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sunus

Demiryollari, Cumhuriyetin ilk yillarindan ikinci Diinya Paylasim Savasi'nin baslan-
gicina kadar Tiirkiye’nin kalkinma hamlelerinde temel bir 56neme sahip olmustur.

ikinci Diinya Paylasim Savasi araligini saymazsak, 1950’lerden sonra Cumhuriyetin
ilk yillarinin aksine karayollari gelistirilmis, demiryollari ikinci plana atilmistir. Ka-
rayolu tasimaciligina verilen asiri 6nem, diger tasima tirlerinin ihmal edilmesine
yol agmis; yliksek maliyet, verimsiz yol kullanimi ile yatirim maliyetlerindeki artis,
arazi kayiplari, girtltii ve cevre kirliligi olusmus; ekonomik olmayan irrasyonel
yatirim kararlariyla tilkemizde dengesiz ve carpik bir ulasim sistemi gelistirilmistir.

Ulasim ve demiryolu politikalarina ge¢misten bu yana gereken 6nemi vererek
egilen ve bu konularda yakin dénemde etkinlikler diizenleyen Odamiz, bu ¢alisma
ile demiryolu politikalarina dair tespit ve énerilerini 2008’de bir rapor boyutuna
ulastirmis ve her dénem giincellemistir.

Bu ¢alismada, lilkemiz demiryollarinin 157 yillik tarihine ézIii bir sekilde deginil-
mekte; demiryolu politikasi, ulasim politikasinin biittinselligi icinde ele alinarak
temel sorunlar saptanmakta ve kapsamli ¢6ziim énerileri sunulmaktadir.

Bu raporda sunulan tespit ve 6nerilerin, TMMOB ve KESK’in icindeki ilgili oda ve
sendikal cevreler ile bilim insanlari ve uzmanlarin dile getirdigi gérisleri kolektif
dogrular haline déniistiirme yolunda bir ¢aba olarak degerlendirilmesi bizi sevin-
direcektir.

Raporu hazirlayan Ali Ekber CAKAR ve emegi gecen Oda calisanlarina tesekkiirle-
rimizi sunariz.

Nisan 2014

TMMOB Makina Miihendisleri Odasi
Yénetim Kurulu
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1. ULASTIRMANIN ONEMIi

Genel Yaklasim

Giinliik yasantimizin vazgegilmez bir parcasi olarak goriilen ulastirma sistemi;
ekonomik ve sosyal girdileriyle toplumu siirekli etkileyen bir yapiya sahiptir.
Insanligin déniim noktalarindan biri olarak kabul edilen tekerlegin bulunmasiyla
insanlar; sirtta ve hayvanla tasidig1 yiikii 6nce kaldiraglarla tasimis daha sonra
da ¢ok basit de olsa bir araca yiiklemeyi basarmis, boylece bir noktadan diger bir
noktaya ¢abuk, kolay ve daha ¢ok tagir hale gelmistir.

Toplumsal yasamin evrimi, sanayilesme ve ticaretin gelismesiyle tagimacilik
kavrami da olusmustur. Uretimin artmasi tasimacilik ihtiyacini artirarak mal ve
esyanin tagimmasini 6zel bir ihtisas dali haline getirmistir. Zaman kavraminin
devreye girmesiyle altyapi gereksinimleri ve tagimanin tiirleri de ¢esitlenmistir.

Ulastirma sektort, tiretim siirecinin 6nemli bir parcasini olusturmasi ve gerektir-
digi onemli yatirimlarin ekonomide yarattig1 etkiler acisindan toplumlarin eko-
nomik yapilar i¢inde agirlikli bir yere sahiptir. Toplumsal yasamda modernles-
meye paralel olarak ulagim hareketliligi artarken, yiik ve yolcu tasimaciliginda
toplumun ekonomik-sosyal yapisi, tiretim bi¢imi ve ekonomik ¢ikarlar kendine
0zgli bir ulagtirma tiiriinii de ortaya ¢ikarmaktadir.

Ulagimin amaci, insanlari ve esyay1 en kisa siirede daha ucuz ve emniyetli bir
sekilde tagimaktir. Devletin temel gorevi ise; ekonomik ve toplumsal gelismele-
rin yaratt1g1 ihtiyaclar1 karsilayabilecek sekilde ulasim kapasitesini yaratan, iilke
ve toplum ¢ikarlarina uygun ulasim sistemlerini kurmak ve koordine etmektir.
Ulastirma sistemleri ve hizmetleri modem ekonomilerin ve toplumsal gelisme-
nin temel 6Zesidir.

Ulasim sistem ve olanaklar1 bir biitiin olarak bir kent veya iilkenin genel yapisim
etkilemekle kalmaz, ayni zamanda o kent veya iilkede uygulanan ekonomik,
sosyal ve kiiltiirel dinamikleri de etkiler. Glinden giine artan yiik ve yolcu yo-
gunluklari, gelisen teknolojiye bagli olarak ulasim alternatiflerini ve sistemlerini
de devreye sokmaktadir. Gelinen bu siiregte ulagim sistemlerinin gevreye, top-
luma ve sanayilesmeye yararlarinin yani sira her gegen giin insanlar1 rahatsiz
eden ¢evre ve ortam olumsuzluklarina yenileri eklenmektedir.

Her alanda oldugu gibi ulastirma alaninda da en modern, en geligmis tasima
araglarina sahip olmak, teknolojik gelismelere ayak uydurmak ekonomik kal-
kinmanin ve refahin gostergesidir.
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Hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus artiginin beraberinde getirdigi sorunlar
hi¢ kuskusuz ulagim sektdriine de yansimaktadir. Ulastirma, kendi basina eko-
nomik bir faaliyet oldugu gibi diger sektorlerle yakin iligkisi olan ve ekonomide
basli bagina bir maliyet sorunu olan hizli ve giivenli tagimacilikla diger sektorle-
re avantajlar saglayarak bu sektorleri olumlu yonden etkileyen bir hizmet sektd-
ridiir. Ulagtirma kamusal bir hizmettir. Bu hizmetin ihtiya¢ duyuldugunda kul-
lanilmak {izere depolanma olanagi bulunmamaktadir. Ulastirma hizmeti, diger
sektorler kendisine ihtiya¢ duydugu kadar bu hizmeti liretmek ve/veya sunmak
durumundadir.

Bu sektordeki teknolojik gelismeleri dikkatle izleyerek; mevcut tesis ve aragla-
rin, rehabilitasyon ve modernizasyon kapsaminda ¢agdas hizmet verebilir hale
getirilmesi, yeni kurulacak tesis ve altyapilarin kisa, orta ve uzun vadede deger-
lendirilip en son teknoloji ile hatta miimkiinse gelecegin teknolojisi ile realize ve
organize edilmesi biiyiik 6nem tagimaktadir. Diger bir ifadeyle biitiin ihtiyaglar,
kaynaklar ve iligkiler bir planlama ¢ergevesinde degerlendirilmek durumundadir.
Ciinkii bir ulastirma sisteminden beklenen, en iyi bigimde hizmet sunumu ile
birlikte iilkeye en ucuza mal olmasidir. Yani ulastirma sistemlerinin, dar anla-
myla yalnizca kar olgiitiiyle degil, enerji savurganligi, disa bagimlilik, trafik
kazalan, gevre kirliligi, giiriiltii vb. etkilerinin iilkeye maliyetini de igeren eko-
nomik-sosyal 6l¢egi ile degerlendirilmesi gerekmektedir.

Bu acidan ulagim gereksinimlerini;

. Insan, ara¢ ve esyanm hizli, konforlu, ekonomik, giivenli ve ¢evre proble-
mi yaratmadan hareketi ve

e  Yontem ve planlama unsurlariyla birlikte
planlamak gerekmektedir.

Ancak tam da bu noktada ulasim tiirlerini g¢esitlendirerek kullanmak; iilkelerin
gelismislik diizeylerinin gdstergesi olarak goriildiigli gibi, bu tiirlerin bazilarinin
gereginden fazla 6zendirilmesini ¢ikar iliskilerinin sembolii olarak da degerlen-
dirmek gerekir. Zaman zaman bir iilkede ulagim tiirlerinden birinin digerine gore
oncelikli olmasinin nedeni; o iilkenin ulastirma ihtiyaclar1 ve yapilan ulagim
planlamasinin bir sonucu olarak degil, uluslararast sermaye ve emperyalist iilke-
lerin istem ve taleplerine uygun uygulama yapilmasindan kaynaklanmaktadir.
Bu gercek, iilkemiz uygulamalarinda da agikca goriilmektedir.
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2. SOMURGECILIK KISKACINDAKI OSMANLI DONEMIi

Kendi giicii ve inisiyatifi ile demiryollarmni kuramayan Osmanli Imparatorlugu-
nun, endiistri devrimini baglatacak altyapiy1 olusturamadigi bilinmektedir.

Avrupa’nin sdmiirgeci devletleri tarafindan, Osmanli imparatorlugu ve Cumhu-
riyetin ilk yillar1 dahil olmak tizere, en iyi ulagim tiirii olarak demiryollarinin
secilmesi onemlidir. Ancak imparatorluk déneminde demiryolu yapiminin se-
¢ilmesi iilkenin ekonomik ve sosyal ihtiyaglarinin belirlenmesi i¢in yapilan bir
planlamaya gore degil, 6zellikle Avrupa sermayesinin istem ve taleplerine gore
yapilmustir.

Biitlin diinyada 19. yiizyilin en 6nemli tagima aract demiryollar1 olmustur. De-
miryollar, gelismis iilkelerde, sanayilesme siireci i¢inde makina, komiir, demir
ve celik gibi temel iiriinlerin egemen olmasi ile 6nem kazanmistir. Demiryolla-
rinin bu tiir hacimli ve yogun yiikleri en ucuz bir sekilde tagiyabilmesi ve ayni
zamanda tagimaya yonelik talepler itibariyla bu ve diger sektorlerin gelismesine
katkida bulunabilmesi ile o donemde demiryolu yapiminda atilim yapilmustir.

Demiryolu yapiminda uzmanlagsmis Batili iilkeler teknoloji satabilmek i¢in her
yolu denemislerdir. Ciinkii bu lilkeler tarimsal iiriinlerini, yeralti ve yer tstii
zenginliklerini demiryollartyla limanlara oradan da iilkelerine tasimak, kendi
tilkelerinin mamul mallarini ise kisa siirede yogun ve ekonomik olarak tasimak
i¢in demiryollarina ihtiya¢ duymuslardir.

Osmanl Imparatorlugunda demiryolu seriiveni Biiyiik Britanya Imparatorlu-
gu’nun demiryolu devrimini tamamlayarak Bagdat—Basra {izerinden Hindistan
ve Asya’daki somiirgelerine uzanan yolu giivencede tutma ¢abalartyla baslamis-
tir.

Ingiliz Imparatorlugunun Arap yarimadas iizerinde hegemonyasini perginlemek
icin Anadolu yarimadasindan gecerek agik denizlere agilmasi bu nedenle olmaz-
sa olmaz bir kosuldu. Bu durum, ingiliz sermayedarlarinin Osmanli {izerinde
baski kurmalarina neden olmustur.

Osmanli Imparatorlugu’nda demiryolu girisimi bu noktadan sonra uzunca bir
siire Ingiliz girisimcilerinin planlarina bagli olarak, Akdeniz’den baslayip (Hin-
distan’a dogru) Bagdat tizerinden Basra Korfezine uzanacak bir demiryolu tasa-
rim1 olarak giindeme gelmistir. Daha 6nce zaman zaman bu demiryolu tasarimi
ve projeleri imparatorlukta giindeme gelmesine ragmen ¢esitli nedenlerden do-
lay1 gergeklesme olanagi bulamamustir.

1851 yilinda, Ingiliz sermayesinin yonetip yonlendirdigi Akdeniz’i Kizildeniz’e
baglamak amaciyla Kahire-Iskenderiye demiryolunun yapimi gergeklesmistir.
Bagta Ingilizler olmak {izere Avrupa sermayesi ve girigimcilerinin biitiin amact;
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Bat1 sermayesi ve sirketlerine ig ve isletme giivencesi saglamak amaciyla biitiin
engellerin ortadan kaldirlmasi ve yine bu ¢abalarla es zamanli olarak Osmanh
Imparatorlugu’nu ekonomi-borg kiskacina alacak demiryolu projeleri gelistir-
mektir.

Osmanl Imparatorlugunun “imtiyaz”mi verdigi Iskenderiye-Kahire hatt1, Kos-
tence-Cernovada ve Varna-Rusguk hatlar1 Anadolu topraklari diginda kalmak-
taydi. Bu demiryollarindan sonra Anadolu topraklar iizerinde ilk “imtiyaz” yine
Ingilizlere verilecek olan izmir-Aydin demiryolu hattidir. Izmir’den baslayarak
Hindistan’a uzanacak olan bu hattin ¢alismalar bir taraftan devam ederken yine
Ingiliz sermayesine Izmir-Kasaba (Turgutlu) hattinin yaptmui verilmistir.

[zmir-Aydin, Izmir-Buca demiryolu hatlar1 biiyiik imtiyazlar karsiligi 1856 y1-
linda Ingiliz sirketlerine verilmis ve 1866 yilinda isletmeye acilmistir. O do-
nemde Ingiliz kolonisinin 6nde gelen isimlerinden Wittal sdyle diyordu: “Ilk
adim demir yollarini yapmak olmalidir. Bu demir yollar: Ingilizler tarafindan
yapilacak, Ingilizler tarafindan isletilecek ve Ingilizlerin mali olacak. Cok kérli
olacaklar ve simdiye kadar tarima a¢ilmamig bélgeleri ¢ok verimli yapacaklar-
dwr.” Boylelikle Osmanli devletinin somiirgelestirilmesinde 6nemli adimlar
atilmustir.

Demiryollarinin atesli savunucusu olan Almanlar da; Basra Koérfezine kadar
uzanacak Mersin-iskenderun-Basra Demiryolu Hattinin kurulmasi ile el deg-
memis bakir topraklara, yeralti zenginlikleri ve tarim {riinlerine sahip olmay1
hedeflemistir. 1888’de Almanlarla yapilan anlagma sonucu km basina 15 bin
frank kar garantisi verilmis ve bu paranin édenmesi i¢in demiryollarinin gegece-
gi sancaklarin asar vergisi yabancilara birakilmigtir. Bu ¢er¢evede Anadolu’da
24 sancagn agar vergisi, km tazminatlarinin 6denebilmesi i¢in yabancilara tes-
lim edilmistir.

Yapilan anlagma ¢er¢evesinde; demiryolunun gegecegi devlete ait topraklarin
miilkiyeti imtiyaz sahiplerine bedelsiz olarak verilecek, bina yapilacak toprakla-
ra kira 6denmeyecek, kum, ¢akil ve tag ocaklar1 bedelsiz kullanilacak, keresteler
devletin ormanlarindan kesilecek, demiryolu hattinin gectigi arazinin her iki
tarafindaki 20 km genisligindeki sahada her tiirlii yeralt1 maden arama g¢alisma-
lar1 yapilabilecek, arkeolojik kazi caligmalari yapilarak eserler yurt digina ¢ikari-
labilecektir. Berlin-Bagdat-Basra Hatt1 olarak da bilinen bu hattin uzunlugu 3
bin 773 km’dir. Osmanh Imparatorlugu bu hat icin 1911 yilina kadar Almanlara,
4 milyon 80 bin altin liray1 km tazminati olarak 6demistir.

Bu arada Batidan alinan borglarin ddenmemesi iizerine yabanci iilkeler 1881
yilinda Diiyun-u Umumiye idaresini kurarak Osmanli idaresinin gelirlerine el
koyma olanagina da kavustular. 1910 yilinda Diiyun-u Umumiye’nin yurt digina
aktardig1 para devlet biitgesinin % 24,30 idi. S6z konusu Osmanli bor¢larmin
O0denmesi 1950’1i yillarda tamamlanmistir.
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3. CUMHURIYETIN iLK DONEMIi
Tiirkiye Demir Aglarla Oriiliiyor

Osmanl Imparatorlugu’ndan devralinan ve yabanci sirketlerin imtiyazinda bu-
lunan demiryolunun 3.714 km’si ana hat, 845 km’si tali hat olmak {izere toplam
4559 km’lik kism1 Kurtulug Savasi’ndan sonra devletlestirilmistir.

1932 yilinda 1. Bes Yillik Sanayi Planinda ve 6zellikle 1936 yilinda hazirlanan
2. Bes Yillik Sanayilesme Planinda Tiirkiye gerek yolcu ulagimi sorununu ¢oz-
mek ve gerekse olusumuna agirlik verdigi demir-gelik, komiir ve makina gibi
temel sanayi girdilerinin hacimli ve yogun yiiklerini demiryollar1 ile en ucuz
bi¢imde tasimak amaciyla bilingli bir demiryolu politikasi izlemistir. Demiryolu
tastmaciligl, talep yaratan 6zellige sahip oldugu ve s6z konusu sektorlerin ge-
lismesine katkida bulundugu i¢in Cumbhuriyetin ilk dénemlerinde bir seferberlik
atmosferinde hizla gerceklestirilmistir.

Osmanh Donemi Dahil Demiryolu Hat Yapim

. YUKSEK HIZLI | TOPLAM
DONEMLER KONVANSIYONEL TREN HAT YOLLAR
HAT TOPLAMI (Km) | _ o © (Km) (Km)
Osmanli imparatorlugun- - 4.559
dan Devir Alinan Ana ve 4.559
Tali Hat Uzunlugu
1923-1931 6.011 - 6.011
1940 8.637 - 8.637
1950 9.204 - 9.204
2001 10.940 = 10.940
2003 10.984 - 10.984
2005 10.984 - 10.984
2007 10.991 - 10.991
2009 11.008 397 11.405
2011 11.112 888 12.000
2012 11.120 888 12.008

Kaynak: TCDD Istatistiklerinden Hareketle MMO tarafindan hazirlanmistir.
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Tablodan da goriilecegi lizere; yaygin demiryolu agimizi ifade eden konvansi-
yonel hatlarin %41°i; toplam demiryollarimizin %38’i Cumhuriyetin ilanindan
once yapilmistir. 1923-1950 yillart arasinda yilda ortalama 172 km olmak iizere
toplam 4 bin 465 km demiryolu inga edilirken 1950 yilindan sonra yilda ortala-
ma 45,2 km demiryolu insa edilebilmistir. 1950 yil1 itibariyle 9 bin 204 km olan
toplam demiryolu hattt uzunlugu 2012 yili sonunda, yiiksek hizli tren hatti1 da
dahil olmak iizere, 12 bin 008 km’dir. Yani 62 yilda yalnizca 2 bin 804 km de-
miryolu yapilmigtir.

1951 yili ve sonrasinda toplam 1742 km demiyolu anahatti yapilmistir. Buna
gore 1951 ve sonrasi anahat yapimi yilda ortalama 28 km olarak ger¢eklesmistir.
Anahat yapimindaki durum asagida verilmistir.

Osmanli Dénemi Dahil Demiryolu Anahat Yapimi

Demiryolu Yapimlan (Anahatlar) (2., 3. ve 4. hatlar dahil)

Km Ortalama Yillik
Yol ingasi (km)

Cumbhuriyet Oncesi 4.136 66
1923-1950 3.764 134
1951 ve sonrasi 1742 28
2012 Sonu Toplam Konvansiyonel 8.770

Anahat Yol Uzunlugu

2012 Sonu Hizli Tren Anahat Uzunlug 872

Toplam (Hizli+Konvansiyonel) 9.642

Anahat Uzunlugu

Kaynak: TCDD Demiryolu Sektor Raporu-2012 Yili

1923-1950 yillar1 arasindaki Tiirkiye nin olanaklar1 ve teknolojisi ile giiniimiiz
Tiirkiye’sinin olanaklar1 ve teknolojisi karsilagtirildiginda, demiryollarina yarim
asr1 agkin bir siiredir neredeyse ray dosenmedigi goriilmektedir. Yukaridaki
tabloda goriildiigii gibi sinirh olanaklara sahip olunan 1923-1950 yillar1 arasinda
yillik ortalama 134 km demiryolu insa edilirken, 1951 ve sonrasinda ortalama 28
km ile neredeyse yerinde sayilmaktadir.
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Diger yandan, TCDD 2012 Yili Sektér Raporu’nda demiryolu politikamizin
yiiksek hizli tren projelerine gore sekillendigi 2003-2012 yillarin1 kapsayan
donemde 1086 km demiryolu yapildigi vurgulanmaktadir. Raporumuzun giincel-
lendigi donemde Adana-Mersin arasinda yasanan hemzemin gegit kazalari 6rne-
ginde oldugu gibi, anilan déneme damgasini vuran kazalar ve raporumuzda
ayrintilaria degindigimiz kurumsal ve altyapiy1 ilgilendiren sorunlarin gérmez-
den gelinmesi, demiryolu yapiminda dikkat ¢eken yiiksek hizli tren hatlariyla
sinirli artigin sektoriin makro sorunlarini ¢ézmeye yarayacak bir sigramadan
uzak oldugunu gostermektedir.

2012 yili sonunda 11 b1n 136 km’lik konvans1yonel demlryolu hattlmn 2 bin
350 km’si tali hat, 8 bin 770 km’si ise anahattir. Bu ana hatlari 6 bin 442 km’si
elektriksiz, 2 bin 328 km’si ise elektriklidir. 2008 y1l1 verilerine gore 8 bin 699
km’nin 156 km 484 metresi hi¢ kullanilmamakta, 1581 km’sinde ise yolcu tasi-
macihig1 yapilmamakta; toplam 1787 km yani demiryolu sebekesinin % 20’sinde
yolcu tasimacilig1 yapilmamaktadir

Ayrica 2009 yilinda 397 km olan yiiksek hizli tren hat toplami 2010°da 888
km’ye ylikselmistir. Bunun 872 km’si anahatlardan 16 km’si istasyon yollarin-
dan olusmaktadir.

Demiryolu bulunmasina karsin 7 il merkezinde (Burdur, Denizli, Isparta, Kah-
raman Maras, Kirklareli, Mardin, Van) yolcu tagimaciligi yapilmamaktadir. Bu
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durum, daha sonra deginecegimiz gibi Tiirkiye’ye dayatilan ulagim politikalari-
nin bir geregi olarak sekillenmis, Tiirkiye bir tiir “yeni Osmanli” konumuna
sokulmustur.
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4.1950°’DEN GUNUMUZE DURUM

1950 Sonras1 Donem: ABD Yonlendirmesi ile Demiryollarindaki Hizhh Ati-
Iim Duruyor

1950’11 yillarda ABD’nin biiyiik destegi ile Tiirkiye’de ulagtirma sisteminde bir
“zihniyet degisikligi’ne gidilerek karayolu ulastirma alt sistemi gelistirilmistir.
1950’11 yillardan sonra 6zellikle ABD’nin mali destegi ve politika Onerileri ile
ulagim sistemlerinin planlanmasinda ve oncelikli tercihin belirlenmesinde ulusal
cikarlarimzla ortiismeyen ve tiimilyle karayolu agirlikli bir ulasim politikasinin
izlenmesi sonucunda, demiryolu yapimi1 durma noktasina gelmistir.

1950°de Yiik ve Yolcu Tasimaciiinda Durum

YUK YOLCU
Demiryolu % 55,1 % 42,2
Karayolu % 17,1 % 49,9
Denizyolu % 27,8 % 7,5
Havayolu % 0 % 0,6

Tiirkiye’de 1950 yilina kadar yolcu ve yiik tagimalari agirlikli olarak demiryolu
ve denizyolu ile yapilmistir. Bu dénem sonunda yolcu tagimalarinin % 49,9’u
karayolu, % 42,2’si demiryolu, % 7,5’1 denizyolu ve % 0,6’s1 havayolu ile ya-
pilmaktadir. Ulke igi yiik tagimalarinin ise % 55,1’ demiryolu, % 27,8’ deniz-
yolu, % 17,1’i de karayolu ile yapilmaktaydi. Karayollart bu agamada 14 bin
km’si bozuk ve bakima muhta¢ olmak iizere toplam 18 bin 365 km uzunlukta bir
yol agindan ibarettir.

Ancak 1950°1i yillarda, 6zellikle Marshall yardiminin baslamasi ile birlikte stra-
tejik yol yapim konusu énem kazanmustir. Marshall plani gergevesinde Tiirki-
ye’ye dayatilan ulagim politikas1 uyarinca demiryollar1 bir kenara birakilarak,
karayollarina yatirim yapilmasi Ongoriilmiistiir. Baslangigta demiryollarinin
Avrupa’nin en ileri teknolojisine sahip Almanlar tarafindan, karayollarnin ise
zamanin en ileri otomotiv sanayisine sahip Amerikalilar tarafindan, Tiirkiye’nin
oncelikleri goz ard1 edilerek kendi 6ncelikleri ve askeri amaglarina gore plan-
lanmasi dikkat ¢ekicidir.




Ulasimda Demiryolu Gergegi

2. Diinya savagindan karl ¢ikan otomotiv sirketleri tercihlerinin karayolu ulagi-
m1 oldugunu ¢ok net ifade etmisler ve Amerikan Ford, General Motors ve ABD
petrol tekelleri bu politikanin bagini ¢ekmiglerdir.

O tarihlerde Amerika Karayollar1 Genel Midiir Yardimcist H. G. Hilts, bir
Amerikan Yol Heyeti ile Tiirkiye’ye gelerek bir rapor hazirlar. Bu raporda
“Kamyonla yiik tasima iginde Amerikan girisimcilerinden mutlaka yararianin”
onerisinde bulunur. Yine ayni raporda Hilts denizyollariyla yapilacak ulastirma-
ya kars1 ¢ikar. Tiirkiye’ye verilecek kredinin verilmemesi yoniinde tavir gelisti-
rir. O tarihlerde Devlet Demiryollar: ile ilgili bir lokomotif fabrikasinin kurul-
masi giindemdedir ve Hilts bu fabrikanin da kurulmasini istemez.

Iste boylece Tiirkiye nin ulastirma politikast ABD’nin emrine girmis ve politika
degisikligi ile birlikte idari alandaki politikalar da degismeye baslamistir. 1934
yilinda ¢ikarilan yasayla “Simendifer istasyonlarini ve limanlarini birbirine bag-
lamak, Simendifer hatlarmi besleyecek yollar tertip etmek” goéreviyle kurulan
“Sose ve Kopriiler Reisligi” Ulastirma Bakanligindan ayrilir ve 1950 yilinda
Baymdirhik ve iskan Bakanhigma bagl Karayollar1 Genel Miidiirliigii kurulur.
Karayollart Genel Mudiirliigii’niin 6nceligi NATO “savunma ittifaki” gereksi-
nimlerini karsilayacak yol planlamasi yapmaktir. Nitekim ilk planlanan hat Is-
kenderun-Erzurum yol hattidir. Ciinkii bu hat, Sovyetler Birligi’'ne kars1 bir
ikmal hatt1 olarak planlanmigtir.

1950 yilindan sonra ulasim politikalarinda yapilan degisiklikler sonucu karayolu
ulagimina agirhik verilmistir. 1950-1970 yillar1 aras1 karayolu yapiminin altin
cag1 olmustur. Demiryolu altyap1 ve isletme yatirimlarinin pahali olmasi, daha
diisiik yatirim miktarlar1 ile yapilabilen karayolu altyapi yatirimlarinin daha
cazip olmasi gibi gerekceler, Marshall yardimlari, 1970’ten sonra gelismeye
baslayan otomotiv sanayinin tetiklemesi v.b. etkenler sonucunda karayolu yiik
ve yolcu tagimaciliginda diger tasima tiirlerine gore ve karayolu tasimaciligi
lehine dengesiz artislar olusmustur. Bu donemde ulastirma yatirimlarindan en
biliyiik pay1 karayollar1 yatirimlar1 almastir.

1980 yilindan itibaren karayolu yatirimlarinin genel biit¢e icerisindeki pay1
diismesine ragmen, karayolu yiik ve yolcu tasimaciligindaki artiglar hiz kesme-
mistir.

Bu durum asagidaki tablolardan izlenebilmektedir.
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1950’li Yillarda Yiik ve Yolcu Tasimaciiginda Durum

Ulasimda Demiryolu Gergegi

YUK YOLCU
Demiryolu % 78 % 42
Karayolu % 19 % 49
Denizyolu % 5 % 8
Havayolu % 0 % 1
1960 yilinda ise bu oranlar tersine donmeye baslamustir.
1960 Yilinda Yiik ve Yolcu Tasimacihiginda Durum
YUK ‘ YOLCU
Demiryolu % 24 % 48
Karayolu % 73 % 38
Denizyolu % 14 % 2
Havayolu % 0 % 1

1950 yilinda demiryolu tagima oranlar1 yolcuda %42, yiikte %78 iken, 1960
yilinda yolcuda %48’e ¢ikilmis ancak yiik tagimaciliginda gerileme baslamis ve
yiik tagimacilginda %50’yi asan bir diisiis ile %24 oranina inilmistir. Ayn1 do-
nemlerde karayolu yiik tasimaciligi % 54 yiikselis ile %19’dan yiizde 73’¢ ¢ik-
mustir.

2009 yilinda demiryolu tasimaciligi yolcuda %1,6’ya, yiikte %5,3’e gerilemis;
karayolu tagimaciligi ise aynit donemde yiikte % 19°dan %91,5e, yolcuda ise
%97.,9’a yiikselmigtir. Demiryolu yiik tasimaciliginda goriilen gerileme 2011
yilinda da siirmiis ve %4,1 olarak gerceklesmistir. S6z konusu donemde yolcu
tagimacalig1 2009 yil1 oraniyla ayni seviyeyi gosteren %1,6’da sabitlenmistir.

DPT’nin 2010 Yili Yatiim Programui belgesine gore, 2007’ye gore 2008’de
demiryolu yurti¢i yolcu tagimasi, milyon yolcu/km bazinda % 11,2; 2008’e gore
2009°da ise % 7 gerilemistir. Demiryolu yurti¢i yiik tagimasinda ise milyon
ton/km bazinda, 2007’e gore 2008’de %7,8; 2008’e gore 2009°da %8 gerileme
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yasanmigtir. 2012 Yili Yatirim Programi verilerine gore ise, 2010 yilinda 2009°a
kiyasla demiryolu yolcu tasimasinda (yurtici) %0,7 ; yiik tasimasinda (yurtigi)
%10,5 artis goriiliirken, ayn1 kategoriler icin 2011 yili tahmini sirasiyla %14,1
ve %2,7 olmustur. Tahminlerdeki sapmalar bir kenara birakilirsa, 2011 de 3
milyon 985 bin olacagi tahmin edilen yolcu tasima potansiyelinin bile 2007
yilinda gergeklesen 3 milyon 999 bin yolcu sayisinin altinda oldugu goriilecek-
tir. Son bes yilda yatirimlardaki ¢arpici artisa ragmen demiryollarimizin yolcu
kaybetmesinin nedeni irdelenmelidir. TCDD verilerine goére, 2011°de tilkemiz-
deki yiik tasimaciliginin %73,8’1 karayolu, %4,1’i demiryolu, % 5,8’i denizyolu;
yolcu tagimaciigmin %97,8°1 karayolu, %1,6 demiryolu, %0,7’si denizyolu
araciligiyla yapilmaktadir. 2011 yili verilerine sehir igi tasimaciligin dahil edil-
medigini hatirlatalim.

Yurtigi yolcu ve yiik tagimaciligia iligkin TCDD verileri sdyledir:

Tasimacihigin Ulagtirma Sistemlerine Gore Dagilim (%)

_ Yik (Netton-Km) Yolcu (Yolcu-Km)
% Kara | Demir | Deniz | Hava | Kara | Demir Deniz | Hava
yolu | yolu yolu yolu yolu yolu yolu yolu

1950 | 25,0 | 68,2 6,8 0,0 50,3 42,2 7,5 0,0
1960 | 45,0 52,9 2,0 0,1 72,9 243 2,0 0,8
1970 | 75,4 243 0,2 0,1 91,4 7,6 0,3 0,7
1980 | 88,0 11,8 0,1 0,1 94,7 4,6 0,2 0,5
1990 | 81,2 9,8 8,9 0,1 96,6 2,5 0,1 0,9
2000 | 90,0 5,4 4.4 0,2 96,0 2,2 0,0 1,8
2008 | 91,7 5,1 3,0 - 97,9 1,7 0,4 =
2009 | 915 5,3 3,2 - 97,9 1,6 0,4 =
2010* | 75,0 4,5 5,0 - 97,8 1,6 0,7 =
2011* | 73,8 4,1 5,8 - 97,8 1,6 0,7

Kaynak: TCDD Demiryolu Sektor Raporu- 2012Y1li
(Sivil Havacilik verileri temin edilememistir.)

*Sehirigi tasimacilik dahil degildir.
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Yolcu ve yiik tagima oranlarma iligkin, raporumuzun 6nceki baskilarinda KGM
verileri ile TCDD verilerinin tam uyusmadig1 ancak birbirlerine yakin oldugu
hatirlanacaktir. Her seye karsin bu veriler, {ilkemizde var olan diger ulasim al-
ternatiflerine ragmen yolcu ve yiik tasimaciliginin karayolu tagimaciligi {izerine
yikildigini gostermektedir.

Kalkinma Planlarinda Durum

Ulasim politikalarinda yukarida 6zetlenen olumsuz duruma nasil gelindigini,
Kalkinma Planlarinda ulagim sorununun ele alinisindan da izleyebiliriz.

1963 yilinda Planlama donemi baslamis, bugiine kadar 9 Kalkinma Plan1 hazir-
lanmustir. 1. Bes Yillik Kalkinma Planindan 4. Kalkinma Planma kadar ulasima
iliskin ciddi bir planlama 6ngériisii bulunmamis ulagim sektériinde yalnizca
genel hedeflere iligkin tespitler yer almigtir. 4. Kalkinma Plan1 déneminde ula-
sim ve planlamasina iligkin belirlemeler olmakla beraber bir “Ulasim Ana Planm1”
hazirlanmasina iligkin herhangi bir gereklilik hissedilmemistir.

1960’11 yillar iilkemiz ekonomisinde kazanimlarin kaybedilmemesi ve yeni ka-
zanimlarin elde edilmesi i¢in kalkinma planlamasina baslandigi yillardir. 1963—
1967 Birinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 doneminde; ulastirmayla ilgili ana ilke-
ler boliimiinde su degerlendirmeler yapilmaktadir:

“Demiryollarimizin yapim teknigi eski teknige dayanmaktadir. Yol boylarinda
ileri isletmeciligin gerektirdigi diizeltmeler yapilmamistir. Demiryollart bundan
boyle yurdumuzun sartlarma uygun standart ve teknikte yapilacaktir. Uzak me-
safelerde ve trafik yogunlugu yiiksek olan hatlarda daha ¢ok demiryolu tasima-
st tegvik edici sartlar hazirlanacaktr. Ayrica tasima sistemleri arasinda mal-
lara gore de ayrim yapilacaktir.” Bu ifadeler, Cumhuriyetin ilk dénemleri son-
rasinda ulagim sistemleri arasinda dengeli ve iilke sartlarinin gerektirdigi plan-
lamanin yapilmadigi, uygulanan politikalarin tek yonlii bir ulasim tiirinii 6n
plana ¢ikardigina isaret etmektedir.

Ozellikle 4. Bes Yillik Kalkinma Planida (1979-1983); “Demiryolu i¢c hatlar
yolcu tasimaswun yilda ortalama %14,3 artarak dénem sonunda 2 katina yiik-
seltilmesi, i¢ hatlar yiik tasimasinin ise yilda ortalama %20,1 artirimasi hedef
alimmistir. Demiryollarimin ozellikle sanayi’e doniik artan talebi yerinde ve
zamaminda karsilayabilmesi igin bu alandaki yatirimlara yeniden diizenleme ve
modernizasyon ¢alismalarina agirlik verilecektir’ denilmektedir.
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4. Plan metinlerinde yer almamasina ragmen bu plan dénemi sonunda 10 yillik
bir “Ulagim Ana Plami (1983-1993)” hazirlanarak 1983 yilinda uygulamaya
konulmus ve 3 yilda bir plan hedeflerinin revize edilmesi 6ngoriilmiistiir. Uygu-
lamaya konulan “Ulastirma Ana Plani” hedefleri, 1986 yilinda yenilenmesi ge-
rekirken yenilenmemis ve 1993 yilinda terk edilerek uygulamadan kaldirilmustir.
Ulagima iliskin yatirim programlar1 ve uygulamalar hazirlanip uygulanirken de
bu plan dikkate alinmamistir. Kisacasi Ulastirma Ana Planinda tespit edilen ilke
ve politikalar 6neriden 6teye gegememistir.

1983-1993 “Ulastirma Ana Plam1”’nda Ulasim Sistemlerinde Hedeflenen
Paylar

SISTEMLER

Denizyollari

Demiryollari

Boru Hatlan

Karayollan

Tablodan goriildiigii gibi ulagtirma alt sistemleri igerisinde karayolu ulagiminin
payinin diismesi hedeflenmesine ragmen yillar itibariyla bu pay giderek yiiksel-
misg, demiryollart ise giderek gerilemistir. “Ulasim Ana Plani” hedefleri arasinda
karayolu tagimaciligi paymin %70’lere ¢ekilmesi var iken planin uygulamadan
kaldirildigr yillarda; karayolu yiik tasimaciligi %92,5’e, yolcu tasimaciligi da
%94,8’e (1995 yil1 verileri) ylikselmistir.

6. ve 7. Donem Kalkinma Planlarinda ulasim tiirlerinin gelistirilmesine yonelik
hedefler konulmus ancak, “Ulasim Ana Plan1” gerekliligi ve hazirlanmasina
iligkin bir ifade planlama metinlerinde yer almamustir.

1 ve 2. Planlar hari¢ baslica 6nem tagiyan plan donemlerindeki yatirimlar ile
gerceklesme oranlari arasinda gergeklesme aleyhine bir ag1 olugmus; 6. Plandan
itibaren de planlanan yatiimlar ile gergeklesen yatirimlar arasinda ciddi bir
azalma yaganmustir.

Yatirim bilyiikliiklerine iligkin temel veriler incelendiginde, 6rnegin 2002—-2007
doneminde yatirim &deneklerinin yilda ortalama % 61’inin yatirim olarak ger-
ceklestigi goriilmektedir.
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Yatirim Odeneklerinin Gerceklesme Yiizdesi

Ulasimda Demiryolu Gergegi
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Kaynak: Demiryolu Sistemimizin Durumu, Birlesik Tasimacilik Sendikast

Uzmanlarin da belirttigi iizere, yiliksek hizli tren disinda TCDD’ye yatirim ama-
ciyla aktarilan kaynak miktarinda 6nemli degisiklikler bulunmamaktadir. Kisa-
ca, yliksek hizli trenin golgesindeki 11 bin km’lik demiryolu varligimin adeta
kendi kaderine terk edildigini sdyleyebiliriz.

Dolar Bazinda Hizh Tren Hari¢c Yatirimlar (Milyon Dolar)
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Kaynak: Demiryolu Sistemimizin Durumu, Birlesik Tasimacilik Sendikast
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Kisacas: &zellestirme sonras1 kalan Haydarpasa limani (Iskenderun limam 6zel-
lestirme portfoyiindedir), 5 fabrika, 60’a yakin atdlye ve on binlerce m? kapali
alan vd. varliklartyla demiryolu sistemine, Ankara-Istanbul hatt1 haric, kilometre
basima yilda ortalama 10 bin dolar tutarinda yatirim yapilmaktadir ve bu traji-
komik bir rakamdir.

Yol yenilemesinde de durum benzerdir.

Yol Yenilemeleri (Km)
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Kaynak: Demiryolu Sistemimizin Durumu, Birlesik Tasimacilik Sendikast

2002-2007 doneminde yilda yaklasik 100 km yol yenilemesi yapilmgstir. 2007
yilinda yapilan yol yenilemesi 100 km, 2008°de ise 165 km’dir. 2008 yilinda
TCDD yatirimlar iginde parasal gergeklesme orani yol yenileme ve yol yatirim-
larinda %19 olurken, yiiksek hizli trenin %45, ¢ceken ve ¢ekilen araglarin %29
(digerleri %7) oraninda olmasi dikkat ¢ekicidir. Son yillardaki kazalar dnemli
6l¢iide bu bakimsizligin sonucu olarak yasanmaktadir.

Oysa biitiin Bes Yillik Kalkinma Planlarinda benzer ciimlelerle, tasimalarda can
ve mal giivenliginin ve ulasilabilirligin artirilmasi; tasima taleplerinin karsilan-
mas1; tagima maliyetlerinin, enerji ve tiiketiminin tek enerji tiiriine bagimliligi-
nin azaltilmasi; denizyolu, demiryolu ve boru hatlar1 tasimaciligina agirlik ve-
rilmesi; lilkemiz tizerinden yapilan transit tagimalarin tilkemizin daha avantajli
oldugu demiryolu ve limanlara kaydirilmasi i¢in gerekli olanaklarin hazirlana-
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cag1 belirtilmektedir. Ornegin 7. Bes Yillik Kalkinma Planmin (1996-2000) ana
ilkeler boliimiinde; “Demiryolu altyapisi ve isletmeciliginin gelisen teknolojinin
ve yonetim tekniklerinin gerisinde kalmasi mevcut demiryolu sisteminin tagima
taleplerini yeterince karsilayabilmesine imkan vermemektedir. Demiryollarinda
artan tagima talebinde gerekli pay1 alabilmek i¢in tagiticilarin taleplerini yakin-
dan izleyen ve pazar kosulundaki degisikliklere uyum saglayabilen modern is-
letmecilik yontemleri uygulanacaktir” denilmektedir.

Yine 7. Bes Yillik Kalkinma Planinda (1996-2000) dokiimii yapilan bilim ve
teknoloji atilim projesinde, “altyap: sektorlerinde genelde bir ulusal politika
eksikligi ve yetki dagimikligi vardir” denilerek “demiryolu altyapisi ve isletmeci-
liginin gelisen teknolQjinin ve yonetim tekniklerinin gerisinde kaldigina” vurgu
yapilmaktadir. Bir taraftan saptamalar ve 6n goriiler plana alinirken diger taraf-
tan hitkkiimet, TCDD’nin “iyilestirilmesi” ama aslinda pargalanarak ozellestiril-
mesi i¢in, daha sonra deginecegimiz iizere bir Amerikan firmasina rapor hazir-
lattirma kararini almastir.

7. Bes Yillik Kalkinma Planinda 6zellestirmenin oniinii agan ifadelere rastlamak
da miimkiindiir. Planda, “Demiryollarinda orgiitsel yapidaki yetersizlik ve eksik-
liklerden kaynaklanan sorunlarn ¢oziime kavusturulmas: amaciyla TCDD Ge-
nel Miidiirliigiiniin yeniden yapilandirma programi tamamlanarak kisa siirede
uygulanacaktir” denilmektedir. Benzer ifadelere 8. Bes Yillik Kalkinma Planin-
da da yer verilerek yapilacak sdzde “iyilestirme” ¢aligmasinin mesru zemininin
yaratilmasina hiz verilmistir.

8. Bes Yillik Kalkinma Planinin “Amag, ilkeler ve politikalar” béliimiinde, “Ul-
ke ekonomisi ve sosyal yagamn beklentilerine uygun ulagtirma altyapisini olug-
turmak tizere tasima tirleri arasinda dengeyi saglayacak bir Ulastirma Ana
Plani hazirlanacag:” belirtilmis, ancak bu yonde bir adim atilmamistir. Plan
donemi sonunda yurt i¢i yiik tagimaciliginda karayollariin 2000 yilinda %89,9
olan pay1 2005 yilinda %91,38 seviyesine ulagsmistir. Sektdrde kiigiik bir paya
sahip denizyolu yiik tagimacilig1 daha da azalarak 2005 yilinda %2,8 seviyesine
gerilemistir. Bu Plan déneminde demiryolu ve boru hatti tasimalar1 paylarini
korumus, yurt i¢i yolcu tagimalarinin %95,2’si karayolu ile gergeklestirilmisgtir.
Yurt digina yiik tagimalari denizyolu, yolcu tasimalari ise havayolu agirlikli
yapilmustir.

8. Plan doneminde demiryolu yogunlugu AB {iyesi iilkelerle karsilagtirildiginda
Tiirkiye’nin hala en az yogunluga sahip iilke oldugu ve km basina toplam trafik
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birimi itibariyla da Tiirkiye ortalamasimnin AB ortalamasi olan 3,2 nin oldukga
altinda oldugu goriilmektedir. DPT verilerine goére 2006 yilinda (ki Tiirkiye
acisindan 2006-2010 verileri neredeyse aynidir) Tirkiye km/1.000km? demiryo-
lu yogunlugu bazinda AB-27’nin 4 kat altindadir. Km/1.000km? demiryolu
yogunlugunda AB-27 ortalamasi 50 iken, Fransa 54, Almanya 96, Avusturya 69,
Belgika 117, Cek Cumhuriyeti 122, Tiirkiye ise 11 ile en sonda yer almaktadir.

9. Kalkinma Planm1 metninde “Ulastirma tiirlerinin teknik ve ekonomik acidan en
uygun yerlerde kullanilacagi dengeli, akilct ve etkin bir ulastirma altyapisinin
olusturulmasinda, sistemin biitiinciil bir yaklasimla ele alinacagindan, yiik tasi-
malarmin demiryollarina kaydirilmasi "ndan s6z edilmis ve “demiryolu ve de-
nizyolunun karayolu ile rekabet edebilecegi koridorlarda tagima iistiinliigiinii
saglayacak bir yatirim ve igletmecilik anlayisiyla koridor bazinda belirli tonaj
potansiyelini asan yiiklerin demiryolu ve denizyolu ile taginmasmin ozendirile-
cegi” belirtilmig, ancak bu belirlemelerin hangi arag, kurum ve biitge ile yapila-
cag1 belirtilmemistir.

9. Plan metninde de bir “Ulastirma Ana Plani”nin yapilmasina iligkin bir kayit
yoktur. 9. Kalkinma Planinmn, iTU tarafindan hazirlanip kamuoyuna sunulmayan
ve 2005 yilinda tamamlandig1 belirtilen “Ulagtirma Ana Plam Stratejisi” iizerine
yapilandirildig1 anlagilmaktadir. Ancak 9. Plan ulastirma hedefleri, 2007-2013
yillari i¢in belirlenmis ve 2013 yilinda demiryolu ana hat uzunlugunun 8 bin 257
km’den 9 bin 185 km’ye ¢ikarilacagi, 938 km yeni ana hat ve 1.000 km hat ye-
nilemesi yapilacagi belirtilmistir. Oysa bu hedefler minumum diizeyleri ifade
etmektedir. Yiik tagima hedeflerinin ise 2013 yilina kadar ortalama artis yilizde-
leri her yil igin kara yolunda %S5,6, demiryolunda %12, denizyolunda %6,5,
havayolunda %35, boru hatt1 ile ham petrol tasimalarinda % 0,2, dogal gaz tasi-
malarinda ise %7,9 olarak ongoriilmektedir. Bu hedefler irdelendiginde, yolcu
tasima miktarlarinda rakamsal ongoriiler bulunmadigi ve bu altyap: yatirim he-
deflerinin yolcu tagimalarim ne kadar etkileyeceginin belli olmadig1 goriilmek-
tedir. Ayrica yiik tasimalarinda hedeflenen yiizdelik artis oranlari ile tasima
tiirleri arasindaki dengesizligin nasil kapatilacagi da belli degildir. Bu Plan do-
nemi bitiminde diger plan donemlerine benzer durumlar yasanacag, islerin bu-
giine kadar oldugu iizere seyredecegi anlagiimaktadir.

9. Planda baz1 6zellestirme modellerine iliskin sdylemler de yer almakta ve dne
¢ikarilan “Kamu—6zel sektdér modeli” de buna hizmet etmektedir. Ayrica bu
sektorde kamu ve 6zel sektoriin yillara gore yatirnmlardaki paylarinin dagilimi-
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nin ne olacagi bilinmemekte ve finansmanla ilgili 6ngoriilerde bulunulmamakta-
dir. Oysa tlim tagima tiirlerine iligkin altyapi ve isletmeler ile bunlarin kurumsal
yapilarma yonelik rehabilitasyon programinin uygulanmasi ve tagsima giivenligi-
ne yonelik altyapt ve isletme sorunlarmin kamucu bir yaklagimla ¢oziilmesi
gerekmektedir.

Bu arada diinyada son donemde ulagimin biiyiik oranda yolcu ve yiik tagimacili-
ginin birbirini tamamlayan hizli, ekonomik ve giivenli tagimaya elverigli Kom-
bine/intermodal/multimodal sistemlerden yararlanmasi; bu sistemde gerektigin-
de karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu boru hatlar1 tasimasinin birlikte
kullanilmas: ve ¢evreyi gozeten bir yaklasim s6z konusudur. Ancak AB uyum
programlart ve Tiirkiye’nin Diinya Bankasi ve IMF’ye verdigi taahhiitler uya-
rinca Ozellestirme, “yap—iglet—devret”, “yap—islet” ve “kamu—0zel sektor ortak-
l1g1” yoluyla kamunun giigsiiz kilinip 6zel sektoriin giiglendirilmesi politikalar
da s6z konusudur ve bu etkenler Tiirkiye’yi yine bir “ulasim ¢ikmazi”na siiriik-

lemektedir.

Diger yandan su 6nemli noktaya da deginmeliyiz. Biitiin Bes Yillik Planlarda
ulagim politikalarindaki mevcut olumsuzluklar;

e [dari diizensizliklere,

e Isletme bozukluklarina,

e Planlama/arastirma yetersizliklerine,

e Yetersiz personele

baglanmaktadir.

Oysa irdeledigimiz iizere goriilmektedir ki, ulasim ve demiryollarindaki temel
acmazlar, yukarida sayilan etkenlerden ¢ok farkli nedenlere dayanmakta; yuka-
ridakilerin ti¢linciisii harig, hepsi demagojik birer gerek¢elendirme olmaktadir.

Orta Vadeli Program (2012-2014), 60-61. Hiikiimet Programlari ve 2012
Programinda Ulasim

Orta Vadeli Program 2011-2013’tin ulagimla ilgili kismi, bir 6nceki OVP
(2010-2012) ile bir madde hari¢ aym degerlendirmelere sahip idi. Ayn1 durum
OVP 2012-2014’te de gegerlidir ve yalnizca bir maddeye “karayollar: agi ile
kenti¢i ulasimda akilly ulasim sistemlerinin kullanimi yayginlastirdacaktir” eki

19



Ulasimda Demiryolu Gergegi

yapilmis, bir de lojistik ile ilgili bir madde eklenmistir. Programin ana yonelimi
“serbestlestirme ve rekabet” dogrultusunda yeniden yapilanmay1 kapsamakla
beraber hala saglikli ulasim politikalarini igermemektedir. OVP 2011-2013’iin
girisinde belirtilen, OVP’nin, “bir dnceki OVP nin devami niteliginde olup,
uygulanmakta olan ilke, politika ve énceliklerle uyum arz etmektedir” yaklagimi
20122014 Programu igin de gecerlidir.

OVP 2011-2013’te yer alan “B. Makroekonomik Politikalar” bolimiiniin “f
Kamu Iktisadi Tesebbiisleri ve Ozellestirme” alt bashginim vi) sikkinda “Kamu-
nun elektrik dagitimi ve geker iiretimi alanlarindan tamamen c¢ekilmesi; elektrik
tiretimi, telekomiinikasyon, liman, otoyol ve koprii isletmeciligindeki payinin ise
azaltilmasi hedeflenmektedir” yaklasimi OVP 2012-2014’te aynen siirmektedir.
Yani ulasim hizmetlerinin 6zellestirilmesi, serbestlestirilmesi, kamunun tama-
men devre dis1 birakilmasi politikalar1 6niimiizdeki doneme de damgasini vura-
caktir. Yeni yapilan otoyol ihaleleri 6zellestirme yonelimiyle yapilmaktadir.
Limanlar, garlar ve karayollar iizerindeki 6zellestirme politikalari kamu yararini
hice sayarak; tarihi, kiiltiirel ve ekonomik birikimlerimizi heba etmek pahasina
stirdiiriilmektedir.

OVP (2010-2012), (2011-2013) ve (2012-2014)’te, ”Ulastirma sektoriinde
temel amag, tasima tiirleri arasinda dengenin saglandigi, ¢cagdas teknoloji ve
uluslararasi kurallarla uyumlu, ¢evreye duyarl, ekonomik, giivenli ve hizli tasi-
mactligin yapildigi bir ulastirma altyapisimin zamaninda olugturulmasidwr. Ulas-
tirma alt sektorlerinin birbirlerini tamamlayici nitelikte ¢alismasi ve kombine
tasimaciligin yaygimlastirilmasi esastir” yaklasimina yer verilmistir. Bu amagclar
ilk bakigta olumlu bir goriintii sunsa da yiik ve yolcu tagimacilig1 gostergeleri,
stirekli olarak farkli gergeklere isaret etmektedir.

Tasima tiirleri arasinda denge saglanmasi i¢in karayollar1 lehine olan orantisiz
tasima agirhigimin hizl bir sekilde diger tasima tiirleri lehine degistirilmesi ge-
rekmektedir. Bunun i¢in yolcu ve yiik tasimaciliginda da demiryolu agirliginin
artirtlmasi, demiryolu tasimaciligima yonelik yatirim yapilmasi oncelikler ara-
sinda olmalidir. Ancak son yillarda gesitli alt yap1 sorunlarina isaret ettiimiz
yiiksek hizli tren uygulamasi Hiikiimet tarafindan giindemden diisiiriilmezken,
yillardir hi¢bir yatirim yapilmayan kilometrelerce demiryolu kaderine terk edil-
mis durumdadir. Ozellikle yiik tasrmaciligmin yogun yapildigi eski hatlara yone-
lik higbir politika gelistirilmezken tagima modlari arasinda dengenin nasil kuru-
lacagi merak konusudur. Son yillarda demiryollarina yapilan yatirimlarin artma-
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sinin nedeni olan yiliksek hizli tren, yiik tasimaciligi dikkate alinmadan hayata
gegcirilmistir.

Ayrica yiik tasimaciligiin agirlikl olarak yapildigi konvansiyonel hatlara yone-
lik herhangi bir yatirim yapilmamaktadir. Karayolu yapimina hala agirlik veril-
mesi, ulasim modlar1 arasinda denge kurma soylemini gecersiz kilmaktadir.

TCDD ve demiryolu sektorii ile ilgili hedefler ise programin ziiniin hangi ilke-
lere dayandigini gostermesi agisindan 6nemlidir. Buna gore dnceki programlar-
daki ayni ifadeler kullanilarak “iv. TCDD ’nin hizmet kalitesi artirilacak, hizli
trenle yolcu tasimaciigr yayginlastirilacaktir. Demiryolunun seKtor igindeki
payint artirmak ve TCDD 'nin kamu iizerindeki mali yiikiinii azaltmak amacuyla,
demiryolu sektorii ve TCDD yeniden yapilandwilacaknr” denilmektedir. Demir-
yollarinda yeniden yapilanma ihtiyaci oldugu agiktir. Ancak son yillarda uygu-
lanan politikalara bakildiginda yenilenme hedefi, toplumsal ve bilimsel gereksi-
nimlere uygun yatirimlarla belirlenmemektedir. Ozellestirme ve taseronlastirma
uygulamalar1 kamu hizmetlerinin tasfiyesi ve kamu mallarmin yagmasi sonucu-
nu dogurmaktadir.

Ayni1 sekilde su anki 61. Hiikiimet uygulamalarini belirleyen 60. Hiikiimet Prog-
rammin “Altyapr ve Ulasim Boliimii’nde, “ulastirma, enerji, bilgi ve iletisim
teknolojileri gibi altyap hizmetlerinin sunumunda etkinlik saglanacak ve kalite
standartlary yiikseltilecektir. Mal ve hizmet tiretiminin en énemli on sarti ve
girdisi olan altyapt hizmetlerinin rekabet¢i piyasada ozel sektor tarafindan su-
numu esas alinacaktir” denilmektedir. Bu yaklagimin enerji ve iletisim sektorle-
rinde fiyat artiglar1 ve sorunlara yol actig1 bilinmektedir. Yine bu yaklagimin
ulastirma modlarina uyarlanmasiyla biitiin ulagim tiirleri ile ulastirma altyapisi-
nin tamamen ozellestirilecegi sonucuna ulasmak miimkiindiir. Ozellestirme ve
rekabetci piyasanin istihdam azaltici oldugu,/olacagi ve hizmetlerde fiyat artigi-
na yol acacag agiktir.

Programda, “Tiirkiye cografi konumu itibaryla tiim ulasim tirlerinin rahat¢a
kullanabilecegi bir iilke olmasina ragmen, ge¢miste uygulanan politikalar nede-
niyle neredeyse tek tiir tasuimaciligin yapildigi bir iilke haline gelmisti. Yurt i¢in-
de karayolu tasimaciligina yiizde 90 diizeyinde bagimli hale gelen ulasim siste-
mimizin bu haliyle siirdiiriilebilmesi artik miimkiin degildir” denilmektedir. Bu
saptama dogrudur. Zira karayolu tasimaciligima agirlik verilmesinin yol agtigt
yiiksek maliyet ve yatirnm maliyetlerindeki artis, verimsiz yol kullanimi ile arazi
kayiplari, giiriiltii, cevre kirliligi meydana gelmis; ekonomik olmayan irrasyonel
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yatirim kararlariyla tilkemizde dengesiz ve carpik bir ulasim sistemi gelistiril-
mistir.

Yine Programda dile getirilen, “Kamu kaynagimi daha az, alternatif finans mo-
dellerini daha fazla kullanarak, havaalanlari ve deniz yapilarmmda basariyla
uyguladigimiz modellerin diger altyapi projelerine de tatbik edilmesi oncelikle-
rimiz arasinda olacaktir” yaklagiminin “yap—islet-devret”, “yap—islet” ve “is-
letme hakki devri” vb. modellere davetiye ¢ikardigi agiktir. Hilkiimet Progra-
minda ulagtirma sektdriinde yillar igerisinde kamu yatirim projelerinin giderek
azalmasi ile beraber 6zel sektdr girigimlerine agirlik verilecegi belirtilmektedir.
Bir anlamda siirdiiriilen 6zellestirme politikalariin bu sektérde daha yaygin bir
sekilde hayat bulacagi anlasilmaktadir. Kara, hava, deniz ve demiryolu ulagimi-
na iligkin ongoriilen ve belli bir kismi da gerceklestirilen serbestlestirme—
ozellestirmelere agirlik verilerek ulagimda yasanan problemlerinin ¢oziimii 6zel
sektore devredilmekte ve finansal kaynak problemi de bu sekilde ¢6ziilmek
istenmektedir. Stratejik bir sektor olma 6zelligi tasiyan ulasimda bu ¢6ziim mo-
deli sikintilara sebep olacaktir. Ornegin havaciliktaki disa bagimlilik goriilmez-
den gelinerek yalnizca yolcu tasima kapasitesinin artmasi bir basari olarak gos-
terilemez. Bu yaklasimlarla, yillardir 6nerdigimiz ve Programin da benimser
gorlindiigii, tim ulagim segeneklerini (kara, deniz, hava, demiryolu ve boru hat-
lar1 tagimaciligini) degerlendiren “kombine tagimaciligin® (seri, ekonomik, ¢ev-
reci, giivenli ve hizli tagimacilik) bagarilmasi olanakli degildir.

Diger yandan Tiirkiye’de kamu yatirimlar1 alanindaki olumsuz gelismelere kar-
sin kamunun ulastirma yatirimlar artmaktadir. Ornegin 2008 yilinda %37,7
olarak gergeklesen kamu yatirimlari 2010 yilinda genel kamu yatirimlarinin cari
fiyatlarla %43,7’sini olusturmustur ve 2011 tahmini beklentisi de ayni oran dii-
zeyindedir. Ancak bu yatirimlar, demiryollarinda son yillarda yaganan geligme-
lerden anlasilacagi gibi, esasen ulagtirma sektoriiniin 6zel sektore devredilmesi-
ne yoneliktir. Yeni yapilan otoyol ve yiiksek hizli tren ihaleleri 6zellestirme
anlayigiyla yapilmis ve hizla 6zellestirme programlarinin uygulanmasina gegil-
mistir. Bu v.b. ihale tiirleri ve eylem plan1 yukarida belirttigimiz kaygilar1 dog-
rulamaktadur.

Ulastirma sektoriiniin arz—talep iligkisi tizerine yapilanmasi ve “diinyadaki poli-
tik ve ekonomik gelismelere karst duyarli” olmasiyla birlikte bu sektor stratejik
bir alan olarak tanimlanmaktadir. Bu nedenle diinyada ulagim sektoriinde 6zel-
likle ulagim altyapilar ile igletme yatirimlarinda 6zellestirmeye kars1 daha tem-
kinli bir durus sergilenmekte, ancak Tiirkiye bunu gérmezden gelmektedir.
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Diinyadaki bu yonelimin tersine, iilkemizde 6zellikle AKP iktidariyla beraber
ulagimin her asamasinda oOzellestirmeler hiz kazanmustir. Limanlar, garlar ve
karayollar1 iizerindeki ozellestirme politikalari; kamu yararini hige sayarak;
tarihi, kiiltiirel ve ekonomik birikimlerimizi heba etmek pahasina siirdiiriilmek-
tedir.

Tiirkiye Denizcilik Isletmelerinin 1994 yilinda Ozellestirme Idaresi Baskanligi-
na baglanmasindan sonra 2003 yilina kadar limanlarimizin birgogu 6zellestiril-
mistir. TCDD biinyesindeki 7 limandan 6’s1 2005 yilinda 6zellestirme kapsami-
na alimmistir. Mersin limaninin 2007 yilinda, Bandirma ve Samsun limanlarinin
2010 yilinda, Iskenderun limaninm 2011 yilinda &zellestirilmesinin yan1 sira
Derince ve Izmir limanlarinin ihaleleri gergeklestirilmis vaziyettedir. Su an iti-
bariyla yalmiz Haydarpasa ozellestirme kapsami disinda kalmistir Haydarpasa
limaninda da ozellestirmeye yonelik projeler giindeme gelmistir. Sonug olarak,
ucuz ve giivenilir tagimacilik i¢in uluslararasi 6neme sahip olan limanlarimizin
birgogu kamu ciddi zararlara ugratilarak 6zellestirilmistir.

60. Hiikiimet programi ile mevcut gostergeler ve istatistiki veriler incelendigin-
de; Ulastirma Bakanligi’'nin yaynladigi 2009-2013 Strateji Planinda YID ve
KOI modeli ¢ergevesinde yapilan yiiksek hizli tren, otoyol ve tiip gegis ile islet-
me hakki devri gergeklestirilen liman projeleri disinda ulasim politikalarinda
ciddi bir ilerleme goriilmemektedir. Ulasim politikalarinda bugiin gelinen nok-
taya bakildiginda, ulasim modlarina yonelik politikalar, mevzuat ve hukuki bo-
yut, alt yap1 yatirimlari, 6rgiitlenme ve organizasyona iliskin son durumlar ve
bunlarin proje igerisinde ilerleme diizeyleri ve birbirlerine etki etme diizeylerine
iligkin olumlu seyler sdylemek olanaksizdir.

61. Hiikiimetin 2012 Yil1 Programinin Uygulanmasi, Koordinasyonu ve izlen-
mesine Dair metni, mevcut durum, temel amag ve hedefler ile politika dncelikle-
ri ve tedbirler boliimlerinden olugsmaktadir. Mevcut durum degerlendirmesinde
ozellestirme politikalar1 disinda genel durum tespitleri, bizim yaptigimiz tespit-
lerle 6rtiismektedir Politika oncelikleri ve tedbirler boliimiinde 6ncelik ve tedbir-
leri, sorumlu/igbirligi yapacak kuruluslar, siire ve yapilacak isler belirtilmekte-
dir. Bu boliimde ulagim politikalarina dair biitiinliik bulunmamaktadir.

61. Hiikiimet Programinda da ulagim politikalarinda ana eksen; ozellestirme
politikalarinin ulastirma alaninda yayginlastirilmasini saglayarak kamunun yati-
rim yiikiinii hafifletmektir. Uyguladiklar1 6zellestirme programi gercevesinde
YID, Yap-islet-Devret, Isletim Hakki ve KOI gibi &zellestirme modelleri, “te-
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mel amag ve hedefler” bolimiinde agirlikli olarak ifade bulmaktadir. Uygulama
programinin hedefler kisminda agirlikli olarak YID ve KOI’ye yénelik politika-
larla finansman sorunun ¢o6ziilecegi belirtilmektedir. 2011 yili sonu itibariyle
ulagim sektoriindeki gelismeleri degerlendirdigimizde gelinen diizey daha anla-
stlir olacaktir. 9. Kalkinma Planinda yer alan, “Ulastirma tiirlerinin teknik ve
ekonomik agidan en uygun yerlerde kullanilacagi, dengeli, akilci ve etkin bir
ulastirma altyapisuun biitiinciil bir yaklasimla ele alindigi; yiik tagimalarimin
demiryollarina kaydwildigi, limanlarmm lojistik merkezler olarak gelistirildigi,
tasima modlarimda giivenligi one ¢ikaran ulastirmanin tiim modlarinda trafik
giivenliginin artirilacagi, mevcut altyapimin verimli kullamminin saglanacagt,
bilgi ve iletisim teknolojilerinden en iist diizeyde yararlanilacagi, ulastirma
projelerinin gelistirilmesinde koridor yaklasiminin benimsenmesinin saglanaca-
&1, alternatif ulastirma modlarint inceleyen ve dissalliklart kapsayan degerlen-
dirmelerle, en avantajli ulasim modunu belirleyen bir yapimin esas alinmasinin
saglanacagi, demiryolu ve denizyolunun karayolu ile rekabet edebilecegi kori-
dorlarda tasima tistiinliigiinii saglayacak bir yatirim ve isletmecilik anlayisiyla
koridor bazinda belirli tonaj potansiyelini asan yiiklerin demiryolu ve denizyolu
ile taginmasinin ozendirilecegi” ifadeleri degerlendirildiginde hazirlanan ulasim
politikalarina iligkin metinlerle pratik uygulamalarin ayni olmadigi goriilmekte-
dir.

Demiryollari sektoriinde de 6zellestirme furyasi hizla devam etmektedir. Avrupa
Birligi ve Diinya Bankasi programlar1 cercevesinde pespese hazirlanan yasa
tasarilarinin son perdesi olarak 2013 yilinda Tiirkiye Demiryolu Ulagtirmasinin
Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun yasalagmis olup kendi tabirleri ile “Kamu
yiikii siirdiiriilebilir seviyeye getirilecektir.” YID modeli uygulamasi ile yiiksek
hizli tren projeleri disinda, yatirimlar yeterli degildir. Ankara—izmir, Ankara—
Sivas hattinda caligmalar devam etmektedir. Yeni ana hat yapimi ve hat yenile-
me yatirimlart 9. Kalkinma Planinda yer alan seviyeye ulagsmamustir. Lojistik
merkezlerin bir kisminin ingaat ¢aligmalar1 devam etmekle beraber bu projenin
ne zaman bitirilecegi ve limanlarla kapasite agisindan uyumlu ¢aligip ¢aligmaya-
caklar1 da stiphelidir.

Dokuzuncu Kalkimma Planm1 (2007-2013) biinyesinde DPT tarafindan agiklanan
2009 Programr’nda demiryolu altyapisinin en onemli sorunu olarak “biiyiik
niifuslu sehirlerarasindaki demiryolu hatlarmin yiiksek hiz ve kaliteli hizmete
uygun olmamas:” gorillmektedir. Programda yiik tagimalarinda agirhigin demir-
yollarina kaydirilmasi stratejik bir amag¢ olarak vurgulanirken, bu dogrultuda
demiryollarinda 6zel sektor tren igletmeciligine gegileceginin miijdesi verilmek-
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tedir. Gerekgeler ve regete ise bugiine kadarki 6zellestirmelerden farkli degildir.
Programda “Yiik tasimaciligr ozel sektoriin isletmecilik avantajlarindan yarar-
lanmak iizere serbestlestivilecek ve TCDD yeniden yapilandirilarak kamu iize-
rindeki mali yiikii siirdiiriilebilir bir seviyeye cekilecektir. Ozel sektorle ortaklik-
lara gidilerek basta sanayi bolgeleri olmak tizere demiryolu baglanti hatti yati-
rimlart yapilacak ve arag yatrimlart ozel sektore birakilacaknr” denilerek,
oniimiizdeki donemde de ulasim politikalarinda temel hedefin 6zellestirme ve
ulagim hizmetlerinin piyasalastirilmasi olacaginin alt1 ¢izilmektedir. Demiryolla-
r1 ve TCDD’ye iliskin yeni yasal diizenlemelerin yapilmasi ve ulagtirma altyapi-
s1 ihtiyaglarinin kargilanmasinda 6zel sektor katilimini artiracak modellerin ger-
ceklestirilmesinin politik oncelikler arasina alindig1 program, demiryollarinda
kamu isletmeciligi ve kamu hizmetlerinin tasfiye siirecinin devamini belgele-
mektedir.

2010 Yili Programinda ulastirma sektoriinde izlenecek rotanin farklilik goster-
medigi goriilmektedir. Yiik tasimalarinda agirligin tren yollarina kaydirilmasi
gerekliligine vurgu yapilan programda yonteme ve stratejiye dair ayni regete
oniimiize koyulmaktadir. Ozel sektdr tren isletmeciliginin gelistirilmesi ve sek-
toriin avantajlarmin agiga ¢ikarilmasi igin yiik tasimaciliginin serbestlestirilmesi
ile demiryollarinin kamuya ait kismunin azaltilmasi bu regetenin ana maddeleri-
dir. Ayn1 metinde Ulastirma Alt Sektorlerindeki Geligsmeleri rakamlarla ifade
eden tabloya gore, 2009 yilinda yiik tagimaciliginda ton-km bazinda yurti¢inde
%8, yurtdisinda %30 diizeyinde gerileme beklenmektedir. Programda karayolla-
rina yonelik yatirim hedefleri ise 6nceki yillar1 aratmayacak seviyelerdedir. Bii-
tiin bunlar 15181inda, bu programin da ulasim sektoriiniin genel sorunlarini ve
demiryollarinda yasanan sikintilar1 toplumcu ve planlamaci bir bakis agisiyla ele
almaktan uzak oldugu goriilmektedir. Son yillarda demiryollarinda giindemde
olan projelerin, yiik tasimaciliginda demiryollarmin agirligini artirict hedefler
icerdigini sdylemek zordur. Yiiksek hizli tren ve Marmaray projelerinde oldugu
gibi, igin popiiler tarafi olan yolcu tagimacilig1 6n planda tutulmakta ve bu yeni
hamlelerde yiik tasimaciligi diglanmaktadir.

Demiryollarinda bu gelismeler yasanirken, Ulastirma Bakanlig1 tarafindan 27
Eyliil-1 Ekim 2009 tarihleri arasinda “Vizyon 2023: Gelecegin Ulastirma Politi-
kas1” sloganiyla 10. Ulastirma Suras1 gergeklestirilmistir. Sura’da ulagima yone-
lik yaklasik 100 karar alinmigtir. Ulagima yonelik uzun vadeli tartismalarin ya-
pilmasi ve stratejik hedefler belirlenmesi sektdrde ve demiryolu gibi alt sektor-
lerde planli hedeflere ulasilmasi agisindan olduk¢a 6nemlidir. Ulasim gibi ku-
rumsal, bilimsel, iktisadi ve toplumsal bir¢ok faktoriin i¢ ice gectigi bir alanda
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saglikli politikalar gelistirmek, meseleyi her boyutuyla ele almayi, giindelik
tercihlere teslim olmamay1 gerektirmektedir. Bu noktada, bilimsel, mesleki an-
lamda ve toplumsal sorumlulugun bir geregi olarak ulasim alaninda yillardir s6z
sOyleyen TMMOB nin ve bazi sorumluluk sahibi gevrelerin 10. Ulagtirma Sura-
st’na katiliminin saglanmamasi Sura’ya golge diistirmistiir. Unutulmamali ki,
ulasim alaninda s6z sahibi olmas1 gerekenler sektorden elde edecegi kar1 hedef-
leyen sirket CEO’lar degil; demiryollarinda ve ilgili tiim alt sektorlerde bilimsel
bakis agisina sahip olan Meslek Odalari, konunun ehli bilim insanlar1 ile bu
alandaki gelismelerden dogrudan etkilenen c¢alisanlar ve onlarin orgiitleri olan
sendikalardir. TCDD Genel Miidiiriiniin “yazil1 ve goérsel basin iizerinden herke-
se cagr1 yapildig1” iddias1 ise hem yontem olarak hem de sdylendigi zaman itiba-
riyla ciddiyetten uzaktir.

Ulasimda yillardir yasanan sikintilarin ana nedeni olan diga baglh politikalar ile
son yillarda demiryollarimin gelecegini belirleyen 6zellestirmeci ve sirket odakli
anlayis Sura’nin yaklagiminin 6ziinii olusturmaktadir.

Yerlesim merkezlerine ¢evre yolu yapilmasi, boliinmiis yollar ve otoyollara
verilen agirhigin devam etmesi gibi kararlar ise ulasim modlar arasinda denge
kurulmas1 ve otomobil kullaniminin azaltilmasi gibi hedeflerle ¢elismektedir.

Bu bilgiler 1s181inda, bazilarina 10. Ulastirma Surasi’nda da dikkat ¢ekilen, ula-
simda ve demiryollarinda yasanan sikintilarin ¢6ziilmesine yonelik hedeflerin
ger¢eklesmesi i¢in kamusal yatirimlar yapilmasi ve bilimsel bir bakis agisiyla
planlanmasi gerektigini bir kez daha vurgulamakta fayda vardir. Sura kararlarin-
da da bahsi gecen altyap1 yatirimlar1 gibi kurum karini daraltan yatirimlarin 6zel
sektor eliyle yapilmasinin benimsenmesi, ulasim politikalarini, ekonomik boyut-
ta kisithliklarla malul kilacak ve 6zel sektoriin kar yaklagimina teslim edecektir.

9. Kalkinma Plani, Ulagtirma Bakanlig1 Stratejik Plan1 (2009—2011), Orta Vadeli
Plan [(2010-2011), (2011-2013), (2012-2014)] ve 60-61. Hiikiimet Program
birlikte ele alimip degerlendirildiginde, ulasim politikasinda biitiinliiklii anlayis
yerine pargali ¢6ziim 6nerilerinin yer aldigi bir modelin uygulandigi goériilmek-
tedir. Tiim planlarda ve 61. Hiikiimet Programinda ulagim politikalarinin diizeyi
ve hedefine iliskin sorgulama yapmak miimkiin degildir. Orneklersek 1.000 m>
ye diisen demiryolu uzunlugunda; AB standartlarma ulagmak i¢in hedef siire,
proje ve politikalarin neler oldugu bilinmemektedir. Ciinkii ulagim modlar1 ara-
sindaki makasin hangi siirede kapatilacagini planlayacak, tiim ulagim
modlarindaki yatirim diizeyleri, birbirilerine aksamalarda ne tiir etki edecegi,
ulagim politikalarindaki hedeflerde sapma oraninin yillara gore tespiti gibi sor-
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gulamalar olanakli degildir. Hala biiyiik oranda mevzuat eksigi vardir. Bu da
merkezi bir koordinasyon ve denetleme mekanizmasinin olmamasindan kaynak-
lanmaktadir.

5. MEVCUT DURUMA DAIR GENEL DEGERLENDIRME

Genel Degerlendirme

1970’11 yillarn ikinci yarisindan itibaren petrol fiyatlarinin artmasi ve ¢ikan kriz
ile birlikte petrole dayali ulasim politikalarin1 uygulayan iilkeler bu politikalarimi
gbzden gecirmeye ve degisiklikler yapmaya baslamistir. Ozellikle petrol yoksu-
lu tlkeler; petrolden bagimsiz ulasim planlamasina yonelirken petrol zengini
iilke ve lobiler ise petrol tiiketimine dayali ulasim politikalarini tesvike devam
etmislerdir.

Ulkemiz tam da bu dénemde; petrol tiiketimine dayali ve 1950’1i yillardan beri
uyguladigr tek tercihli karayolu ulasim politikalarini radikal bir sekilde diger
ulasim sistemlerine agirlik vererek doniistiirmesi gerekirken, yatirimlarini kara-
yolu ulagimina kaydirmaya devam etmistir.

Diger yandan Tiirkiye gibi petrol konusunda diga bagimli bir iilkenin karayolu
tagimaciligma agirlik vermesini anlamak miimkiin degildir. Ulasimda, yiik ve
yolcu tagimaciliginda demiryolu paymin artirilmasi ve karayolu ile rekabet edi-
lebilmesi i¢in dogru bir planlama ve yatirim planlama c¢alismalar1 yapilmamak-
tadir. Bu noktada ulagtirma sektdriine iligkin bir planin olmamasi temel sorun-
lardan biridir. Ulastirma sisteminin iyilestirilmesi ve modlar arasinda dengeli bir
dagilim saglama yoniinde bir adim olarak goriilen ve daha 6nce degindigimiz
1983-1993 Ulastirma Ana Plan1 uygulansa idi, 1993 yilinda, 1980 yilina goére
denizyollarimizin ulagimdaki pay1 %16’dan %32’ye, demiryollarimizin ulagim-
daki pay1 %10°dan %27’ye cikarilacak, karayollarinin ulagim sistemimizdeki
pay1 ise %72°den %32’ye cekilmis olacakt.

Anilan planda, demiryolu tagimalarinin o giin igin 6ngoriilemeyen nedenlerle
tasarlananin gerisinde kalmasi durumuna isaret edilerek, “Aksi takdirde, ulas-
tirma sektoriiniin diger sektorlerin gelismesine dar bogaz tegkil etmemesi, talep-
lerin karsilanmasi hedefi askida kalacaktir” denilmistir. Bu, demiryollarinda
bugiin gelinen dar bogazi vurgulamasi acisindan 6nemli bir saptamadir.

Ancak ne yazik ki bu plan karayolu yatirim ve isletmesi ile bagl sanayi ve bag-
lasik sektdrlerden beslenen erk tarafindan daha dogmadan bogulmustur. Iste
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boylelikle demiryollarimizin ulagimdaki pay1 %]1’lere kadar diisiiriilmiis, kara-
yollarmin ulagimdaki payr ise %90’lara ¢ikarilmistir. Bu ulagim politikalari,
gelecekte telafisi miimkiin olmayan yaralarin agilmasina sebep olmaktadir.

1950 sonrasi yarim asri asan siirecte demiryollar1 ve diger ulasim sistemleri
cephesinde degisen hi¢bir sey olmamigtir. Yanlis ulastirma politikalariyla de-
miryollart ihmal edilmistir. 2000 yilinda demiryollarinin ulastirma sistemlerin-
deki kamu yatirimlarindan aldigi pay %6 diizeyinde seyrederken, 2003-2006
arasinda hizli bir artig, 2007 sonrasinda da azalma gozlenmektedir. 2008-2009
yillarinda kamu sabit sermaye yatirimlari iginde ulastirma ve diger hizmet alt
sektorlerinin paylarinda bir gerileme s6z konusudur. 2008 yilinda kamu sabit
sermaye yatirimlarinin %37’si ulastirmaya ayrilmigken, 2010 Y1ili Yatirim Prog-
rami belgesinde ulastirma kamu sabit sermaye yatirimlarinin 2009yilinda
%33’e, 2010°da da %31,9’a gerileyecegi tahmininde bulunulmustur. DPT veri-
lerine gore, yatirimlarin gergeklesme diizeyi ise dalgali bir seyir izlemistir. 2009
yilinda ulastirmanin kamu yatirimlar igerisindeki payt %29,6 ile tahmin edilen
seviyenin altindayken, 2010 yilinda %43,7 ile artis yoniinde bir sapma gercek-
lesmistir. DPT verilerinde bir diger dikkat ¢eken nokta 6zel kesim sabit sermaye
yatirimlarmin yildan yila artan yiizdelere sahip olmasidir. Son olarak, 2012 Y1l
Programi’nda ulastirmanin yatirimlar icerisindeki toplam payinda (%25,3) ciddi
bir degisiklik Ongdriilmezken, kamu yatirimlar: igerisindeki payda yasanan
%10’u bulan azalmay1 6zel kesim yatirimlarindaki %3 artis izlemektedir.

2008 yil1 itibariyla ulastirma 6deneklerinin igindeki demiryolu ddenek paymin
%45,8 gibi yliksek bir diizeyde oldugu goriilmektedir..Ancak Hiikiimet prog-
ramlar1 incelendiginde demiryollarina ayrilan 6deneklerin, esasen, dzellestirme
siirecinde demiryollarin1 pazarlama ve yliksek hizli tren projesine yonelik oldu-
gu anlasilmaktadir. Ornegin 2007 yilinda TCDD yatirimlari igin 869 milyon 645
bin YTL yatirim 6denegi, yiiksek hizli tren i¢inse 810 milyon 500 bin YTL 6de-
nek, toplamda ise 1 milyar 680 milyon 145 bin YTL ayrilmustir. 2008°de ise
TCDD yatirimlarina 870 milyon 500 bin YTL, yiiksek hizli trene de 685 milyon
315 bin YTL, toplamda 1 milyar 555 milyon 815 YTL ayrilmistir. 2009 un
TCDD ve yiiksek hizli tren yatirimlart toplami da 1 milyar 350 milyon TL’dir.

Etiit projelerinde planlanan yatirim harcamalari ile ger¢eklesenler karsilagtirildi-
ginda kaynaklarin giivenli bir altyapr ve kamusal ulagim hizmetleri i¢in kulla-
milmasi yerine akilc1 olmayan uygulamalarla heba edildigi goriilmektedtir. Ul-
kemizin binlerce kilometrelik demiryolu ag1 kaderine terk edilmisken ilgili sen-
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dikalar, meslek odalar1 ve bilim insanlarinca yiiriitiilis sekline karsi ¢ikilan yiik-
sek hizli tren projesi, 6deneklerdeki bu kabarmanin en somut nedenidir.

Diger yandan demiryollarinda kullanilan teknoloji 1963 yillarinda kullanilan
teknolojiyle ayn1 kalirken, kullanim kapasitesi de giderek kiigiilmektedir.

Su anda karayolu/denizyolu/demiryolu/havayolu entegrasyonlu kombine tagi-
maciligin tek bir tagima zinciri olusturacak sekilde entegre edilmesine yonelik
yeterli fiziki kapasiteye sahip yiikleme, bosaltma ve aktarma terminalleri s6z
konusu degildir. Bu zincirin saglikli ve verimli ¢aligmasini saglayacak elektro-
nik ag ve islemleri yeterli degildir. Kombine tagimacilii kolaylastirmak baki-
mindan her tagima tiiriine gore diizenlenmis olan mevzuatta biitiinlesme sagla-
mak ve giimriik islemlerini hizlandirmak i¢in mevzuat miisait degildir. Tagima
sektoriiniin hem yurt ici hem de uluslararasi tagimaciligin entegrasyonunu sagla-
yacak uluslararasi antlasmalar ve mevzuatlara iliskin problemler hala devam
etmektedir.

Ulasim denince sadece karayolu ve karayolunda alimacak 6nlemler akla gelmek-
te ve karayolu ulasimi tiim ulasim gesitlerinin en fonksiyoneli olarak algilan-
maktadir. Su andaki ulasim politikalar1 insan ve yiik tasimaciligini genellikle
karayolu ile yapmay1 éngdrmektedir. Oysa 2009 yil itibartyla gelismis tilkeler-
den Italya’da demiryolu ana hat uzunlugu 17 bin 003 km, Ingiltere’de 31 bin
471 km, Fransa’da 29 bin 903 km iken tilkemiz demiryollarinin ytiksek hizli tren
hatti dahil toplam ana hat uzunlugu 9 bin 80 kmdir. Ulkemizin yiizél¢iimii ise
sirastyla bu iilkelerin yiizélgiimlerinin 2,6; 3,2 ve 1,4 katidir. TCDD tarafindan
yayinlanan 2011 yili uluslararasi gostergelerinde ilging farkliliklar olmakla bir-
likte ac1 farki benzer oranlarla stirmektedir.

Demiryolu tagimaciliginda planlama ve yatirimin dogru yapilmamasi, ulagim
hizmetlerinde karayolu tagimacilig ile diger tagimacilik tiirleri arasindaki maka-
s1 karayolu tagimaciligi lehine daha da agmaktadir. Kaldi ki yeterli ve ¢agdas
ulagim hizmeti olmaksizin sosyal ve ekonomik yasami gerektigi gibi saglikli,
canli ve dinamik tutmak miimkiin degildir.

Mevcut demiryollarinin fiziki ve geometrik yapisi da gelisen teknolojiye uyumlu
hale getirilememistir. Sonucta yiiz binlerce insanimizin karayollarinda yasamin
yitirmesi ve sakat kalmasi, milyonlarca insanin yaralanmasi ve milyarlarca do-
larlik ulusal kaynagin yok olmasinin ortami yaratilmistir.
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Diger yandan 6zel otomobillerin hareketini kolaylastiracak yeni yollarin insa
edilmis olmasi, rayli sistemlerin devreye sokulmasina veya baslamis olan
projelerin bitirilmemesine yol agmistir. Ornegin; Hanli-Bostankaya aras1 44
km’lik hat 16 yilda bitirilmis; 10 km’lik Izmit kent i¢i gegisi 34 yildir yapil-
mamis ve en dnemlisi 1976 yilinda yapimina baslanan ve 1986 yilinda biti-
rilmesi gereken “Istanbul-Ankara Siirat Demiryolu Projesi” 7 yillik bir ¢a-
ligma ve 400 milyon dolar masraftan sonra 1983 yilinda iptal edilmis ve
onun yerine otoyol yapilmistir.

Demiryollarinin atil duruma diigmesinin en 6nemli nedeni disa bagh ulasim
politikalaridir. Kaynaklarini karayollar1 ve dolayisiyla uluslararasi petrol ve
otomotiv tekellerine akitarak demiryolu ve denizyolu tasimaciligimi gerileten
ulasim politikalar1 asilmadig1 miiddetce dogru bir ulagim sistemine gecis de ne
yazik ki miimkiin olmayacaktir.

Buraya kadar siralanan gergekler ulasim sistemleri arasinda bir dengenin kurul-
mas1 gerektigini gostermektedir. Bu dengenin kurulmasiyla bir yandan petrol
kullanimi ve tagima maliyetleri diisecek, diger yandan agir tasimalarin karayol-
larinin iist yapisinda yarattig1 tahribatlar azaltacaktir.

Ulastirma sistemleri arasindaki s6z konusu dengesiz gelisme ve koordinasyon-
suzluk sadece ekonomik fayda/maliyet yoniinden dengeleri bozmamus, kent ve
kentler aras1 yol kapasitelerini, park yeri yetersizliklerini artirmistir.

Bu politikalar devam ettigi siirece; trafik kazalarinda azalmalarin olmasini, ¢evre
kirliligi ile enerji ve zaman kaybinin olmamasini, ulasim sistemleri arasinda
planlanmus, projelendirilmis sistemlerin kurulmas: ve koordine edilmesini bek-
lemek hayaldir. Ciinkii ulagim sistemleri birbiriyle rekabet etmeyen, tam tersine
tlim alt sistemlerin en ekonomik, en uygun ve birbirlerini tamamlayacak sekilde
kullanildig: biitiinsel sistemler olarak goriilmelidir.

Demiryollar1 ve TCDD Uzerinde Oynanan Oyunlar

Demiryolu igletmeciligi, yatirnmdan bakima, yenilenmeye, egitime ve yeni hatla-
rin kurgulanmasina dek merkezi bir planlamayi gerektirmektedir. TCDD’nin bu
kapsamda yapmakla yiikiimlii oldugu baslica isler zamaninda tanimlanmustir.

TCDD’nin demiryollarini, kendisine baglh liman, rihtim ve iskeleleri isletmek,
genisletmek, yenilemek; tamamlayici igler olarak gerektiginde demiryollart
tagimaciligimi tamamlayici nitelikteki feribot dahil, her tiirlii deniz ve kara tasi-
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macilig1 yapmak; ¢eken ve cekilen arag ve gerecler ile benzerlerini yapmak ve
yaptirmak; gérevlerinin gerektirdigi ambar, antrepo, depo ve benzeri tesisler ile
yolcu ihtiyaglari i¢in gerekli tesisleri kurup isletmek; yurt i¢inde ve disinda ya-
pilmakta ve yapilacak olan demiryolu insaatlarini iistlenmek yiikiimliiliikleri
bulunmaktadir. Ancak 6zellikle 1995’lerden bu yana yapilan, bu kamucu yakla-
simun tasfiyesidir.

1980°1i yillardan giiniimiize kadar gegen siireg; tiim diinyada neo-liberal politi-
kalarin hayata gegirildigi ve egemen oldugu bir dénemdir. Bu siirecte basta in-
giltere olmak ftizere, kapitalist liberal ekonominin hakim oldugu iilkelerde yeni-
den yapilanma ad1 altinda kamunun tasfiyesi ve 6zellestirmelerle tiim ekonomik
iligkiler ters yliz edilmis, sermayenin 6zgiin dolagimi adina uluslararasi kurulus-
lar eliyle diinyada biiyiik bir doniisiim yaganmaya baglamistir.

Ulkemizde ise; 12 Eyliil 1980 sonrast 24 Ocak kararlarmin uygulanmasiyla
baglayan neo liberal politikalar uyarinca kamu hizmetlerinin ticarilestirilmesi,
diger bir ifade ile kamusal sektor ve hizmetlerin tasfiye siirecinin baglamasiyla
birlikte Ulastirma Ana Plani’nin sahipsiz kalmasina ve tozlu raflarda yer almasi-
na yol agilmis, sirtimizda onca sorun varken tek yanli yiikiimliiliikkler igeren
Gilimriik Birligi anlagmasi imzalanarak demiryollarni iyilestirmek bir yana
Booz—-Allen&Hamilton, Canac, Euromed vb. kuruluslarin hazirladig: raporlar ve
AB uyum programlar1 uyarinca giindeme gelen “TCDD*‘nin yeniden yapilandi-
rilmas1” programi uyarinca yeni somiirge tipi demiryolu isletmeciligine kapi
aralanmigtir.

TCDD’yi yeniden yapilandirma siirecine tasiyan temel bulgular1 su ana baghklar
altinda toplamak miimkiindiir:

1- Ciddi dlgiilere ulasan mali zararlar ve tirmanan borglar
2- Pazar ihtiyaglara uyum gostermeyen iiriin ve hizmetler
3- Ulastirma politikasi ve yasal diizenlemelerin rakiplerden yana islemesi

4- Karar alma siirecinde ve hedefe yonelme konusunda yasanan i¢ uyum-
suzluklar

5-  Yonetimin karar alma siirecine yapilan siyasal miidahaleler

Bu politikalar uyarinca demiryollarina devlet destegi geri ¢ekilmis, boylece
“demiryollar zarar ediyor” gerekcesine siginilarak 6zellestirme, serbestlestirme
politikalar1 bu alanda da uygulanir olmustur. Bir 6nceki Maliye Bakaninin
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“TCDD’nin kendisine faydasi yok” demesi, TCDD’nin zayiflatilma isteminin
bir kanitidir, biitiin uygulamalar da bu yondedir.

Diinya Bankasi, AB ve IMF programlar1 dogrultusunda TCDD’nin yeniden
yapilandirilmasiyla altyapr ve isletmeciligin boliinmesi ve farkli is birimleri
arasinda kaynak aktarimi yapilmamasi, kurum yapisinin pargalanmasi, faaliyet-
lerin yatay boliinmeye tabi kilinmasi, 6zellestirme ve taginmazlarinin satilmast,
istthdamin azaltilmasi ve teknik yeteneklerinin zayiflatilarak orta ve uzun erim-
de demiryollarinin igbirlik¢i yerli sermaye ile uluslararasi yabanci sermayeye
acilmasi hedeflenmistir. Altyap1 isletmeciliginin boliinmesi, kurumsal boliinme,
Ozellestirme, “toplam kalite yonetimi, miisteri memnuniyeti” gibi piyasa faktor-
leri, azaltilan personelle ¢ok is ¢ikarma, esnek ¢alisma kosullari, performansa
bagli iicret politikasi, siyasi ve ehil olmayan kadrolagma, isgiicii kalitesinin dii-
stiriilmesi, istasyonlar1 kapatma, yolcu trenlerinde azaltmaya bagvurma, lojman-
larin satilmasi, permi haklarmin kaldirilmasi, hastane ve egitim tesislerinin ka-
patiimasi sayesinde bir biitiin olarak 157 yillik demiryolu kazanimlar yok edile-
cektir. Yeniden yapilanma adi altinda yapilan bu diizenlemelere ilave olarak,
TCDD’nin nihai tasfiyesini gergeklestirmek icin yasa taslaklar1 hazirlanmig-
tir.Bunlardan “Genel Demiryolu Kanunu Tasarisi” ile “TCDD Isletmesi Genel
Miidiirliigiiniin  Yeniden Yapilandirilmasi ve Tiirkive Demiryolu Tasimacilig
A.S. Kurulmas: Hakkinda Kanun Tasaris1” 2008 yilinda hazirlanarak TBMM’ye
sevk edilmis ancak komisyon asamasinda geri ¢ekilmistir.

“Genel Demiryolu Kanunu Tasaris1”, Ulagtirma Bakanligi tarafindan AB
miiktesabatina uyum gerekce gosterilerek, demiryolu hizmetlerinin rekabete
dayali esaslar gercevesinde yeniden yapilandirilmasi ve sektdriin serbestlestirile-
rek piyasaya agilmasi hedefiyle hazirlanmistir.

“TCDD’nin Yeniden Yapilandirilmasina Yonelik Kanun Tasarist” ise Tiirkiye
Demiryolu Tagimaciligi Anonim Sirketi Genel Miidiirliigliniin kurulmasi, tagin-
mazlarin satisi, 6zellestirmelerle ve demiryolu c¢alisanlariin gelecegi ile ilgili
ayrintili diizenlemeler icermistir. S6z konusu yasa tasaristyla, “Yeni yapilanma-
dan sonra, demiryolu tasimaciliginin ozel sektoriin kullanimina da agilmasi
suretiyle, kamu kaynaginin etkin ve verimli kullanimi neticesinde iilke kaynakia-
rumn rasyonel kullanimi saglanacagi ve hizmet kalitesi artacagr” gerekgeleriyle
TCDD’nin pargalanmasi, 6zellestirme amactyla sirketlestirilmesi, kamu hizmeti
anlayis1 yerine serbest piyasa gereklerini gdzeten bir modelin esas alinmasi ve
TCDD’nin taginmazlarinin pazarlanmasi, on binlerce ¢alisanin giivencesiz ¢a-
lismaya zorlanmasi gliindeme getirilmistir.
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En son TCDD’nin taginmazlar1 yine hukuksal siiregleri beklemeksizin 6zellesti-
rilerek elden ¢ikarilmak istenmektedir. Oysa dzellestirmelerin kamusal hizmetle-
rin tasfiyesi esliginde isten atma, ¢alisma kosullarmin kotiilesmesi, is giivenligi
ve sosyal giivenlik unsurlarinin ortadan kalkmasi ve orgiitlenme siireclerine
zarar verdigi bilinmektedir. Liman-Is Sendikast ve TMMOB bu nedenle TCDD
tasinmazlarinin satig ihalesinin ve ihaleye dayanak olusturan Yonetmeligin iptali
icin ayr1 ayr1 davalar agmistir. Acilan davalar 2008 yilinda Danistay 13. Dairesi
tarafindan karara baglanarak yiiriitmeyi durdurma karari verilmistir. Danistay
13. Dairesince, TCDD taginmazlarinin satisi ihalesinin yiiriitmesini durdurmanin
yani sira iptali istenen ihalenin dayanagini olusturan ve dava konusu islemde
uygulanan TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii'ne Ait Tasmmazlarin Satis1 ve
Degerlendirilmesi Hakkinda Yonetmelik’in yiirlitmesi, 5335 sayili Yasa'nin 32.
maddesiyle ilgili Anayasa'ya aykirilik itirazinin Anayasa Mahkemesi'nce karara
baglanmasina kadar durdurmustur.

Demiryollarinda yeniden yapilandirma siireci kanun tasarilartyla birlikte siirer-
ken Yonetimin aldig1 kararlar dogrultusunda;

- TCDD Meslek Lisesi, basim ve dikimevleri, camasirhaneler, kurum ecza-
neleri kapatilmigtir.

- TCDD hastaneleri énce SSK’ya sonra Saglik Bakanligi’na devredilmistir.

- Haydarpasa Limani disindaki biitiin limanlar 6zellestirme kapsamina alin-
mis, bu cercevede Mersin, Iskenderun, Bandirma ve Samsun limanlarinin
ozel sirketlere devri tamamlanmustir. Derince ve Izmir limanlarinin 6zelles-
tirilmesi siireci devam etmektedir.

- Eleman yetersizligi nedeniyle bir¢ok istasyon ya kapatilmis ya da giiniin
belirli saatlerinde hizmet verebilir hale gelmistir.

- Birgok atdlye kapatilarak islevsizlestirilirken, kamu 6zel sektor isbirligi
sOylemleriyle buralara iiretilen hizmetler i¢in fabrikalar kurdurulmustur.

- Kuruma yeni personel alinmamasi nedeniyle kurumda calisan personel
sayis1 hizl bir sekilde eritilmistir.

- Kamusal nitelik tasiyan pek¢ok hizmet tageronlar eliyle yiiriitiilmeye bas-
lanmig ve hizmet alim1 yayginlagmustir.

- TCDD ana hatlarimin %20’lik kesiminde higbir yolcu treni ¢alistirilmamak-
tadir.

- Inhtiyaglar tespit edilmeden tasinmazlarin bir kismi belediyelere, bircogu da
satilmak tizere 6zellestirme idaresine devredilmistir.
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Biitiin bu siirecin dogal sonucu ise gergekte topluma ait olan varliklar ile toplu-
mun yaygin olarak kullanacagi, giivenli ve ucuz bir sekilde faydalanacag: de-
miryolu ulasimi yerine 6zel sirketlerin kar ve verimlilik kriterlerinin belirleyici
olmasi ve sektorde calisanlarin geleceksizlige itilmesidir.

Bu kapsamda izlenen bilingli politikalarla 1959 yilinda TCDD nin ¢alisan sayisi
66 bin 595 iken bu rakam 2000 yilinda 47 bin 212’ye, 2003 yilinda 39 bin 23’e
diisliriilmiistiir. 2007 yilinda ise 31 bin 901 olan memur, sdzlesmeli, daimi isgi
ve gegici ig¢i sayisi 2010 yilinda 28 bin 542’ye gerilemistir. TCDD tarafindan
yayimlanan degisik kaynaklarda ge¢mis yillara ait personel sayisi farklilagsmakla
birlikte 2012 yilinda gegici iscilerle birlikte TCDD ¢alisanlarinin toplam sayisi
28.073’e kadar inmistir (Bu hesaplamalara bagli ortakliklar dahil degildir.).

TCDD personel mevcudu, diger iilkeler ile karsilastirildiginda, 2008 yili itiba-
riyla 1 km. demiryoluna diigen personel sayisi; Avusturya’da 8, Almanya’da 5,
Fransa’da 5 iken iilkemizde 3 olmustur. Tiirkiye’nin 1959 yilindaki demografik,
ekonomik ve sinai kapasitesi ile 2000°1i yillar arasindaki fark ve ayni yillar i¢in
gegerli personel sayisi karsilastirildiginda demiryollarinin sistemli bir sekilde
icinin bosaltildigin1 séylemek yanlis olmayacaktir. Zira demiryollarinda kamu
isletmeciligi anlayisinin tasfiye edilmesinin 6nemli ayaklarindan biri de personel
politikas1 olmustur. TCDD’de, nitelikli personelin uzaklastirilmasi, personel
sayisinin azaltilmasi, mevcut personelin yasam kosullarinin bozulmasi ve kuru-
ma egitimli isgilicli saglayan demiryolu meslek okullarinin kapatilmasi gibi
olumsuz politikalar yakin doneme damga vuran uygulamalar olmustur.

2012 yilt sonu itibariyle, demiryolu sebekesinin %26,8’inde (3216 km) elektrik-
li, %33,4’linde (4016 km) sinyalli igletmecilik yapilmaktadir. Konvansiyonel
hatlarm %18’inde kurplarin (viraj) yar1 ¢ap1 500 metreden kiiciiktiir. Yarigapi
1500 metreden kiigiik kurplarin oran1 %32’dir. Toplam hatlarin %25’inde egim
%10’un tizerindedir. Hatlarin %14’{inde ¢elik ve ahsap traversler doseli durum-
dadir. Dolayisiyla demiryollarimiz gelismis lilkelere gore son derece diisiik bir
standartta kalmistir. 2012 yihi istatistiklerine gére, mevcut hatlarin %19’u 21-30
yas arasinda, %17,1’1 ise 30 ve iizeri yas gibi ¢ok yliksek bir yag siirmin iistiin-
de bakimsiz kalmistir. Mevcut tren trafigi altinda yapilan yol bakim ve yenileme
calismalar1 da son derece yetersizdir. Yakin tarihte yol bakim ekipleri, personel
azaltma politikalar1 esliginde bilingli olarak birbirleri ile yaristirilarak teknik
Ol¢iitler disinda ¢alismaya zorlanmislardir.

34



Ulasimda Demiryolu Gergegi

Diger yandan demiryolu iiretim ve teknolojilerini gelistirmeye uygun yeralt1 ve
yeriistii zenginlikleri tilkemizde mevcuttur. Demir cevheri, bu cevheri gelige
doniistiirecek tesis ve enerji kaynaklari, lokomotif ve vagonlar1 yapabilecek
fabrika ve tesisler, bunlar caligtirabilecek yerli enerji kaynaklarinin hepsi iilke-
mizde mevcuttur. Ancak TCDD’nin fabrika, liman, tesis ve varliklarinin satisi
ve diger sektorlerde yapilan oOzellestirmelerle birlikte {ilkemizin cumhuriyet
donemi birikimleri tasfiye edilmekte, sermaye gii¢lerine peskes ¢cekilmektedir.

Son dénemlerde demiryolu tagimaciliginda altyapt ve yeni hatlar olusturulmak-
sizin yliksek hizli tren uygulamasina gegilmesi ve bakim-yenileme ¢aligmalari-
nin yetersizliginden kaynaklanan tren kazalari; demiryolu altyapisimi teknik
gereklilige uygun hale getirmeden tasimacilik yapilmasi; biiyiik kentlerde kent
i¢i ulagim problemlerini ¢6zecek olan toplu tasimacilik yerine tiinel gegisleri, alt
ve st gegitler gibi palyatif ¢oziimlere yonelinmesi mevcut sorunlari daha da
derinlestirmektedir.

Ulkemizde bu gelismeler yasanirken, resmi gevrelerce son zamanlarda demiryo-
lu yapiminin bir devlet politikas1 haline getirildigi sik sik vurgulanmaktadir.
Demiryollarinda yasanan sikintilarin ¢6ziimii i¢in kapsamli devlet politikalarinin
gelistirilmesi gerektigi aciktir. Mevcut “devlet politikasi”nin niteligi demiryolla-
rinin gelecegini belirleyen baslica etkendir. Ancak mevcut politikanin demiryol-
larinda yasanan altyap1 ve tistyap1 sorunlarinin ¢dziilmesi, teknolojik donanimin
artirtlmasi, kamusal ve giivenli ulasim hizmetinin yayginlastirilmasi ve demiryo-
lu aginda sigrama yapilmasi gibi hedeflerle ilgisi olmadig1 goriilmektedir.

Demiryolu agimizin esasini olusturan konvansiyonel hatlara yonelik herhangi
bir ¢aligma yoktur. 2012 yil1 sonunda sinyalli hat uzunluklan iicte bir ve elekt-
rikli hat uzunluklar1 beste bir seviyelerinde gezinmektedir. Anahatlarin %911
tek yollu vaziyettedir. En kapsamli ¢aligmalarin yiiritiildiigii hizli tren hattinda
baska trenlerin ¢alismasina dair bir a¢ilim géze garpmamaktadir. Gegmisi 157
yila dayanan altyap: lizerinde g¢alisan trenlere yonelik “devlet politikas1”, bu
hatlar1 bakimli hale getirerek etkinlestirmek yerine seferleri aksatmak hatta bir-
cok tren seferini kaldirmak seklinde belirlenmistir.

TCDD Genel Miidirligiiniin 28.12.2009 Tarih ve B.11.2.DDY.0.14.00.12-
402.02-59244 sayil1 yazilartyla “verimsiz isletildikleri” ve “isletildikleri parkur-
larda yol c¢aligmalar1 yapilacagi” gerekgeleriyle 01.01.2010 tarihinden itibaren
Karaelmas Ekspresi, Erzurum Ekspresi, Kars-Akyaka-Kars arasinda igleyen
Yolcu Treni, Diyarbakir-Adana-Diyarbakir arasinda isleyen Yolcu Treni ve
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Kiitahya-Balikesir-Kiitahya arasinda isleyen Yolcu Trenlerinin seferlerine;
10.01.2010 tarihinden itibaren 4 Eyliil Mavi Tren seferlerine; 16.01.2010 tari-
hinden itibaren ise 9 Eyliil Ekspresi seferlerine son verilecegi duyurulmustur. Bu
uygulamalar gehirlerarasi ve bolgesel trenlerin tasfiyesini agik¢a gozler oniine
sermektedir. Zira Booz-Allen&Hamilton Sirketi’nin 1995 yilinda hazirladig:
“TCDD'nin Rehabilitasyonu, Yeniden Yapilandirilmasi ve Finansman Rapo-
ru”nda “TCDD’nin agirlikli olarak yiik tasimaciligi yapmasi, yolcu tasimacili-
ginda ise, prestij trenlerinin kullanilmasi” buyurulmugtur. 2002 Canac Raporun-
da ayn sekilde “kar getirmeyen hatlarin kapatilmasi, bu hatlardaki istasyon ve
diger demiryolu binalarinin bir daha isletmeye a¢ilmamasi i¢in satilmasi ya da
yikilmasi, birkag prestij treni disinda yolcu tasimaciligindan vazgecilmesi, tasi-
maciligin kaldirildig: yerlerdeki arazi ve binalarin elden ¢ikartilmasini, prestij
trenlerinin de Ozellestirilmesi, istihdamin daraltilmasi, asli faaliyetin diginda
kalan faaliyetlerden vazgecilmesi, limanlar ve fabrikalarin 6zellestirilmesi” 6n-
goriilmiistii. Simdi biitiin bunlarin her biri tek tek uygulanmaktadir.

Aslinda demiryolu sisteminin orta ve uzun vadeli projeksiyonlarini bir yana
biraksak bile yeniden yapilanma projesinin makro diizeyde ulastirma sektoriiniin
bir analizi {izerine oturtulmasi gerekmektedir. Yilda % 5’lerin iizerinde biiyiidii-
giinden Gviindiiglimiiz bir ekonomi icerisinde gelecegin demiryolu sisteminin
ulastirma sektorii igerisindeki pay1 ne olmalidir sorusuna dair maalesef hazirla-
nan/hazirlattirilan raporlarda ciddi bir 6neriye rastlanilmamaktadir.

Diger yandan, 14 Ocak 2010 tarihinde gazetelere yansiyan Anadolu Ajansi kay-
nakli bir habere gore yetkililer, yiiksek hizli tren (YHT) hattinin Kosekoy-Gebze
etabi i¢in ay sonuna kadar ihaleye ¢ikilacagimi ve bu kapsamda 30 ay i¢inde
mevcut hattin sokiilerek YHT isletmeciligine uygun yeni hat désenecegini du-
yurmusglardir. Yani bu gilizergahta en az 30 ay boyunca yiik ve yolcu tagimaciligi
yapilamayacaktir. Ayni sekilde Ankara-istanbul YHT Projesinin, Gebze’de
Marmaray ile entegre edilmesi i¢cin Gebze-Haydarpasa arasindaki giizergahin
2010 yilmin ikinci yarisinda baslayacak g¢alismalar nedeniyle 24 ay ulasima
kapanacag1 duyurulmustur. Bu uzun siireler boyunca sehirlerarast ve bolgesel
trenler ve banliyo trenleriyle seyahat eden, ¢cogunlugu is¢i ve dar gelirli milyon-
larca insanin ulagim hakki gasp edilmis olacaktir.

Ozetle, yillardir kaderine terk edilen, halka ucuz ulasim hizmeti veren mevcut
tren seferleri bir dizi yanhs karar sonucu kaldirilmakta, kaldirilmayan seferler
geciktirilmekte, aksamalara izin verilmektedir.
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Son olarak, sektoriin gelecegi agisindan olumsuz sonuglar doguracak bazi yasal
diizenlemelere deginmek gerekmektedir. AKP hiikiimetinin 06.04.2011 tarih ve
6223 sayili Kanununun verdigi 6 aylik Kanun Hilkmiinde Kararname (KHK)
¢ikarma yetkisiyle ¢ikarilan 34 KHK ile 154 yasada 258 degisiklik yapildi. Bu
donem igerisinde ¢ikarilan 655 sayili Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Ba-
kanlhigimin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda KHK ile yasa taslaklarinda yer alan
onemli hiikiimler yasalastirilmis ve ulagtirma alaninda yeni diizenlemeler yapil-
mustir.

KHK ile Ulastirma Bakanlig1 ve Denizcilik Miistesarhigindaki iist diizeydeki
biitiin yoneticilerin gérevlerine son verilmis ve olusturulan Bakanlik Miisavirli-
gine atamalar1 yapilmistir. Ayrica Kararnamede Bakanlik Miisavirleri, Bakanin
uygun gorecegi merkez veya tasra teskilatina ait birimlerde ¢alistirilabilir hiik-
miiyle de Bakanlik Miisavirlerinin Bakanin uygun goérecegi birimlerde caligti-
rilmasinin 6ni agilmigtir. Demiryollarinda 1995 yilinda baslayan “yeniden yapi1-
lanma” ¢aligmalar1 655 sayili KHK ile yeni bir boyut kazanmis durumdadir.

Bu KHK’nin amaci “Demiryolu ulastirmasi faaliyetlerinin, ticari, ekonomik,
sosyal ihtiyaglara ve teknik gelismelere bagli olarak ekonomik, seri, elverisli,
giivenli, kaliteli, cevreye kotii etkisi en az ve kamu yararmi gozetecek tarzda
serbest, adil ve siirdiiriilebilir bir rekabet ortaminda yapilmasini ve bu faaliyetle-
rin diger ulastirma tiirleriyle birlikte ve birbirlerini tamamlayici olarak hizmet
vermesini saglamak.” olarak belirlenmistir. Yani serbestlesmenin, kar diirtiisiiyle
hareket edecek 6zellestirmenin ve rekabetci bir yapimin 6nii agilmustir.

KHK ile olusturulan Demiryolu Diizenleme Genel Midiirliigii’niin gorevleri
arasinda sayilan “Demiryolu altyap isletmecisi ve demiryolu tren isletmecileri
ile demiryolu tasimacilig1 alaninda organizator, acente, komisyoncu, gar veya
istasyon isletmecisi ve benzeri faaliyette bulunanlarin hizmet esaslari, mali ye-
terlik ve mesleki sayginlik sartlarin1 belirlemek, bunlar yetkilendirmek ve de-
netlemek.” hitkmii ile 157 yillik Kurumun pargalara ayrilmasinin ve demiryolu
isletmeciligini tamamlayan her tiirlii is ve hizmetin 3. Sahislarca yapilabilmesi
ontindeki yasal engeller kaldirilmistir.

KHK ile sadece Demiryolu tasimaciligindaki tekel kaldirilarak Ozel Firmalara
Demiryolu Altyapisina Erisim Hakki taninmamis, ayni zamanda yeni Genel
Midiirliigiin gorevleri arasinda yer alan 8. Maddenin (d) fikrasinda bulunan
“Demiryolu altyap1 igletmecileri” kavrami ile demiryollarinda birden fazla alt-
yapt1 isletmecisinin de bulunabilecegi, yani altyapinin da gerektiginde dzellestiri-
lebilecegi agik bir hiikkiim olarak yer almigtir.
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Ilgili Genel Miidiirliigiin gorev tanimlar1 igerisinde agik ifadelerle “Kamu Hiz-
meti” tanimi yapilmadan yer verilen “Demiryolu tagimaciligi alaninda kamu
hizmeti yiikiimliiligiine iliskin usul ve esaslar1 belirlemek.” hiikmii ile aslinda
Kurumun kamu hizmeti {iretme niteliginden vazgegilmis ve demiryolu hizmeti
bir biitiin halinde piyasalastirilmistir. Ayn1 madde de yer alan “mesleki yeterlilik
sartlarinin belirlenmesi, bununla ilgili egitim vermek veya verdirmek, sinav
yapmak veya yaptirmak ve bunlar1 yetkilendirmek ve denetlemek. ” hiikiimleri
ile ¢alisanlar iizerinde yakin gelecekte 6ngoriilen yaptirimlarin 6nii agilmustir.

Ozel isletmecilerin faaliyetlerini sorunsuz yiiriitebilmesi i¢in “Kaza Arastirma
ve Inceleme Kurulu, Demiryolu Koordinasyon Kurulu gibi” siirekli kurullar
olusturulurken, istendiginde yeni kurullarinda olusturulabilmesi konusunda Ba-
kan’a dolayisiyla siyasi otoriteye yetki taninmustir.

Bu haliyle 655 sayili KHK demiryolu sisteminin piyasalastirilmas: ve
TCDD’nin tasfiyesi anlamina gelmektedir.

KHK ile bir kismu {istii ortiilii olarak daha sonra yapilacak diizenlemelere bira-
kilmig gibi goriinse de;

e Demiryolu sisteminin ulusal ve uluslar arasi isletmecilerin (sermayenin)
kullanimma ac¢ilmasi, serbestlestirilmesi (3.sahislar kendi lokomotif,
personel ve vagonlariyla tren isletilebilecektir),

e Demiryolu sistemini tiimiiyle Kamusal denetimin disina alinmasi ve
tiim yetkinin siyasi otoriteye devredilmesi,

e TCDD’nin pargalara ayrilmast,

e  Altyap1 dahil her tiirlii hizmet iiretiminin piyasalastirilmasi ve rekabete
agilmasi,

e Her tiirlii 6zellestirmenin atanmiglarin 6nerisi ve Bakan’in imzasi ile
miimkiin hale gelmesi,

e Demiryolcularin “mesleki yeterlilik vb.” sdylemlerle sindirilmesi ve
kamu ¢aligan1 sayisinin azaltilmasi,

e Kamu hizmetinin tasfiyesi, kamu hizmeti niteligi ile tiim vatandaglari-
mizin yararina sirdiiriilmesi gereken faaliyetlerin piyasanin kar giidii-
stine terk edilmesi, kar etmedigi gerekgesi ile hatlarin kapatilmasi ve
trenlerin seferden kaldirilmasi,

38



Ulasimda Demiryolu Gergegi

e TCDD arazilerinin yagmalanmasinin oniindeki biitiin yasal engeller
kaldirilmustir.

Demiryollarinda son yillarda sergilenen oyunun son perdesi ise 6461 sayili
Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda Kanun’un 24
Nisan 2013 tarihinde TBMM’de kabul edilmesiyle oynanmistir.

Neo liberal merkezlerin dayatmasiyla demiryollarinda yillardan uygulanan bii-
tiin olumsuz politika unsurlarmi biinyesinde barindiran Kanun, demiryolu hiz-
metini bir biitlin olarak kamu yarar1 anlayisindan uzaklastiracak diizenlemeler
icermektedir. Birlesik Tasimacilik Sendikasi (BTS)’nin yasaya iligkin degerlen-
dirmeleri TCDD’nin nasil bir tasfiye siirecine siiriiklendigini ortaya koymakta-
dir. Buna gore:

655 sayil1 KHK ve Yasa birlikte degerlendirildiginde yakiciligini tiim toplumsal
kesimlerin yakindan hissettigi neo-liberal politikalarin ii¢ temel hedefinin de-
miryolu sistemi i¢in de hayata gecirilmeye ¢alisildig1 agik¢a goriilmektedir.

e En 6nemli hedef demiryolu hizmetini kamu hizmeti olmaktan ¢ikararak
ticarilestirmektir.

e Ikinci hedef; kamusal alanin tasfiyesi ve 6zellestirmedir.

e Ve son olarak neo-liberal anlayisin olmazsa olmazi taseronlagsmanin ya-
ni ucuz ve giivencesiz iggiicii kullaniminin 6niinii daha da agacaktir.

Kanun incelendiginde:

e Metin basindan sonuna kadar ¢eligkiler icermektedir. Basta ulusal
demiryolu altyap1 ag1 tanimi olmak flizere, altyap1 isletmecisi, trafik
yonetimi vb. tiim tanimlar degisik maddelerde degisik anlamlar ka-
zandigi,

e 655 sayili KHK perspektifinde, gerek altyap1 ve gerekse tren islet-
meciligi anlaminda 6zellestirme igin gerekli zemini saglamay1 he-
defledigi,

o Sektorde faaliyet gostereceklerin yetkilendirilmesini Bakanliga bi-
rakarak kayirmacilik ve keyfi uygulamalarin 6niinii agtigt,

e Kiriterleri ve yontemi belirlenmeden kamu hizmet yiikiimliliigi ta-
nimi getirilerek ticari olmayan hatlarda isletmeciligin devam edip
etmemesinde de Bakanlar Kurulu’nun tek yetkili haline getirildigi,

e Kanunun 3. Maddesinde TCDD Demiryolu altyapi igletmecisi ola-
rak tanimlanirken, “TCDD, Devletin tasarrufundaki demiryolu alt-
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yapisinin kendisine devredileni iizerinde demiryolu altyap1 igletme-
cisi olarak gorev yapar” hilkkmii konularak mevcut hatlardan bir
kisminin TCDD’ye devredilmemesinin 6niiniin agildigi,

AKP’nin 10 yillik iktidar déoneminde olusan tahribatin iizerinin bir
kez daha silindigi,

Taseronlagsmayi1 daha da yayginlastiracak hiikkiimler icerdigi,

Su anda tek elden TCDD tarafindan yapilmakta olan Demiryolu ig-
letmeciliginin bu diizenlemeden sonra bir¢ok demiryolu altyap1 is-
leticisi ve tageronlara verilmesi suretiyle birbirinden kopuk isletici-
ler ve sirketler tarafindan yerine getirilecegi, bu durumun demiryol-
larimizda kaosun ve kazalarin artmasi anlamina gelecegi,

Bu cercevede, 655 sayih KHK ve Kanun birlikte irdelendiginde
temel hedefin AB uyum siireci golgesinde, demiryolu sisteminin
biitiin halinde 6zellestirilmesinden, bu alanin topyekin talana agik
hale getirilmesinden ve siyasi kadrolagsma i¢in yeni kadrolar yarat-
maktan Ote bir sonug¢ ve amacinin olmadig1 goriilmektedir.
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6. ISTATISTIKLERDE DEMIiRYOLLARININ DURUMU
Yol Durumu-Hatlarm ve Yollarin Uzunluklar: (2008-2012)

(Km)

2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
KONVANSIYONEL HAT
ANAHATLAR 8.257 | 8.243 | 8276 | 8.324 | 8.324
2.3.4. ANAHATLAR 442 443 446 446 446
ANAHAT TOPLAMI 8.699 | 8.686 | 8.722 | 8.770 | 8.770
ILTISAK+ ISTASYON YOLLARI 2.306 | 2.322 | 2.330 | 2.342 | 2.350
KONVANSIYONEL HAT TOPLAMI 11.005 | 11.008 | 11.052 | 11.112 | 11.120
YUKSEK HIZLI TREN HATTI
ANAHAT - 197 436 436 436
2.ANAHAT - 197 436 436 436
ANAHAT TOPLAMI - 394 872 872 872
ISTASYON YOLLARI - 3 16 16 16
YUKSEK HIZLI TREN HAT TOPLAMI - 397 888 888 888
GENEL TOPLAM
ANAHATLAR 8.257 | 8.440 | 8.712 | 8.760 | 8.760
2.3.4 ANAHATLAR 442 640 882 882 882
ANAHAT TOPLAMI 8.699 | 9.080 | 9.594 | 9.642 | 9.642
ILTISAK + ISTASYON YOLLARI 2.306 | 2.325 | 2.346 | 2.358 | 2.366
TOPLAM YOLLAR 11.005 | 11.405 | 11.940 | 12.000 | 12.008

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligi 2008-2012

Gorildiigh gibi son bes yilda toplam 115 km konvansiyonel hat, son dort yilda
toplam 888 km yiiksek hizli tren hatti demiryollarimiza eklenmigtir. 1950’den
sonra ise yilda ortalama 45,2 km demiryolu ingas1 yapilmustir.
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Tren Cinslerine Gore Yolcu Tasimasi (2008-2012)

(1000)
2008 2009 2010 2011 2012

BANLIYO
Sirkeci 22.236 21.105 22.268 23.736 24.341
Haydarpasa 23.829 25.324 16.409 28.987 26.020
Ankara 9.152 | 10.824 11.224 6.703 -
Basmane - - - - -
Alsancak - - - - -
TOPLAM 55.217 57.253 59.901 59.426 50.361
ANAHAT
Mavi Tren 1.377 1.389 1.024 1.102 958
Ekspres 20.502 18.224 19.240 21.127 14.552
Normal Yolcu 1.692 1.910 1.719 1.232 903
Yatakli 144 133 139 127 36
YHT - 942 1.890 2.557 3.350
TOPLAM 23.715 22.598 24.012 26.145 19.799
ULUSLAR ARASI 255 241 260 181 124
GENEL TOPLAM 79.187 80.092 84.173 85.752 70.284
iZBAN BANLIYO - - 2.647 35.438 50.361

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligit 2008-2012

Bu tabloda demiryolu ana hatlartyla yolcu tasima sayilarinda son yillarda gorii-
len birbirine yakin inis ¢ikislar ve genel olarak yerinde sayma hali 2012 yilinda
%24 azalmaya doniismektedir. Her ne kadar Yiiksek Hizli Tren (YHT) ve bazi
konvansiyonel hatlardaki rehabilitasyon ¢aligmalar1 azalmanin dayanag: haline
getirilmeye ¢alisilsa da, bakimi tamamlandig1 halde Pamukkale Ekspresi’nin 6
yildir seferlere baslatiimamasi 6rnegindeki gibi yanlis politikalarin bu tarihi
basarisizliktaki pay: biiyiiktiir. 2009 yilindan itibaren YHT seferleri hesaplama-
ya katilmasina ragmen anahat yolcu tagimaciliginda heniiz 26 milyon 50 bin kisi
olan 2004 yili seviyesini dahi yakalayamadigimiz goriilmektedir.
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Demiryolu Isletme Kazalar1 (2008-2012)

Ulasimda Demiryolu Gergegi

ISLETME KAZALARI 2008 2009 2010 2011 2012
.KAZA SAYISI
- Tren garpigsmasi 16 5 8 8 4
- Derayman 104 63 52 51 32
- Trenden disme 47 54 18 17 13
- Diger kazalar 8 9 2 3 9
Toplam 175 131 82 79 58
Trenin sahsa garpmasi 93 83 66 56 45
Gegit carpismasi 118 85 46 42 44
Toplam 211 168 112 98 89
Toplam Kaza Sayisi 386 299 194 177 147
1.LOLU SAYISI
Yolculardan
- Tren carpigsmasi - - - - -
- Derayman 8 - - - -
- Trenden disme 1 7 3 1 3
Toplam 9 7 3 1 3
Personelden
-Tren garpigsmasi - 1 1 2 2
-Derayman 1 - 1 - -
-Trenden disme - - - - -
Toplam 1 1 2 2 2
Diger sahislardan
-Trenin sahsa garpmasi 64 43 39 32 27
- Gegit carpigmasi 37 38 25 36 23
Toplam 101 81 64 68 50
Toplam Olii Sayisi 111 89 69 71 55
IILYARALI SAYISI
Yolculardan o8 ) o5 5 12
- Tren carpigsmasi 23 ) ) ) 6
- Derayman
- Trenden disme Y R e 9
Toplam 91 47 41 14 18
Personelden
- Tren carpigsmasi 3 7 4 11 17
- Derayman 2 2 4 - -
- Trenden disme 2 - - - -
Toplam 7 9 8 11 17
Diger sahislardan
-Trenin sahsa garpmasi 35 44 29 26 19
- Gegit carpismasi 114 203 64 61 47
Toplam 149 247 93 87 66
Toplam Yarali Sayisi 247 303 142 112 101

*UIC Standartlarina gére

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligt 2008-2012
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Ulasimda Demiryolu Gergegi

Demiryolu isletme kazalarin1 gosteren tabloda, Tiirkiye’deki demiryollarinin
sorunlu olmasina karsin, karayollarma gore demiryolu kazalarinin sayisal azligi
dikkati cekmektedir. Ornegin 2012 yilinda demiryollarinda 147 kaza olurken
karayollarinda 1 milyon 296 bin 634 kaza olmus; demiryolu kazalarinda 55 kisi,
karayollarindaki kazalarda ise 3 bin 750 kisi 6lmiis; demiryolu kazalarinda 101
kisi yaralanirken karayolu kazalarinda 268 bin 79 kisi yaralanmistir(Emniyet
Genel Mudiirligi istatistiklerinden derlenen bu rakamlara taraflarin anlasarak
kendi aralarinda tutanak tanzim ettigi maddi hasarli trafik kazalar1 da dahil
edilmistir.).
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Ulasimda Demiryolu Gergegi
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Ulasimda Demiryolu Gergegi

Uluslarararas1 demiryolu istatistiklerinde {ilkemiz demiryollarinin igler acisi
durumu goriilmektedir. Daha 6nce karsilastirmali olarak ortaya koydugumuz
gibi, Tiirkiye diger iilkelere kiyasla hat uzunlugu bakimindan gerilerde kalmasi-
na ragmen kaza sayist bakimindan agik ara ile 6ndedir. Diger iilkelerde yok
denecek kadar az olan altyapiya dair sorunlar ve teknik sikintilar iilkemizde
kazalarin baslica nedenini olusturmaktadir.

Carpigmalar, deraymanlar ve diger kazalar olarak nitelendirilen kazalar katego-
risinde 2007 yilinda Tiirkiye toplam 157 kaza ile Avrupa birincisi konumunda-
dir. Tiirkiye’den sonra 44 kaza ile Ingiltere, 36 kaza ile Almanya, 18 kaza ile
Italya ve Avusturya gelmektedir.

2007 il istatistiklerine gdére demiryolu araglarinin raydan ¢ikmasi anlamima
gelen “deraymanlar”a bagli olarak 89 kaza ile Tiirkiye’nin yine birinci sirada
oldugu; Fransa ve Hollanda gibi iilkelerde raydan hi¢ ¢ikilmadigs; Ingiltere’de
19, Avusturya’da 13, Almanya’da 11, Italya’da 9, Ispanya’da 4, Belgika’da 1
kez kaza yasandig1 goriilmektedir.

Carpigmalara bagli kazalarda Tiirkiye dordiincii sirada, diger kazalarda ise birin-
ci siradadir. Toplam kaza sayisinda da iilkemiz 394 kazayla 24 Avrupa tilkesi
iginde ilk sirada yer almaktadir.

TCDD istatistiklerinde 2007 yilindan sonra iilkelere gore kaza kiyaslamalarinin
yapildigi tablo bulunmamaktadir. Altyapr sorunlarinin tipik bir gostergesi olan
deraymanlar 2010 yilinda 52 kez yasanmustir. Son bes yilin en diisiik rakam
olmasina karsin yol giivenligi en yiiksek tasima tiirli olarak kabul edilen ve son
yillarda yliksek 6l¢ekli yatirimlar yapilan demiryollarinda bir yilda 52 kez ray-
dan ¢ikilmasi kabul edilebilir bir durum degildir. Nitekim, TCDD’nin iyesi
oldugu UIC (Uluslararast Demiryollar1 Birligi) ile hesaplamada farkliliklar go-
riilmekle birlikte, Avrupa Demiryolu Ajansi verileri iilkemizde yasanan kazala-
rin makul seviyede olmadigimi gostermektedir. Buna gore; 2009 yilinda Tiirki-
ye’de 63 defa demiryolu aracglarinin raydan ¢ikmasi sonucu kaza yasanirken,
ayni rakam Almanya’da 7, italya’da 6, Norveg’te 3’tiir. Baz1 iilkelerde ise ray-
dan hi¢ ¢ikilmadigi goriilmektedir.
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Tiirkiye’de Ulastirma

Ulasimda Demiryolu Gergegi

Sistemlerine Gore Yolcu Tasimalar1 (1985-2011)

(Milyon)

v |KARAYOLU DEMIRYOLU [DENizYOLU HAVAYOLU

< GENEL
§ Yolcu-km| % |Yolcu-km| % |[Yolcu-km| % [Yolcu-km| % TOPLAM
1985 | 91.566 (954 | 3.555 |3,7| 131 |01| 718 0,7 95.970
1990 [134.991| 96,6 | 3.479 |25 127 |0,1| 1.208 0,9 139.805
1995 | 155.202 | 96,0 | 3.700 |2,3 61 [0,04| 2.666 1,6 | 161.629
2000 |185.681 | 959 | 4240 [22| 56 [0,03| 3.555 1,8 | 193.532
2001 |168.211| 959 | 4213 (24| 57 0,03 2.859 | 1,6 | 175.340
2002 |163.327 | 961 | 3.939 [23| 39 [0,02| 2.706 1,6 | 170.011
2003 |164.311 | 957 | 4583 [2,7| 41 0,02 2752 | 1,6 | 171.687
2004 1743121 955 | 35835 [2,1| 1.150 [0,63| 3.223 1,8 | 182.520
2005 |182.152 1 953 | 3661 [1,9| 1.240 [0,65 3.992 2,1 | 191.045
2006 | 187593 | 973 | 3.878 |20| 1.395 [0,72| © - 192.866
2007 |209.115| 974 | 4080 [1,9| 1.561 [0,73] O - 214.756
2008 |206.098 | 975 | 3650 [1,7| 1.570 [0,74| 0O - 211.318
2009 |212.464 | 976 | 3572 [1.6| 1.643 [0,75| © - 217.679
2010 |226.913 1978 | 3606 [1,6| 1.570 [0,68 O - 232.089
2011 |242.265| 97,8 | 4.002 |1,6| 1.570 |0,63 0 - 247.837

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligi 2008-2012

Bu tabloda zaten ¢ok diislik olan demiryolu yolcu tagima oraninin yine gerile-
meye tabi oldugu goriilmektedir. Demiryolu ile yolcu tasimaciligi, 1985°te ulas-
tirma sistemleri i¢inde %3,7 oraninda iken 2009’dan itibaren %1,6 diizeyinde
yerinde saymaktadir.
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Tiirkiye’de Ulastirma Sistemlerine Gore Yiik Tasimalar: (1985-2011)

VILLAR KARAYOLU DEMIRYOLU DENIZYOLU HAVAYOLU PETT_I(:_'I__EIORU T((;)?:.ill-\n
Ton- km % Ton- km % Ton- km % Ton- km % Ton- km %

1985 45634 | 42,9 7.747 7,3 4.504 4,2 59 | 0,1 48.463 45,5 106.407
1990 65.710 | 51,0 7.915 6,1 7.234 5,6 107 | 0,1 47.812 37,1 128.778
1995 112.515 | 90,2 8.516 6,8 276 0,2 231 0,2 3.193 2,6 124.731
2000 161.552 | 71,0 9.761 43 14.631 6,4 310 | 0,1 41.319 18,2 227.573
2001 151.421 | 72,8 7.486 3,6 15.001 7,2 312 | 01 33.925 16,3 208.118
2002 150.912 | 69,6 7.169 3,3 10.627 4,9 185 | 0,1 47.691 22,0 216.674
2003 152.163 | 80,4 8.615 4,6 10.001 5,3 275 | 0.1 18.128 9,6 189.183
2004 156.853 | 84,5 9.334 5,0 7.277 3,9 276 | 0,2 11.927 6,4 185.712
2005 166.831 | 88,5 9.078 4,8 6.439 34 321 0,2 5.936 3,0 188.476
2006 177.399 | 88,8 9.545 4,8 7.084 3,5 392 - 5.841 2,9 199.869
2007 181.330 | 84,9 9.755 4,6 9.573 4,5 0 - 12.893 6,0 213.551
2008 181.935 | 75,8 10.553 44 11.114 4,6 0 - 36.402 15,2 240.004
2009 176.455 | 72,6 10.163 4,2 11.397 4,7 0 - 45.111 18,6 243.126
2010 190.365 | 75,0 11.300 4,5 12.570 5,0 0 - 39.636 15,6 253.871
2011 230.072 | 73,8 11.303 41 15.959 5,8 0 - 44.690 16,2 275.024

Kaynak: TCDD Istatistik Yillig1 2008-2012




Ulasimda Demiryolu Gergegi

Tiirkiye’de ulastirma sistemlerine gore yiik tasimalarini gosteren yukaridaki
tabloda, demiryolu yiik tasimaciliginda 1980 sonrasinda siiren diisiis ve karayolu
yiik tasimaciliginda yasanan fahis yiikselig goriillmektedir. Demiryolu yiik tagi-
maciligr 1985’te %7,3 iken 2011°de %4,1’ediislis yasamus, karayolu yiik tagi-
maciligi ise ayn1 yillarda %42,9°dan %73,8’e ¢ikmustir. Petrol boru hatti tagima-
larindaki ani artig son iki yilda tagima oranlarina etki etmis ve vasitali tagimala-
rin oranlarinda sapmalara yol agmistir. TCDD istatistiklerinde de ayni verilerin
yildan yila degisiklikler gecirdigi goriilmektedir. Bir 6nceki raporumuzda TCCD
istatistiklerinden hareketle hazirlanan tabloda 2008 karayolu yiik tagimasi orani
%091,7 iken, TCDD tarafindan yeni istatistik yilliginda petrol boru hatt1 tagimasi
miktar1 aynm yil i¢in revize edilerek s6z konusu oran %77,5’e ¢ekilmigtir. TCDD
2010 Sektor Raporunda, boru hatt1 tasimalarindan bagimsiz hesaplamayla, 2009
yilinda yiik tasimacilig1 orani karayollarinda %91,5 iken demiryollarinda %5,3
olarak belirlenmistir. TCDD 2012 Sektér Raporu’nda 2004 yilinda blok tren
uygulamasima gecilmesiyle birlikte tagima oranlarmin arttigt ve kaynaklarin
etkin kullanildig ileri siiriilmesine karsin ulastirma sistemleri icerisinde demir-
yolu payinda geriye gidisin devam ettigi ve 2004 yilina ait %5 seviyesinin altin-
da kalacak sekilde %4,1 ile son dokuz yilin en diisiik oranma ulagildig1 goriil-
mektedir.
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Ulasimda Demiryolu Gergegi

Ulkelere ve Ulastirma Sistemlerine Gére Yolcu Tasimalar: (Km) 2010 (Milyar)

ULKE VE KODU DEMIRYOLU % | OTOMOBIL % | OTOBUS % | TOPLAM
TURKIYE TR 55 2,3 1252 | 52,5 107,6 | 45,2 238,3
INGILTERE GB 55,8 7.4 653,8 | 86,5 46,5 6,1 756,1
YUNANISTAN GR 1,3 1,1 99,6 81,6 21,1 | 17,3 122,0

ALMANYA DR 83,0 8,0 887,0 | 86,0 61,3 59 1.031,3
ITALYA IT 47,3 5,6 700,2 | 82,3 | 103,55 | 12,2 851,0
ISPANYA ES 22,4 5,4 3416 | 823 50,9 | 12,3 4149
FRANSA FR 85,9 10,0 | 727,3 | 843 49,9 5.8 863,1
AVUSTURYA AT 10,4 11,1 73,0 78,2 9,9 10,6 93,3

CEK
R cz 6,6 7.5 63,6 72,6 17,4 | 19,9 87,6
CUMHURIYETI

POLONYA PL 17,9 53 2979 | 88,3 21,6 6,4 337,4
MACARISTAN HU 7,7 10,1 52,6 68,9 16,0 | 21,0 76,3
BULGARISTAN BG 2,1 3,5 46,9 78,7 106 | 17,8 59,6
ROMANYA RO 5,4 5,8 75,5 81,3 12,0 | 12,9 92,9

Avrupa Ulkeleri tarafindan, Toplam Havayolu ve Denizyolu Yolcu-km istatistikleri yayimlanmadigindan tablo-
daki veriler Havayolu-Denizyolu harig verilerdir.

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligit 2008-2012

Bu tabloda, Tiirkiye’nin 13 Avrupa iilkesi arasinda demiryolu ile yolcu tagima-
sinda %2,3 orantyla sondan birinci sirada yer aldig1 goriilmektedir.
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Ulasimda Demiryolu Gergegi

Ulkelere ve Sistemlerine Gore Yiik Tasimalari (Yolcu-Km) (2010) (Milyar)

ic PETROL | s

. DEMIRYOLU KARAYOLU BORU f

ULKE VE KODU SUYOLU o

% % HATTI o

% =

%

TURKIYE TR 11,3 4,7 190,4 78,9 0,0 0,0 39,6 | 16,4 | 2413
INGILTERE GB 18,6 11,2 137,8 | 826 | 02 | 01 | 10,2 | 61 | 166,8
YUNANISTAN GR 0,6 2,3 25,3 97,7 0,0 0,0 0,0 0,0 25,9
ALMANYA DR 107,3 24,5 252,5 57,6 | 62,3 | 14,2 | 16,3 3,7 438,4
ITALYA IT 18,6 10,47 149,2 83,4 0,1 0,1 111 6,2 179,0
ISPANYA ES 9,2 5,6 146,2 89,4 0,0 0,0 8,2 5,0 163,6
FRANSA FR 30,0 13,5 164,3 74,2 9,5 4,3 17,7 8,0 221,5
AVUSTURYA AT 19,8 45,9 13,9 32,3 2,4 5,6 7,0 16,2 43,1
CEK CUMH. Cz 13,8 44,8 14,8 48,1 0,0 0,0 2,2 7,1 30,8
POLONYA PL 48,7 30,6 86,2 54,1 0,1 0,1 24,2 | 15,2 159,2
MACARISTAN HU 8,8 34,2 11,3 44,0 2,4 9,3 3,2 12,5 25,7
BULGARISTAN BG 3,1 19,9 6,1 39,1 6,0 38,5 0,4 2,6 15,6
ROMANYA RO 12,4 31,2 12,1 30,4 | 14,3 | 359 1,0 25 39,8

Avrupa Ulkeleri tarafindan, Toplam Havayolu ve Denizyolu Yolcu-km istatistikleri yayimlanmadigindan tablo-
daki veriler Havayolu-Denizyolu harig verilerdir.
Kaynak: Avrupa Birligi Ulastirma ve Enerji Istatistikleri Kitabi 2012

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligt 2008-2012
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Ulasimda Demiryolu Gergegi

Bu tabloda, 2010 yilinda Tiirkiye’nin demiryolu yiik tasimasinda 13 Avrupa
iilkesi arasinda sondan birinci sirada yer aldigi, Yunanistan ve Ispanya digindaki
iilkelerle ciddi farklar s6z konusu oldugu goriillmektedir.
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ULUSLARARASI DEMiIRYOLU iSTATISTIKLERI (2011)

DEMIRYOLU ANA HAT UZUNLUGU 1.000 1.000 1KM 10.000 100.000 NUFUSUN
OLKE YOZ | .. KM?YE KM*YE | DEMIRYOLU | NUFUSA NUFUSA | DEMIRYOLU
ULKEVEKoDU | OLgomy | NUFUS | KARAYOLU ELEKTRIKLI .| DUSEN DUSEN DUSEN DUSEN DUSEN |ILE SEYAHAT
(1000 Km) | (100 | UZUNLUGU | T10p AM HAT ELEKTRIKLI | KARAYOLU | DEMIRYOLU | KARAYOLU | KARAYOLU | DEMIRYOLU | SIKLIGH
UZUNLUGU ’ (Km) (Km) (Km) (Km) (Km)
TURKIYE TR 785 74 65 9.642 3.159 33 83 12 7 9 13 1.2
ALMANYA DE 357 82 231" 41.876 20.497 @ 49 647 117 6 28 51 29,0
AVUSTURYA AT 84 8 36 " 5.500 3.763 68 426 65 7 43 65 28,8
BELCIKA BE 31 11 16 © 3.578 ® 3.005 ® 84 515 117 4 14 33 19,8
BULGARISTAN _BG 111 7 19 © 4.072 2.862 70 175 37 5 26 55 4,0
CEK CUMH. cz 79 10 56 9.568 ° 3.212 @ 34 704 121 6 53 91 16,0
DANIMARKA DK 43 6 73 © 3.181 ° 642 © 20 1.701 74 23 132 57 35,0
ESTONYA EE 45 1 17 © 1.196 132 11 365 26 14 123 89 3.6
FINLANDIYA  FI 338 5 27 © 5.944 3.172 53 79 18 5 50 111 12,7
FRANSA FR 640 65 401 ® 29.273 @ 15.687 54 627 46 14 62 45 16,9
HOLLANDA NL 42 17 13 © 3.013 2.266 75 311 73 4 8 18 221
ITALYA T 301 61 184 ° 16.726 11.925 71 611 56 11 30 28 13,8
INGILTERE GB 243 63 175 ° 15.884 2 5.371 2 34 721 65 11 28 25 22,2
IRLANDA IE 70 5 17 © 1.889 ° 108 © 6 243 27 9 37 41 8.2
ISPANYA ES 506 46 165 °© 13.945 8.738 63 326 28 12 36 30 12,6
ISVEC SE 450 9 99 © 15.884 2 7.965 ° 50 219 35 6 105 169 19,9
LETONYA LV 65 2 20 © 1.865 257 14 313 29 11 97 9 9,9
LITVANYA LT 65 3 21 ° 1.768 122 7 326 27 12 70 58 1,4
LUKSEMBURG LU 3 1 3° 657 1.115 253 4 57 128 35,5
MACARISTAN  HU 93 10 31 7.390 ° 2.792 ° 38 338 79 4 31 74 14,6
POLONYA PL 313 39 47 © 20.228 11.880 59 150 65 2 12 52 6,2
PORTEKIZ PT 92 11 16 © 2.794 1.630 58 170 30 6 15 26 14,1
ROMANYA RO 238 21 82 ° 10.777 4.020 37 343 45 8 38 50 2.8
SLOVAKYA SK 49 5 18 © 3.624 1578 44 365 74 5 33 67 8.8
SLOVENYA SI 20 2 7° 1.209 500 41 330 60 6 33 59 75
YUNANISTAN  GR 132 11 42 b 2.552°¢ 264 ° 10 315 19 16 37 23 1,2
AVRUPA BIRLIGI EU27 4.323 502 1.825 9 224.393 9 111.100° 50 422 52 8 36 45 16,3
AMERIKA USA 9.629 312 2.026 ° 375.774 210 39 5 65 121 0.1
CIN CN 9.561 1.348 @ 425 b 66.239 32.717 49 44 7 6 3 5 1,1
HINDISTAN IR 3.287 1.241° 1.085 ° 63.974 @ 18.927 ® 30 330 19 17 9 5 5,8
JAPONYA P 378 128 @ 191 b 36.881 ° 24.095 2 65 506 98 5 15 29 2275
KANADA CA 9.971 34 416 45.880 129 © 0.3 42 5 9 121 133 0,1
RUSYA RU 17.098 143 963 85.700 43.179 50 56 5 11 67 60 6.9

(*) Trafik = Yolcu Km + Ton Km a: 2010 b: 2009 ¢:2008 d: 2007 e: 2005 f:2000 g: EU27 iilkelerinin en son verileri iizerinden hesaplanmistir.

Kaynak: TCDD Istatistik Yilligt 2008-2012




Ulasimda Demiryolu Gergegi

Bu tabloda, Tiirkiye’nin 26 Avrupa iilkesi arasinda;

Ulke yiiz 6l¢iimii agisindan en biiyiik iilke,

Niifusta ikinci en biiytik iilke,

Niifusun demiryolu ile seyahat sikliginda Yunanistan’la birlikte sonuncu,
Karayolu uzunlugunda sekizinci sirada,

Demiryolu hat uzunlugunda dokuzuncu ancak yiiz 6l¢iimii ve niifusu en bii-
yiik 6 iilke arasinda biiyiik ara ile sonuncu sirada,

1.000 Km? ye diisen karayolunda sondan birinci,

1.000 Km? ye diisen demiryolunda sonuncu,

1 km demiryoluna diisen karayolunda Avusturya’yla birlikte on ikinci,
10.000 niifusa diisen karayolunda sondan birinci,

10.000 niifusa diisen demiryolunda agik ara sonuncu,

Elektrikli demiryolu hat yiizdesinde yirminci oldugu goriillmektedir.
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ULUSLARARASI DEMIRYOLU iSTATISTIKLERI (2011)

TREN KM HAT VERIMLILIGI
(103) ORTALAMA
YOLCU .
ULKE ve KODU SAYISI YOLCUG_ KM TON (103) | TON - KM(10°%) | TRAFIK (*) HAT _'.3A$'NA HAT BASINA YUK TAsIM.A
6 (10%) N DUSEN g MESAFESI
(10°) YOLCU YUK TOPLAM ) DUSEN TREN
TRAFIK R (km)
5 (103
(10°)

TURKIYE TR 86 5.882 24.753 11.303 17.185 22.209 18.123 40.332 1.782 4.183 457
ALMANYA DE 2.368 2 82.837 2 374.737 113.317 196.154 1.090.772 2 226.000 °© 1.316.772 4.684 31.445 302
AVUSTURYA AT 242 9.819 107.587 20.345 30.164 106.513 @ 53.803 © 160.316 5.484 29.148 189
BELCIKA BE 218 P 10.498 2@ 55.876 7.593 18.091 80.782 P 13.158 °© 93.940 5.056 26.255 136
BULGARISTAN BG 29 2.059 14.152 3.201 5.350 23.615 11.849 °© 35.464 1.314 8.709 233
CEK CUMH. cz 168 6.669 87.096 14.316 20.985 123.674 2 34.736 © 158.410 2.193 16.556 164
DANIMARKA DK 194 6.395 8.121 2 2.239 2 8.634 65.189 °© 3.118 °© 68.307 2.714 21.473 276
ESTONYA EE 5 243 48.378 6.271 6.514 3.208 3.609 °© 6.817 5.446 5.700 130
FINLANDIYA FI 68 3.882 34.827 9.395 13.277 35.578 18.180 °© 53.758 2.234 9.044 270
FRANSA FR 1.102 ° 88.610 ° 92.481 34.202 122.812 391.803 2 108.420 © 500.223 4.195 17.088 370
HOLLANDA NL 368 ¢ 15.888 ¢ 39.174 6.378 22.266 115.600 °© 9.650 ° 125.250 7.390 41.570 163
ITALYA IT 839 @ 43.349 91.811 19.787 63.136 241.596 52.492 © 294.088 3.775 17.583 216
INGILTERE GB 1.389 56.617 100.364 20.974 77.591 516.234 2 5.485 f 521.719 4.885 32.846
IRLANDA IE 37 1.638 611 105 1.743 12.750 © 3.210 ¢© 15.960 923 8.449 172
ISPANYA ES 579 22.478 25.014 9.748 32.226 161.227 30.737 © 191.964 2.311 13.766 390
ISVEC SE 187 11.379 67.907 22.864 34.243 97.946 2 47.673 © 145.619 2.156 9.168 337
LETONYA LV 20 733 59.385 21.410 22.143 6.341 11.920 °© 18.261 11.873 9.791 361
LITVANYA LT 4 269 52.330 15.088 15.357 5.460 10.179 °© 15.639 8.688 8.848 288
LUKSEMBURG LU 18 7.763 6.973 288 8.051 6.157 f 1181 ° 7.338 12.254 11.169 41
MACARISTAN  HU 146 7.763 47.424 9.118 16.881 87.237 ° 19.240 °© 106.477 2.284 14.408 192
POLONYA PL 239 17.633 248.606 53.746 71.379 142.093 80.445 °© 222.538 3.529 11.001 216
PORTEKIZ PT 149 4.237 9.975 2.322 6.559 37.932 f 11.228 f 49.160 2.348 17.595 233
ROMANYA RO 61 5.044 60.723 14.719 19.763 71.092 23.061 © 94.153 1.834 8.736 242
SLOVAKYA SK 47 2.431 43.711 7.960 10.391 31.591 2 31.319 © 62.910 2.867 17.359 182
SLOVENYA Sl 15 689 17.024 3.752 4.441 11.939 8.425 °© 20.364 3.673 16.842 220
YUNANISTAN  GR 14 @ 1.383 2 3.982 @ 614 2 1.997 18.318 °© 2.846 °© 21.164 783 8.293 154
IAVRUPA BIRLIGI EU27 8.187 ¢ 390.212 ¢ | 1.584.440 2 389.900 ° 780.112 3.484.647 9 821.964 9 4.306.611 3.477 19.192 246
AMERIKA USA 29 ¢ 57.573 @ | 2.024.000 ¢ [ 2.498.000 ¢ | 2.555.573 60.730 © 782.925 843.655 6.801 2.245 1.234
CIN CN 1.525 ° 961.000 3.333.480 ° 2.947.000 | 3.908.000 58.998 884
HINDISTAN IR 7.246 ° 903.465 2 833.607 ° 55.200 ° 958.665 591.886 2 342.845 2 934.731 14.985 14.611 66
JAPONYA JP 29.078 @ | 548.020 2 43.600 2 20.400 2 568.420 697.976 2 64.582 762.558 15.412 20.676 468
KANADA CA 4 2 1.404 2 313.509 2 336.855 338.259 11.792 © 123.499 © 135.291 7.373 2.949 1.074
RUSYA RU 993 139.800 1.242.000 2.127.000 | 2.266.800 527.025 906.440 1.433.465 26.450 16.727 1.713

(*) Trafik = Yolcu Km + Ton Km a: 2010 b: 2009 ¢:2008 d: 2007 e: 2005 £:2000 g: EU27 iilkelerinin en son verileri iizerinden hesaplannustir.
Kaynak: TCDD Istatistik Yilligi 2008-2012
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Bu tabloda, Tiirkiye’nin 26 Avrupa iilkesi arasinda;

Yolcu sayisinda on besinci ancak yiiz 6l¢iimii ve niifusu en biiyiik 8 iilke
arasinda ¢ok biiyiik ara ile sonuncu,

Yolcu-km’de on besinci ancak yiiz 6l¢iimii, niifusu ve demiryolu hat uzun-
lugu en fazla olan 8 iilke arasinda ¢ok biiyiik ara ile sonuncu,

Ton-km’de on ikinci ancak ancak yiiz 6l¢iimii, niifusu ve demiryolu hat
uzunlugu en fazla olan 8 iilke arasinda biiyiik ara ile sonuncu

Tren Km olgiitiinde yolcu ve yiik toplamina gore on sekizinci fakat yiiz
Ol¢iimii, niifusu ve demiryolu hat uzunlugu en fazla olan 8 iilke arasinda
¢ok biiylik ara ile sonuncu

Hat verimliligi 6lgiitiinde, hat basina diisen trafikte sondan dordiincii,
Hat basina diisen trende sonuncu oldugu goériilmektedir.

2007 istatistiklerinde {igiincii sirada yer aldigimiz (tespit edilebilen 21 tilke
arasinda) ¢eken ara¢ basma diisen trafik hesaplamalar1 2011 verilerinde de
yer almamaktadir.
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7. “SURAT DEMIRYOLU PROJESI”’NDEN “YUKSEK
HIZLI TREN”E

1975 yilinda Siirat Demiryolu Projesi’nin Yatirim Programina almmasi ile bas-
layan demiryollarinda hizlanma macerasi iilkemizde uygulanan yanlis ulagim
politikalarinin ve plansizligin ibretlik bir 6ykiisiidiir. 39 yildir devam eden siireg,
yapilan yatirimlar1 ve hazirliklart gézardi eden ani kararlarla tam bir kaosa do-
niismiis, sonug olarak hizl trene saglikli bir sekilde kavusmak da miimkiin ol-
mamis, hatta 6nemli bir facia da yaganmustir.

Bildigimiz gibi 22 Temmuz 2004 tarihinde Haydarpasa—Ankara seferini yap-
makta olan hizlandirilmis trenin Sakarya’nin Pamukova ilgesinde raydan ¢ikarak
devrilmesi sonucunda 41 kisi 6lmiis, 81 kisi de yaralanmigti. Pamukova faciasi,
“hizlandirilmis tren”in, AKP hiikiimeti tarafindan, bilim insanlarmin, sorumlu-
luk sahibi sendika ve meslek Orgiitlerinin uyarilarina ragmen, alt yapi sorunu
gozard1 edilerek jet hiziyla faaliyete gecirilmesi sonucunda gergeklesmistir.
Facia, lilkemizde hiz ve ima;j tutkusunun, bilimsel-teknik degerlendirmelerin ve
alt yap1 problemlerinin gérmezden gelinmesine yol acacak derecede bas dondii-
riicli bir hal aldigin1 géstermektedir.

Bu olay iizerine gerek “hizlandirilmis tren”, gerekse “demiryolu politikalar1”
kamuoyu nezdinde daha ¢ok ilgi ¢ekip tartigilir olmustur.

Konuyla ilgili {ilkemizin en 6nemli uzmani Prof. Dr. Aydin EREL, bu trajediden
hareketle, “rayli sistemler konusunda iilkemizde yasanan bazi {iziicli durumlar1”
sOyle orneklemektedir:

. “TCDD, UIC (Uluslararasi Demiryollar1 Birligi) tiyesidir, yilardir bu
kurumun 3 yabanci dildeki arastirma yaywmlari gelmektedir. Bunlar kimse
tarafindan okunmadigr gibi, yer kalmadiginda kagit fabrikasina gonderil-
mektedir.

o 1983-71993 Ulastirma Ana Plani i¢in demiryollarimizin “Hat Kapasitesi”
bir daire baskani tarafindan yanhghkla (!) 2 kat fazla hesaplanmistir.

o Son yularda TCDD Yénetim Kurulu’ndaki deneyimli demiryolcu sayist,
siyasi atamalar nedeniyle sifira yaklagmaktadur.

e 2004 yihnda, —bazi yetkililerin kisisel hirslart nedeniyle— Istanbul-Ankara
eski demiryolu hattinda hizlar arttrilmis, uyarilara ragmen 41 kisinin
oliimiiyle sonuglanan kaza énlenememigtir.
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e Yapilmakta olan Ankara—Istanbul Yiiksek Hizli Demiryolu nun miisavirleri
arasmda “Ben demiryolunun ‘D’ sinden anlamam’ diyen sirketler vardir.”

Gergekte konunun ele alinisi, 6nce son derece gerekli bir proje olarak, sonrasin-
da ise boyle gayri ciddi bir zeminde geligmistir.

Ankara ve Istanbul’un en hizh bir sekilde birbirine baglanmas1 1975’ten bu yana
39 yildir Tiirkiye’nin giindemindedir. Ancak bu amag bir tiirlii gergeklestirile-
memis ve bir basarisizlik olarak siyasal iktidarlarin hanesine yazilmustir.

Ankara—istanbul arasindaki mevcut 576 km’lik diisiik standartli demiryolunu
160 km kisaltarak 416 km’ye diisiirmek, proje standartlarimi yiikselterek hiz1 260
km/saate ¢ikartmak, yolculuk stiresini 7 saatten 1,5-2 saate indirmek {izere pro-
jelendirilen ve 39 yildir hala ilke giindemindeki yerini koruyan °Ankara—
Istanbul Siirat Demiryolu Projesi’ 1975 yilinda yatirrm progranmina almmugtir.
1983 Ulastirma Ana Plani’nda 6ncelikli yatirim alani olarak degerlendirilen ve
iinlii Ayas Tiinelini de i¢eren bu projeye iliskin ana plan ANAP iktidar tarafin-
dan rafa kaldirilmistir.

e e || —

|-
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Bu proje tam bir yap—boz tahtasina dondiiriilmiis, projenin bazi etaplar1 ikmal
edilmis, bazi1 etaplar1 ise tasfiye edilmistir. Hizlandirilmig tren tartigmalarinin
golgesinde kalan ve 39 yildir giindemde olan projenin gelecegi, ulasim sektorii-
niin yanit bekleyen 6nemli sorunlarindan biridir.

“Ankara—istanbul Siirat Demiryolu Projesi”nin tasfiye siireci ile “Ankara—
Istanbul Rehabilitasyon Projesi” giindeme gelmistir. Mevcut demiryolu hatt:
iizerinde bir dizi iyilestirme faaliyetini kapsayan proje “Ankara—istanbul Hizli
Tren Projesi”ne doniistiiriilmiistir. Boylece “rehabilitasyon/iyilestirme”den
¢ikarak mevcut demiryolu hatt1 ile ayn1 koridorda bulunan yeni bir hizli tren
hatt1 yapilmasimi hedefleyen “hizlandirilmis tren uygulamasi”na gegis yasanmis-
tir. Oyle ki 2003 y1l1 Aralik ayinda iki haftalik bir siirede Ankara—istanbul hatti-
nin biitlinliniin bakim ve yol yenileme ¢aligmalarinin yapilacagi dngoriilmiistiir.
Bu arada ilgili bilim insan1 ve uzmanlarin uyarilar siirekli kulak arkasi edilmisg-
tir.

Bu siiregte, milyarlarca avroluk yatirim kararlari alinirken 6nce 7,5 saat olarak
gosterilen seyir siiresi 6,5 saat olarak belirlenmis; sonra da “hizlandirilmis tren”
ile 5,5 saate diisiirilmiistiir.

Demiryollarinda rehabilitasyondan “hizlandirilmig tren”e gegiste, hiz konusu
onceleri 160 km/saat olarak Ongoriilmiisken, 1999 yilinda 200 km/saate,
05.05.2005 tarihli Bakanlar Kurulu karari ile de 250 km/saate ¢ikarilmistir. Bu
siirec Ankara—Istanbul demiryolu koridorunda seyir siiresini 4,5 saate diisiirebi-
len 160 km/saat hiza ulagilmasina olanak saglayacak iyilestirmelerin yapilmasi
ve tren setlerinin yenilenmesi hedefiyle baglamistir. Siirat demiryolu projesinin
tasfiyesine de denk diisen déonemde proje yeniden diizenlenmis ve hizin 200
km/saat’e ¢ikartilmasina karar verilmistir. Daha sonraki asama Pamukova facia-
styla sonu¢lanan ve oldu bittiye getirilen “hizlandirilmig tren” uygulamasini
takip eden; Ankara-istanbul arasmdaki mevcut demiryolu hattindan bagimsiz
250 km/saat hiza uygun ¢ift hatli hizli demiryolu yapimim iceren Hizli Tren
Projesini kapsamaktadr.

Ancak bu hiz artirnmlarinin yiizeysel bakimdan &teye, yol ve raylara iligkin ciddi
bir sekilde tasarim, zemin ve altyap: yenilemesini gerektirdigi ithmal edilmistir.
Projelerde hiz kurgusu 300 km’ye kadar ¢ikarilmustir . Oysa uzmanlarin belirtti-
gine gore hicbir iilke bu diizeyde hizlarla baglamamuistir.

Saglikli bir yiiksek hizli tren hattina sahip olmak igin en gerekli unsur, altyap1 ve
istyapiya yonelik diizenlemeleri sistemli bir biitiinliik i¢inde degerlendiren,
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giivenli bir demiryolu hattinin gelistirilmesidir. Bir demiryolu sistemi agisindan
altyapinin asil tagiyict faktor oldugu ve hem can giivenliginin hem de hizmet
diizeyinin yiiksek olmasinin biiylik oranda altyap: tarafindan belirlendigi unu-
tulmamalidir. Ulkemizde yiiksek hizli tren projesinin yalniz hiz boyutunun &ne
cikarilmasi ciddi bir g6z boyama ¢abasinin eseridir. .

Son yillarda tilkemizde yiiksek hizli demiryolu tagimaciliginin giindeme gelme-
sinin ve bu konuda yatirimlara baglanmis olmasinin, proje, yapim ve isletme
konularinda 120 km/saat proje hizlar igin bile ¢agdas teknolojiyi heniiz uygula-
yamayan demiryollarimiz i¢in énemli kaygilar olusturdugunu belirten Prof. Dr.
Aydin EREL su konulara dikkat cekmektedir: “Yiiksek hizli trenin hizi, alttaki
yumugak zemin, yol yatagi/dolgu ve hareketli yiikten olusan dinamik sistemin
karakteristik dalga hizina erigebilir ya da asabilir. Tren hizi bir “kritik hiz” a
eristiginde biiyiik sekil degistirmeler olusabilir. Bu hareketler tren ve yapinin
biitiinliigii icin tehlikeli olabilir, yol bakim maliyetlerini yiikseltir. Bu nedenle
yoldaki sekil degistirmeleri kabul edilebilir diizeylerde sinirlayacak dinamik bir
rijitlik saglayacak dolgularin tasarimimin yasamsal onemi vardwr.”

Genel olarak demiryollarinda ve 6zel olarak da hizli tren uygulamasinda alt yap:
iist yapidan ¢ok daha dnemlidir. Ancak bu sorun iilkemizde ¢ézlimlenmemistir.
“Yol-tagit-hareket kosullar1” biitlinliigli ve gerekli yiliksek standartli yeni hatlar
saglanmamigtir. Zira mevcut hatlarin altyapisi, hizli trenin bir depreme benzer
tarzda yaratacagi olagan disi titresimlerle hizli trenlerin dengesini bozacaktir.
Mevcut hatlarin altyap1 sorunlar1 hizli tren uygulamasinda ciddi rezonans sorun-
larina yol agmaktadir. Hizli trende 6ncelikli olarak dnemli olan ray degil, altyap:
kaynakli bu rezonans sorunudur. Kisacasi lilkemiz hizli trene hazir degildir,
mevcut hatlar hizli treni kaldiramayacaktir.

22 Temmuz 2004 tarihinde gerceklesen kaza/facia da bu tiir ihmaller iizerine
glindeme gelmistir.

Gerek Pamukova faciasi Oncesi gerekse sonrasindaki en 6nemli sorunlarin ba-
sinda bir “proje biitiinliigli” olmamasi, asirt pargali uygulamalara yonelinmesi
gelmektedir. Uygulama projesi olmaksizin ¢ikilan ihaleler, yol insaat ¢aligmalari
stirerken ve kaynak sorunlari ¢oziilmeksizin, revize projeleri olmaksizin yapilan
hiz artirimlari, plansizlik ve proje biitiinliigii olmamasinin sonucunda siirekli
olarak artan proje maliyetleri, iptal edilen ihaleler, unutulan ve geciktirilen isler,
sik¢a degistirilen fizibilite etiitleri, sonu gelmez revize ¢aligmalari, konuyla ilgili
sorunlarin basinda gelmektedir. 1999 ve 2001 yillarinda yapilan fizibilite etiitle-
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rinde proje uygulanabilir bulunmamustir. Bu nedenle yatirim tutar ve bilet {icret-
lerinin hizla artirilmasina paralel bir sekilde yolcu sayisinda da biiyiik ¢aplh ar-
tiglara yer verilmistir. Kisa zaman dilimlerinde yapilan etiitlerde inanilmaz bir
fark oldugu goriilmektedir. Bu ag¢1 dyle bir boyuta ulasmistir ki, 1999 etiitiinde
2010 yili hedeflenerek belirlenen 1 milyon 517 bin 670 yolcu sayisi, 2005
etiitinde 9 milyon 495 bin 512 rakamina ulagmistir. Giinliik yaklasik 25 bin
yolcu tagimasina denk diigen kapasite artirnminin karsilanabilmesi i¢in gerekli
tren ve sefer sayisinin nasil saglanacagi merak konusudur. Ote yandan hedefle-
nen yolcu sayisina ulasilmas1 durumunda ortaya ¢ikacak yolcu kapasitesini kar-
silayacak garlarin yapilmasina iligskin bir etiit ¢alismas1 da s6z konusu olmamus-
tir. Nitekim 2010 yilinda Yiiksek Hizli Tren (YHT) ile 1 milyon 890 bin yolcu
tagiabilmistir.

Bu konudaki sorunlar, resmi ¢evrelerin siginmaya calisti§i AB cevrelerince de
saptanmaktadir. 14 Mart 2009 tarihli ve Financial Times haberine dayandirilan
bir ANKA Haber Ajansi haberinde, “AB destegiyle Tiirkiye icin altyap: raporu
hazwrlayan Rainer Miiller’in ‘Tiirkiye 'deki hizli tren icin éngoriilen yolcu sayist
az, tren doseme maliyeti yiiksek’ saptamasmna yer verildi” denilmektedir.

Yine ayni haberde, “TINA Vienna Transport Stragles’in saptamasina gore,
Hiikiimet finansman saglar ve ‘planladigr’ tiim projeleri tamamlarsa demiryolu
kullanumi 2020 yihinda, 2004 teki diizeyinin iki katina ¢ikabilir. Ancak o zaman
bile bu oran seyahatlerin yiizde 4,1 ’ine karsilik gelir.

Sadece baslamis ve finansmani saglanmis projeler hesaba katildiginda seyahat-
lerde demiryolunun pay: ger¢ekte 2020 ’ye kadar yiizde 2,2 ye diisecek, otomo-
bil, hava tasiti ve en kalabalik kamu tasima secenegi olan otobiislerle seyahat
daha hizli biiytiyecektir” denilmektedir.

Kisacasi Tiirkiye, birakalim “hizli tren™i, biitiin 6ngoriilen demiryolu yatirimla-
riyla bile demiryolu tasimaciligindaki diisiisii 6nleyemeyecektir.

Diger yandan “yiiksek hizli tren” ile yalnizca yolcu tasimaciligr amaglanmakta-
dir. Bu yaklagim, demiryollarinin birlesik tasimacilik esprisine vurulan bir darbe
ile konuyu yalnizca bir “vitrin” sorununa indirgemekte, yiik tagimaciligi goze-
tilmemektedir.

Baslangicta dogal olarak rehabilitasyon/iyilestirme amacli bir sekilde giindeme
gelen “siirat artinm projeleri” ve bu baglamdaki“hizli tren”; ¢ok farkli olan
“yliksek hizli tren” yonelimiyle, “imaj rant1” ugruna tasfiye edilmistir.
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Ote taraftan Japonya’da 1964 yilinda hizmete giren ve 7 bin km hatt: bulunan
Sinkansen disinda, maliyetini karsilayan hizli trenin diinyada bulunmadigi uz-
manlar tarafindan dile getirilmektedir. Bu basariy1 tutturmus Japonya’nimn bile
hizli demiryolu sorununu tamamen ¢dzemedigi gozetilmemektedir.

Son yillarda “Ankara merkez olmak iizere Istanbul-Ankara-Sivas, Ankara-
Afyonkarahisar-izmir, Ankara-Konya ve Bursa baglantisindan olusan ¢ekirdek
ag lizerinde hizli tren ile yolcu tagimaciligina baslanmasi” programina uygun
bigimde bir¢ok etiit ve projeye imza atilmistir. Bunlardan Ankara—Konya Hizli
Tren Projesinde 2011 yilinda yolcu tagimaciligina baglanmistir. Ankara tizerin-
den Sivas’a ulasacak hizli tren projesi ile Ankara-izmir Yiiksek Hizh Tren Hatt:
da ingaat1 devam eden projelerdendir. Konya-Karaman hizl tren hattinin temeli
atilmis durumdadir. Bandirma-Bursa-Ayazma-Osmaneli Hizli Tren Projesi’nin
ilk ayagi olan Bursa-Yenisehir Hizli Tren Projesi’nin yapimina baslandigi bildi-
rilmigtir. Etiit caligmalar1 biten ve 2010 yilinda ingaatlarina baslanacagi belirtilen
hizli tren hatlar1 olan Halkali-Bulgaristan ve Sivas—Erzincan Projeleri ise heniiz
bekleme asamasindadir. Ankara—istanbul Hizli Tren Projesi’nin 2004 yilinda
ingaatina baslanan 206 km uzunlugundaki Esenkent—Eskisehir boliimiiniin 2008
yilinda tamamlandig1 belirtilmistir. Kamuoyuna yansitildigl bigimiyle tamam-
landig1 sdylenen Ankara—Eskisehir hatti, ilgili kurum, sendika ve kisilerin itiraz-
larina ragmen 13.03.2009°da yapilan torenin ardindan bir giin sonra, yerel se-
¢imlerden oOnce, seferlere baslamistir. Ancak bir biitiin halinde degerlendirildi-
ginde yiiksek hizli trenin izledigi giizergahin, diinyadaki uygulamalarin tersine,
pargali bir yap1 arzettigi goze ¢arpmustir. Hizli tren Ankara’dan Esenkent’e ka-
dar ki 40 km’lik boliimde mevcut demiryolunu kullanmig, Esenkent’ten Eskise-
hir’e 9 km uzakliktaki Hasanbey’e kadar hizli tren yolunu kullandiktan sonra
tekrar mevcut demiryoluna girerek Eskisehir’e ulasim saglanmistir. Yani Sin-
can—Esenkent ve Hasanbey—Eskisehir arasindaki hatlarda yapilan caligmalar
tamamlanmadan hizli tren seferlerine baslanmistir. Giizergah {izerinde bulunan
Ankara-Sincan hattindaki bazi ¢alismalar ise hala siirmektedir. TCDD Genel
Midiirliigii bu etaplart 6énce 2010 yili Subat ayinda sonra Mart aymnda YHT
seferlerine agacagini duyurmustur. Ankara-Eskigehir arasi yiiksek hizli tren
isletmeciligi su an biiyiik 6l¢iide kendi hatlar1 {izerinde yapilsa dahi uzun siire
konvansiyonel hatlar kullanilarak énemli bir uygulama hatasina imza atilmigtir.
Eskisehir-Istanbul yiiksek hizli tren hattinin da ayn1 yanlis anlayisla ve bilimsel
uyarilara kulak tikayarak isletmeye agilacagi yetkililer tarafindan duyurulmus-
tur. Yatirim programina gore 2015 yilindan once bitirilemeyecegi ongoriilen
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yiiksek hizli tren hattinin ¢6ziilmemis onlarca sorun esliginde, gerekli denemeler
yeterlilige ulagsmadan ve yine bazi noktalarda konvansiyonel hatlar iizerinden
sefer yapacak sekilde agilmasi dngdriilmektedir.

22 Temmuz 2008 tarihinde Odamizin bu yonde yaptig1 agiklamaya ve degindi-
gimiz biitiin gergeklere karsin TCDD Genel Miidiirliigii’niin 26 Temmuz 2008
tarihli aciklamasinda Odamiz icin, “Hizli tren hattinin mevcut hattan tamamen
bagimsiz (...) yapildigindan habersiz olmasim iiziintiiyle karsiiyoruz” denmesi
kurumsal ciddiyetten uzaktir. Zira bizzat TCDD Genel Miidiirii ve Genel Mii-
diirliigiin daha sonraki bazi agiklamalar1 Oda Raporumuzu dogrular igeriktedir.

Diger yandan Birlesik Tasimacilik Calisanlar1 Sendikasi’nin o tarihlerde yaptigi
bir agiklamaya gore; “Tamamland: goziiken Esenkent—Hasanbey arasinda ise
altyapt kontrol hizmetlerini yiiriiten Mescioglu firmasi yaptigi kontrollerde tespit
ettigi aksakliklar: kurumla sikhikla paylagmistir. Ornegin, yol iist yapisina iliskin
islerin % 100’e yakin oranda tamamlandigi ve deneme seferlerinin devam ettigi
belirtilen 1 Nisan 2008 tarihli yazisinda sahada yapilan gézlem sirasinda agilan
sondaj kuyularinda yapilmast gereken tas dolgularin yapilmadigini tespit ettigi-
Ni bildirmistir. Yine Esenkent-Hasanbey arasinda koruyucu ray taglamasin
tistlenen Firma; uluslararast uygulamalarda kaldirilan talas kalmlhigmin mak-
simum 0,3 mm olmasina karsin TCDD hatlarinda kesintisiz 0,5 mm ve iistii tag-
lama gerektigini ve bu sorunun kullanilan rayin kalitesinden kaynaklandigini
belirterek énlem alinmasint istenmistir.”

Yiiksek hizli trenin faaliyete gectigi tarihten hemen 11 giin sonraki tarihli TCDD
kurum yazisinda bolge elemanlarinca yapilan turnelerde yolda yer yer defor-
masyonlarin olustugunun gozlendigi sdylenmektedir. Ilgili kurum yazisinda yol
tamirat makinalarmin olmamasi nedeniyle arizali noktalarin tamiratlar1 gergek-
lestirilemediginden tekayyiidatlar konuldugundan bahsedilmektedir. Ozetle
Pamukova faciasiyla sonuglanan “hizlandirilmis tren” projesinden, “hizli tren”
daha sonra “yiiksek hizli tren” asamasina gelen demiryollarinda hizlanma sevda-
siin bagindan beri siiregelen proje, yapim ve isletme konusundaki akilciliktan
uzak ve imaj odakli yaklasim Ankara—Eskisehir hattinda da viicut bulmustur.

Nitekim Korhaber adli internet sitesinin yayimladigi resmi yazigsmalar, altyapida
yaganan sikintilarin iizerine bakim-onarim iglerindeki zafiyetlere de dikkat ¢ek-
mesi acisindan 6nemlidir. Cagdas bir proje olarak sunulan hizli trenin heniiz
yolun baginda nasil bir plansizlik ve vurdumduymazlikla oldu bittiye getirildigi,
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insanlarin can giivenliginin sansla test edildigi, bakim onarim ihale siirecinde
acik¢a ortaya ¢ikmaktadir. S6z konusu belgelere gore, TCDD 2. Bolge Miidiir-
liigii Mal ve Hizmet Alimi Ihale Komisyonu tarafindan agilan ihaleyi kazanan
Sahin Yilmaz Enerji insaat Taahhiit San. ve Tic. Ltd. Sti ile 21 Temmuz 2009
tarihinde imzalanan sézlesmenin ekinde yer alan teknik sartnamenin 4.1 madde-
sinin ikinci paragrafina sirket tarafindan “2 adet en az 50 km/s hiz yapabilecek
Katener Otosu’nun” firma tarafindan temin edilmesi hiikmii koyulmustur.
28.08.2009 tarihinde YHT Tesisler Miidiirliigii tarafindan firmaya ¢ekilen ihtar
yazisinda yiiklenici firmanm Katener otolarmi getirmedigi ve bakim ¢aligmala-
rinin ancak karayolu araclariyla yapilabildigi belirtilmektedir. Raylarin ve
elektirifikasyon hatlarinin her tiirlii bakimmi yapabilen bu otolarin temin edil-
memesi iizerine ¢ekilen ihtardan sonra firma 08.09.2009 tarihli bagvuruyla
Katener otosunu TCDD’den kiralamak istemistir. Yani TCDD’den aldig1 ihaleyi
TCDD’nin araglariyla yerine getirmek ig¢in bagvuru yapilmistir. Daha sonra
sirkete otonun verilip verilmeyecegi, verilebilecekse siiresi ve iicretin bildirilme-
si hususunda kurum i¢i bir dizi yazisma siirmiistiir. Bu siire zarfinda seferlerini
aksatmayan hizli tren hattinin bakiminin karayolu araglariyla yapildigi unutul-
mamalidir. Haber sitesinin 31.10.2009 tarihli son haberinden yalnizca 13 giin
sonra Yiiksek Hizli Tren Hasanbey civarinda raydan cikarak kaza yapmustir.
Eskisehir Subemizin olay yerinde yaptig1 incelemeler sonucunda YHT nin, hizli
tren hattindan konvansiyonel hatta gegis yaparken raydan ¢ikmis oldugu tespit
edilmistir. Sube raporumuzda, demiryolu hattindaki hiz kesici sistemlerin ¢alig-
mamasi, konvansiyonel (mevcut kullanilan eski demiryolu hatti) hattin girisine
kadar YHT’nin hiz diigiiriicii sisteminin devreye girmemesi nedeniyle hizin
gereken seviyeye diismemesi sonucu kazanin meydana geldigi kanaatine varil-
mistir.
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F71342009

TCDD yetkilileri tarafindan “Biitiin trenlerimizde giivenlik ve emniyet agisindan
higbir zafiyet s6z konusu degildir” aciklamasi yapilmasindan birka¢ giin sonra
yasanan kazanin tek sevindirici yani can kaybi yasanmamasidir. Ancak bu arada
kurumsal ciddiyet ve projenin inandiricilig1 yerle bir olmusgtur.

Heniiz tamamlanmayan bir projenin her kismini hallolmus gibi gésteren ve se-
¢im malzemesi haline getiren iktidar, Ulastirma Bakaninin "Hizli hattan normal
hatta gegerken 1-2 vagon raydan ¢ikti. Ciddi bir konu degil” yanitiyla meseleye
ne kadar gayri ciddi baktigini géstermistir.
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11/13/2009

“Hizlvhizlandirlmis” veya “yiiksek hizli tren” arayiglari bu ortamda, birgok
zafiyetin ortasinda 6nemli sorunlar yaratmistir ve yaratmaya da adaydir. Pamu-
kova facias1 bunun yalnizca bir ilk gostergesidir.

Bir dizi bagka temel unsur yaninda mevcut durumda “hizlandirilmis tren” ve
“yiiksek hizli tren” bir¢ok yanlis ile malul kilimmustir. Soyle ki:

e  Proje, makro ulastirma projeleri ile entegre edilmeden yliriitiilmekte-
dir. Ayni sekilde Bogaz Tiip Gegit—Marmaray projesi ile de entegre
edilmemistir.

e  Mevcut proje ile son derece gerekli olan ve kamuoyunda Ankara—
Istanbul Rehabilitasyon Projesi olarak bilinen “Ankara—istanbul Siirat
Demiryolu Projesi” tasfiye edilmistir.

e  Mevcut giizergahtan daha kisa olan Ayas tlineli insaat1 da bu arada
atil birakilmistir.Yolcularm biiyiik bir ¢ogunlugunun Ankara ve Is-
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tanbul merkezli seyahat yapacaklar1 diisiiniiliirse, Siirat Demiryolu
Projesi’ne gore 160 km uzun olan Yiiksek Hizli Tren hatt1 yolculuk
stiresini ve diger maliyetleri artiracaktir.

Tiirkiye tamamlanmayan, basarilmayan, atil birakilan proje maliyetle-
rinin faturasini 6demeye mahkim kilinmistir. Mevcut projenin astari
yliziinden pahaliya gelmistir/gelecektir.

Hiz km/saatlerinde altyapir unsuru gozetilmeksizin birbirleriyle ve
proje Dbiitlinliigli olmayan uyumsuz km/saat artirimlari yapilmustir.
Demiryollarinda rehabilitasyon yontemiyle hizin 160 km/saat olarak
belirlenmesiyle baslayan projeler dizini hizin 200 km/saat daha sonra
250 km/saate ¢ikarilmasi ile devam etmis, biitiin bu degisikliklerin in-
saatlarin baslamasindan sonra ve 6n ¢aligmadan yoksun bir sekilde
yapilmasi projenin tutarliligini gélgelemistir.

Hattin hangi hiza gore projelendirildigi ve insa edildigi, hat {izerinde-
ki maksimum ve minimum hizlar ile isletme hiz1 belirsizlestirilerek,
“imaj oyunlari”na ag¢ik bir durum yaratilmistir.

Thaleyi alan firmanim tatbikat projeleri hazirlama yiikiimliiliigii yerine
getirilmeden insaata baglanmustir.

Hattin tamamlanmasi durumunda bu hat {izerinde yiik tasimaciligi
yapilamayacak bir durum yaratilmistir. Bu yiik tagimaciliginin 6nemli
oranda tasfiyesi anlamina gelecektir.

Hattin tamamlanmasi durumunda Ankara—Istanbul yolcu tagimalari-
nin % 80’inin hizli trenle gergeklestirilmesi gerekecektir. Bu mevcut
yolcu tasimaciligmin tasfiyesi anlanina gelecektir. Ote yandan diger
yiiksek hizli tren projelerinin uygulamaya ge¢mesi ve 6ngoriilen yol-
cu sayisina denk diigen bir talep artismin yasanmasi durumunda tek-
nik ve isletmeye dair yagsanacak kapasite sorununun nasil ¢oziilecegi-
ne dair bir 6ngorii meveut degildir.

Demiryolu ulagimi, éngoriilen hattaki 6n iicretlendirmenin 2010 yili
icin 30 avro olarak belirlenmesiyle (ki mevcut piyasa kosullanmala-
riyla bu diizey ¢ok asilacaktir) ekonomik olmaktan ve halkin ¢ogun-
lugunun kullanimindan ¢ikarilmis olacaktir. 14 Mart 2009°da seferle-
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re baglayan hizli tren bilet iicretleri birinci siif i¢in dnce 60 sonra 40
TL, ekonomi simifi i¢in 6nce 40 sonra 32 TL olarak belirlenmistir.
Tanitim amaciyla fiyatlar her ne kadar diisiik tutulmaya ¢alisilsa da
orta ve uzun dénemde rekabet yasalarina tabiyet ile demiryollarmnin
ucuz ve yaygin kullanimi kisitlanacaktir.

e Ozel olarak bu trenle ilgili siiriicii ve bakim elemanlarina yonelik egi-
tim ¢alismalari tamamlanmamustir.

e Ulkemizin bilimsel, mesleki birikimi ile uluslararasi deneyimler devre
dis1 birakilmastir.

Oysa ulastirma sistemlerine yapilacak yatirimlar makro planlamalar gerektirir.
Ancak bugiin, Odamiz, ilgili sendikalar ve bilim insanlar ile iiniversitelerin
yillardir dile getirdikleri gibi bir “Ulasim Ana Plani”nin bulunmamasi temel bir
eksiklik olusturmaktadir. Ayrica 58. Hiikiimetten itbaren hiikiimet programla-
rinda demiryollarina goreli bir agirlik verildigi, 2003 sonrasinin adeta ‘demiryol-
larmin altin ¢agr’ ilan edilmeye calisildigr dikkat ¢ekmektedir. Ancak Kanun
Tasarilari, TCDD’nin kurumsal yapisi ve taginmazlari iizerindeki tasarruflar
g6zoniinde bulunduruldugunda Yiiksek Hizli Tren Projesi’nin, projelerde agik¢a
belirtildigi lizere, “demiryollarma 6zel sektdr dinamizmi katmak”, “demiryolla-
rimt rekabetci bir tarzla yeniden yapilandirmak” gibi amaclara ¢anak tuttugu
aciktir. Bu stratejinin demiryolu ¢alisanlari, kamu hizmetlerinin yiiriitiilisi ve
toplumun geneli agisindan olumlu sonuglar tiretmeyecegi agiktir.

Bu kosullarda “yiiksek hizli tren” uygulamasini Odamiz kaygi ile izlemektedir.
Odamiz “siirat demiryolu” kapsamli “hizli treni” bugiin i¢in uygun bulmakta,
mevcut projeyi ise yolcu ve yilik tasimaciliginda yaratacagi gerileme, demiryol-
larinin tasfiyesinde iistlendigi rol, yeni hatlara dayandirilmamasi ve altyapi ek-
sikligi itibartyla dogru bulmamaktadir. Su an giindemde bulunan ve belli bir
boliimii faaliyete gegen “yiiksek hizli tren”in “imaj” ugruna giindeme getirilme-
si, proje biitiinliigli olmamasi, altyap1 ¢aligmalarinin eksikligi ve bilimsel-teknik
uyarilar1 diglayan bir uygulama olmasi s6z konusudur. Bu durumun, giiglendi-
rilmesi gereken demiryolu ulasgimina prestij kaybi yasatmasinin yani sira eko-
nomik kayiplara yol agmas1 da kesindir.
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8. DOGRU BiR DEMIRYOLU POLITiKASININ BAZI
UNSURLARI

Demiryolu ulagimi hat kapasitesi, arazi isgali, yapim maliyeti, kullanim 6mrti,
enerji tiiketimi, petrole bagli olmamasi, ¢evre dostu olmasinin yaninda en gii-
venli ulasim araci olarak 6nem tagimakta ve bu nedenle 19 ve 20. yiizyillarda
kamitlanmig onemin yani sira 21. yiizyilin tasima sistemi olarak da kabul edil-
mektedir.

Bugiin diinyada kent i¢i ve kent dis1 tagimaciligin birbiriyle uyumlastirildigi,
denizyolu, havayolu, karayolu, demiryolu ve boru hatlar ile yapilan tasimacili-
gin birlikte degerlendirildigi, tasimacilikta olusan taleplerin alternatifleriyle
birlikte ele alindig1 ve dncelikle toplu tasimaciligr birincil kilan ulasim politika-
larinin uygulandig1 goriilmektedir. Ulkemizde ise yiik ve yolcu tasimaciligindaki
talepler; tiim ulasim ¢esitlerini kapsamayan, toplu tagimaciligi birincil kilmayan
yatirim politikalari ile ¢6ziilmeye ¢alisilmaktadir.

Avrupa Konseyi’nin 1994 yil1 Aralik ayinda Essen de yaptig1 toplantida onayla-
dig1 oncelikli ulasim projeleri i¢in toplam 91 milyar ECU (112 milyar dolar)
tutarindaki yatinmin %80’i demiryolu yatirimina, %9’u karayolu-demiryolu
baglantilarina, proje toplam tutarinin ancak %11°i yeni karayolu yapimina ay-
rilmigtir. Kisacas1 Avrupa Birligi karayolu tagimaciligina alternatif gelistirilme-
sini hedeflemigtir. Demiryolu altyap: teknolojileri siirekli yenilenerek hizli tren
sistemleri kurulmus ve demiryollar1 diger ulagim sistemleri ile (6zellikle hava-
yolu) rekabet eder hale gelmistir. 112 milyar dolarlik bu proje, Avrupa yiiksek-
hiz tren sebekesinin omurgasini olusturacak sekilde hazirlamustir.

Bizde ise durum tam tersinedir. Ulastirma politikalarinda Kombine ve Toplu
Tasimacilik ve demiryolu ile denizyoluna agirlik taninmasi Oncelikli merkezi
politikalar olmas1 gerekirken, karayolu tasimaciligi ana ulagim politikasi ve sek-
torii haline gelmistir.

Enerjinin Verimli Kullaniminda Demiryollarinin Avantaji

Ulasim ve demiryolu politikalarinin enerji verimliligi ile de dogrudan bag: bu-
lunmaktadir.

Ulkemiz disaridan aldig1 petrole ¢ok biiyiik paralar ddemektedir. Toplam enerji
tiiketiminde ulastirmanin 6nemi biiyiiktiir. Ozellikle endiistrilesme siirecinde
olan ekonomilerde enerji ve ulagimin ucuz ve kolay saglanmasi hedeflenmekte-
dir. Tagimacilikta da esas olan; belirli bir yiikil, belirli bir mesafeye belli kosul-
larda ama en az enerjiyi tilketerek tasimaktir.
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Diger yandan karayolu tagimacilig1 enerji tiiketim toplaminin %82’sini tiiketme-
sine kargin demiryollarinin enerji tiikketimindeki pay1 %2’dir. Yalnizca bu veri
bile enerji verimliligi ve ¢evre sagligi agisindan demiryolu tasimaciliginin 6ne-
mini gozler dniine sermektedir.

Bugiin i¢in elektrik enerjisinden faydalanarak ulasim yapilabilecek tek sistem
demiryolu sistemidir. Ulkemizde yapilan en biiyiik yanlisliklardan biri; demiryo-
lu ulagim sisteminin 1970’li yillarda dizelizasyona gegirilmesi olmustur. Oysa
buharli ¢ekimden dogrudan elektrikli cekime ge¢is miimkiin iken Tiirkiye, elekt-
rifikasyona harcayacagi kaynagin birka¢ mislini dizelizasyon 6zelligi nedeniyle
akaryakit, yedek parga, tamir ve bakim giderleri ile egitim ve atdlye giderleri
icin harcamistir. Oysa lilkemiz demiryollarinda kullanilacak elektrik enerjisini
kendisi tiretip satmaktadir.

Asagidaki s6z konusu ulagim modlar1 igin verilen birim enerji titketim degerleri-
nin dikkatle degerlendirilmesi gerekmektedir.

Birim Nakliyat Basina Enerji Tiiketimleri

Yolcu Tagimacihgi Yiik Tagimaciligi
(kcall kigi-km) (kcal/ ton-km)
Otomobil 567 -
Karayolu Otobis 155 -
Kamyon - 921
Demiryolu 48 61
Denizyolu 20 25
Havayolu 100 -

Tabloda verilen degerlere bakildiginda ¢ok 6nemli sonuglar ortaya ¢ikmaktadir:

Karayolu ile yapilan yolcu ve yiik tasimaciligindaki birim enerji tiiketimleri
diger ulagim alternatiflerine gore ¢cok daha yiiksektir. Dolayistyla ulagim sekto-
riindeki enerji yogunlugunun disiiriilmesi, enerji verimliliginin artirilmasi ve
emisyonun azaltilmasina yonelik ¢alismalarin basinda 6zellikle demiryolu ve
denizyolu ulagiminin yayginlastirilmasi gerektigi agikca goriilmektedir.

AB iilkeleriyle karsilastirildiginda da, {ilkemizdeki karayolu tasimaciliginin
yolcu ve yiik tagimaciligindaki paymin son derece yiiksek oldugu ortaya ¢ik-
maktadir.
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Bugiin AB dis ticaretinin %90°1 denizyolu, i¢ ticaretinin de %901 demiryolu ile
yapilmaktadir. Ayni sekilde ABD’de yiik tagimaciliginin %40 olmasi da ¢ok
diisiindiiriiciidiir. Bunlar ¢ok énemli gostergelerdir.

Diger yandan biiyiimeye bagli olarak yatirim ihtiyaglar1 géz oniine alindiginda,
saatte tek yonde 60 bin yolcu tasimak icin 12 seritli otoyol gerekirken, ayni
miktardaki yolcuyu ¢ift hatli bir demiryolu ile tagimak miimkiindiir. Yukarida
belirtilen talebi karsilayacak otoyolun km maliyeti yaklasik 30 milyon TL (46
milyon dolar) iken ¢ift hatli, elektrikli ve sinyalli demiryolunun maliyeti sadece
yaklagsik 5,3 milyon TL’dir (8 milyon dolar).

Demiryollarinda Giivenlik Unsuru Yiiksek

Karayolu tagimaciligi lehine uygulanan yanlis politikalar; kent i¢i ve kentler arasi
ulasimda yolcu ve yiik giivenligi alanlarinda ciddi sorunlar yaratmistir. Her yil
ciddi oranda 6liim ve yaralanmalarla birlikte, trilyonlarca liralik maddi hasar
meydana gelmektedir.

Demiryollarinin raya bagli olmasi ve iklim kosullarindan (kar, don, sis, yagmur
vb.) karayoluna gore daha az etkilenmesi giivenlik, konfor ve rahatligi artirmak-
tadir. Ulastirmanin giivenli olmasi onun tehlikesiz ve risksiz olmas1 demektir.

Uluslararas1 Demiryollar1 Birligi istatistiklerine gore bir milyar yolcu/km basina
kazalarda olen yolcu sayis1 demiryollar1 ve havayolunda 1 kisi, karayollarinda
ise 30 kisidir. Yine Avrupa’da yapilan diger bir aragtirmaya gore; ulastirma
sistemlerinde 6liim riski 1 milyar yolcu-km basma demiryollarinda 17 iken ka-
rayollarinda 140’tir. Yaralanma riski de demiryollarinda 41 iken karayollarinda
8500-10.000dir.

Karayolu—demiryolu istatistikleri bu verileri fazlasiyla dogrulamaktadir. 2012
yil1 iginde gergeklesen demiryolu ve karayolu kazalarindaki 6lii ve yarali sayisi
karsilagtirmasi soyledir:

Demiryolu ve Karayolu Kaza, Oliim ve Yarah Sayilar1 (2012)

. PASIF
AKTIF KAZA DURUMU OLME/YARALANMA DURUMU
Demiryolu Karayolu Demiryolu Karayolu
147 1.296.634 55 Ol 3.750 Ol
101 Yarali 268.079 Yarali

Kaynak: KGM ve TCDD Istatistikleri
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Gorildigi iizere, 2012 yili itibariyla demiryolu kazalari karayolu kazalarinin on
binde 1°1; 6lii sayis1 yiizde 1,5°1; yarali sayisi ise on binde 4’{i oranindadir.

Demiryollarinin Cevre Kirliligi, Arazi Kullanimi, Maliyetler ve Giiriiltii
Unsurlar1 Agisindan Avantajlari

Karayolu araglarindan ¢ikan yaglar ile benzin istasyonlarindaki sivi
karbiiranlardan olusan degisik maddeler gevredeki arazi ve sulara zarar vermek-
tedir. Demiryollarmin arazi ve su kirlenmesindeki payi ise azdir.

Bir elektrikli tren ile 42 km seyahatin sonunda ¢evreye 1 kg karbondioksit yayi-
lirken, ayn1 miktarda karbondioksit otobiisle 12 km’de, otomobil ve ugakla ise 7
km’de yayilmaktadir.

Ayni kapasitede tasimacilik i¢in demiryollar karayollar1 ve denizyollarina gore
daha az arazi gerektirmektedir. Platform genisligi 13,7 metre olan ¢ift hatl,
elektrikli bir demiryolu hatt1 kapasite agisindan 37,5 m genisli§inde alt1 seritli
bir otobana es degerdir. Buna gore karayollar1 2,7 kat daha fazla arazi kullanimi
gerektirmektedir.

Demiryolu yapim maliyeti de karayoluna gdre daha ucuzdur. 1 km Otobanin
yapim maliyeti; tek hatli, sinyalizasyonlu ve elektrifikasyonlu bir demiryoluna
gore diiz arazide 8 kat, orta engebeli arazide 5 kat daha pahalidir.

Bu faktorler iilkemizde ulagim hizmetlerinin belli bir biitiinliik, planlilik ve eko-
nomiklik kriterleriyle ele alimmadigim gostermektedir. Bu nedenle olugan ulagim
hizmetlerinin yetersizliginin yillik faturast 10 milyar TL’yi asmakta, gereksiz
hizlanmalarin getirdigi ek yakit giderleri de 1,4 milyar TL’ye ulagsmaktadir.

Yapilan arastirmalarda karayollaridaki giiriiltii siddetinin 72-92 desibel arasin-

da degistigi tespit edilmistir. Agir tasitlar i¢in bu deger 103 desibele kadar ¢ik-
maktadir.

Havayollarinda bu giiriiltii siddeti 103—106 desibeldir. Buna kars1 saatte 150 km
hizla giden bir trenin giiriiltiisii 65-75 desibel arasindadir. Japonya, Fransa ve
Rusya’da kabul edilebilir giiriiltii standardi 40 ile 70 desibel arasinda degismek-
tedir. Insan sagilig1 agisindan 8 saatlik bir ¢alisma i¢in giiriiltii sinirmin en fazla
90 desibel oldugu gbz 6niine alindiginda demiryollarinin 6nemi daha da artmak-
tadr.
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9. DOGRU BiR DEMIiR YOLU POLITiKASI iCiN

ONERILER

“Altyapi yetersizligi ve standardimin diisiik kalmasi, demiryolu altyap: ve iistyapt
teknolojisinin yenilenememesi ve teknik gelisiminin saglanamamasi, teknik per-
sonel yetersizligi ve mesleki teknik egitim yetersizligi, demiryolu projelerine
uzun yular yeterli édeneklerin ayrilamamasi ve yapum siirelerinin uzun olmasi
ve hava sartlar: nedeniyle yapim kalitelerini olumsuz yonde etkilemesi, isletme
hizmet kalitesinin diisiik kalmasi1” gibi etkenler bizzat Ulagtirma Bakanligi’nin
saptamalar1 arasindadir. Ancak izlenen politikalar aksi yondedir. Bu nedenle
Oda Raporumuz, asagidaki koktenci ¢ézlim Onerilerini kamuoyunun dikkatine
sunmaktadir.

Giivenli, konforlu, hizli, ¢evre dostu olan, diga bagimlilik yaratmayan, enerji
savurganligia neden olmayan, iilkenin ekonomik ve sosyal kalkinmasinin lo-
komotifi olan ulagim tiirlerinden demiryolu, denizyolu, havayolu, karayolu ile
birlikte yiik tagimaciliginda boru hatlar1 gibi alternatifler de kullanilarak degisik
ulagim alternatifleri yaratilmalidir. Karayolu ulasimi disinda, ¢agdas ve hizl,
altyap1 problemleri ve sorunlari ¢éziimlenmis demiryolu, havayolu ve denizyolu
ulagimlarinin da hak ettigi diizeye ulagmasi ile ulasimda toplu tasgimanin yaygin-
lasmasi temel hedef ve amag olmalidir.

Tiirkiye’nin artan niifusuna paralel olarak olusan ulasim talebi, en ekonomik
bigimde demiryolu tasimaciliginin kamu hizmeti olarak ve kamu eliyle gelisti-
rilmesiyle karsilanabilecektir.

Asagidaki degerlendirme ve Oneriler bu agidan degerlendirilmelidir.

e Mutlaka ciddi bir “Ulagtirma Ana Plan1” yapilmali, ge¢miste yapilan calig-
malar bu amagla degerlendirilmelidir. Bu planin uzun, orta ve kisa erimli
hedefleri ve stratejisi olmalidir.

e Bu plan kapsaminda, demiryolu, denizyolu, havayolu ve karayolu igin ayri
ayr1 Ana Planlar hazirlanmalidir.

e Ulasim politikalari; karayolu/denizyolu/demiryolu/havayolu entegrasyonlu
Kombine Tagimacilik (seri, ekonomik, ¢evreci, giivenli ve hizli tagimacilik),
bir baska deyisle biitiin tiirlerin tek bir tasima zinciri olusturacak sekilde en-
tegre edilmesi ekseninde olusturulmalidir.
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e Biitiin ulasim tiirlerinin tek bir tagima zinciri olusturacak sekilde entegre
edilmesine yonelik yeterli fiziki kapasiteye ve olanaklara sahip yiikleme,
bosaltma ve aktarma terminallerinin olusturulmas: gereklidir. Bunlarmn ve-
rimli sekilde kullanilabilmesi ve islemlerin hizlandirilabilmesi igin sektor
icinde elektronik islemler yayginlagtirilmalidir.

e Tiim ulasim modlar1 arasinda uyum saglanarak yiik ve yolcu tagimaciliginda
agirhk demiryolu tagimaciligina verilmeli, demiryolu tagimacilik oranlari
planli olarak artirilmalidr.

o Ulastirma sektoriiniin biitiinii ve demiryollar1 altyapi, arag, arazi, tesis, is-
letme ve tasinmazlarma yonelik biitiin 6zellestirmeler ve belediyeler ile
ticlincii sahislara devri durdurulmalidir.

e Gerekli olan altyapi, bakim, yenileme ¢aligmalar1 esliginde eski hatlarda
“stirat demiryolu” projelerine yonelinmeli; yeni altyap1 ve yiiksek standartli
yeni hat yapimina dayanmayan “hizli/hizlandirilmis tren” projeleri durdu-
rulmali; bu konuda meslek odalari, sendikalar, uzmanlar, bilim insanlar1 ve
iiniversitelerin goriis ve uyarilari mutlaka dikkate alinmalidir.

e Yeni rayl sistemlerin mevcut ulagim aglari ile entegrasyonu saglanmali,
Ankara—istanbul hatt1 ile Marmaray olarak da anilan Bogaz Tiip Gegit pro-
jesi arasinda baglant1 kurulmali ve Bogaz Tiip Gegidi yalnizca rayl sistem
projesi olarak siirdiiriilmelidir. Kentlerde basta metro olmak iizere hafif rayli
sistemler yayginlastirilmalidir.

e Biiyliksehir ve sanayi merkezleri, cagdas standartlara uygun demiryollar1 ve
mevcut limanlar yoluyla birbirlerine baglanmalidir. Edirne’den Dogu illeri-
ne dek bir ana eksen olusturulmali, Bursa, Antalya, Trabzon bu ana hatta
baglanmali; diger yandan Ankara, Istanbul, izmir, Adana, Zonguldak, Sam-
sun gibi sanayi kentleri birbirlerine baglanmalidir. Biiyiik bir proje olan
GAP’in demiryolu projeksiyonlarina katilmasi1 saglanmali; Birecik—
Nusaybin—-Habur, Kurtalan-Irak smiri, Palu-Diyarbakir projeleri yasama
gegirilip hat yapimina baglanmalidir.

e “Demiryolu, demiryolcu, yolcu ve yiik gilivenligi” bir biitiin olarak diisii-
niilmelidir.

e Ulasimda enerji verimligi ¢aligmalarinin, ¢evresel etkiler de dikkate alina-
rak, ilgili tiim alanlarla bir arada ve bir biitiin olarak degerlendirilmesini
saglayan ulusal bir politika i¢inde siirdiiriilmesi esas alinmalidir.
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Ulastirma master planlarinda, birim enerji tiiketimi daha diisiik olan sistem-
lere (demiryolu ve denizyolu) oncelik verilmesi, mevcut sistemlerin kapasi-
telerinin tam olarak ve verimlilikleri gelistirilerek kullanilmasi ve ulagim
sektoriindeki petrol bagimliliginin azaltilmasi hedeflenmelidir. Ulasim, ta-
sima ve otomotiv sektdriine iliskin mevcut yasalar bu esaslar dogrultusunda
gozden gegirilmelidir.

Demiryoluna gore 2 misli, hizli suyoluna goére neredeyse 3 misli daha fazla
enerji tiikketen karayoluna yapilmakta olan biitiin yeni yatirimlar durdurul-
mali, ozellikle can ve mal giivenligini tehdit eden ve “Duble Yol” denilen
standart dis1 bolinmiis yollar yatirimlar ivedilikle gézden gegirilmeli, agir-
lik demiryollarina verilmelidir.

Yatirim maliyetleri, enerji tiiketimi ve emisyon degerleri dikkate alindigin-
da, gelecege doniik artan talepleri karsilamak i¢in demiryolu hatlarina 6nce-
lik verilmeli, bunlarin siiratle cogaltilmasi, yenilenmesi ve etkin kullanilma-
sina yonelik yatirim hamleleri baglatiimalidir.

TCDD’nin arag parki gelistirilmeli, yeni yatirim ve iyilestirme ¢alismalarina
agirlik verilmelidir.

TCDD’nin parcalanarak islevsizlestirilmesine, siyasi kadro atamalar1 ve her
diizeydeki uzman kadro kiyimina son verilmelidir.

Diinya Bankasi ve uluslararasi sermayenin istemleri dogrultusunda hazirla-
nan ve yasalasan 6461 Sayili Tiirkiye Demiryollar1 Ulastirmasinin Serbest-
lestirilmesi Hakkinda Kanun tiim uygulamalariyla birlikte yiirtirlikten kal-
dirtlmalidir

Uluslararast giiglerin dayatmalariyla uygulanan “TCDD’nin yeniden yapi-
landirilmast programi™nin yerine kamu, lilke ve toplum ¢ikarlarmi gozeten
yeni bir yeniden yapilandirma programi uygulanmali, bu yapilanmada ¢ali-
sanlarin da s6z ve karar sahibi olmasi1 saglanmalidir.

TCDD’nin borglandirilmast ve zarar ettirilmesi uygulamas: terk edilerek
TCDD borg¢lar1 kamu tarafindan tistlenilmelidir.

Hizmet dis1 birakilan bakim ve tamir atolyeleri ve biitiin tesisleri yeniden
islevli kilimmalidir.

TUDEMSAS, TUVASAS, TULOMSAS gibi TCDD fabrikalar1 lokomotif
ve vagon liretecek teknik diizeye getirilmeli, montaj degil iiretim esasli bir
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yapiya sahip olmali; demiryolu yan sanayisine (ray, tekerlek v.b.) yatirim
yapilmalidir.
e TCDD’nin personel agig1 siyasi degil mesleki ve teknik 6lgiitler icinde gide-

rilmeli; “performansa gore ticret”, “toplam kalite yonetimi” vb. uygulamalar
kaldirilmalidir.

e TCDD nitelikli personel yetistirilmesi i¢in {iniversiteler ve meslek odalariy-
la igbirligi yapmali, meslek i¢i egitim gelistirilmeli, daha 6nce TCDD biin-
yesinde olup kapatilan Meslek Liseleri yeniden agilmalidir.

e Demiryolu modlardaki atil kapasitelerin degerlendirilmesi igin isletme iyi-
lestirmeleri yapilmalidir.

e Demiryolu hatlar1 ciddi ve biitiinliiklii bir tarzda onarilarak yeniden yapilan-
dirtlmali; ulagim giivenligini etkileyen hatlar en kisa siirede onarilmali,
elektirifikasyon ve sinyalizasyon gereksinimleri karsilanmalidir.

e Ulasimda giivenlik problemlerini azaltmak ve artan trafik talebini daraltmak
icin kentler aras1 ulasim ile kent i¢i ulasimin entegrasyonu saglanmali, kent-
sel ve kentler arasi ulasimda toplu tagimacilik projeleri hayata gecirilmelli,
kentlerde 6zellikle tramvay ve metro yayginlastiriimalidir.

e  Yolculuk aligkanliklarmin degistirilmesine yonelik programlar hazirlanma-
lidur.

e Bagta demir cevheri, komiir olmak iizere kamu yiiklerinin taginmasinda,
uygun yiiklerin demiryolu araciligiyla taginmasi benimsenmelidir.

e Ulkenin ve kentlerin kaderini etkileyecek biiyiik projeler tartismaya agilma-
I1, meslek odalari, bilim insanlar1 ve iiniversiteler ile bu konularda faaliyet
gosteren meslek Orgiitlerinin goriisleri alinmali ve karar siireclerine katilma-
lar1 saglanmalidir. Kasithi ve yanlis uygulama yapanlar hakkinda verilen
yarg1 kararlar1 mutlaka uygulanmalidir.
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