 16,2 275.024

Kaynak: (TCDD, 2006-2010 ve 2008-2012 Istatistik Yilliklarindan yararlanilmistir.)
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EK 6: DUNYA YUKSEK HIZLI TREN HATTI (km, 2013)

Ulkeler Aktif Insa Halinde Planlanan
Ispanya 2.515 1.308 1.702
Fransa 2.036 757 2.407
Almanya 1.334 428 495
Italya 923 - 395
Belgika 209 - -
Hollanda 120 - -
Ingiltere 113 - 204
Avusturya 93 - -
Isvigre 35 72 -
Polonya - - 712
Portekiz - - 1.006
Rusya - - 650
Isvec - - 750
Avrupa 7.378 2.565 8.321
Cin 9.867 9.081 3.777
Japonya 2.664 779 179
Hindistan 495 - -
Turkiye 888* 603 1.758
G. Kore 412 186 49
Tayvan 345 - -

S. Arabistan - 550 -
Asya 13.732 11.199 6.258
ABD 362 - 777
Fas - 200 480
Brezilya - - 511
Toplam 21.472 13.964 16.347

Kaynak: (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2014, 59-60.)
*TCDD 2013 Istatistik Yilligindan yararlanilmistir.
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EK 7: 2001-2013 Arasi Donemde Demiryollarinda Meydana Gelen Kazalar ve Sonuglari

Kaza sekli ve sonucu 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Toplam kaza- Total accident 636 478 556 555 522 455 394 386 299 194 177 147 89

195 152 173 147 158 129 98 93 83 66 56 45 29

Trenin sahsa ¢arpmasi- Train
hit a person

Toplam o6lii sayisi- Total
fatalities

Personel - Railway employees 0 3 1 4 1 1 1 2 2 2 1

Hemzemin gecit carpismasi -
Collisions at level crossing

Yolcu — Passengers

Trenin sahsa ¢arpmasi - Train 68 57 59 58 27 35 44 29 26 19 9

hit a person

Kaynak: (TUIK Kaza Istatistikleri, 24.07.2014.)
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EK 8: Avrupa’daki Demiryolu Hatlar

Kaynak: (Acar, 2013, 27.)
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