Ulasimda Demiryolu Gergegi

ULASTIRMANIN ONEMI

Genel Yaklasim

Giinliik yasantimizin vazgegilmez bir pargasi olarak goriilen ulastirma sistemi;
ekonomik ve sosyal girdileriyle toplumu siirekli etkileyen bir yapiya sahiptir.
[nsanligin  déniim noktalarindan biri olarak kabul edilen tekerlegin
bulunmastyla insanlar; sirtta ve hayvanla tasidig1 yiikii 6nce kaldiraglarla daha
sonra da ¢ok basit de olsa bir araca yiiklemeyi bagarmis, bdylece bir noktadan
diger bir noktaya ¢abuk, kolay ve daha ¢ok tasir hale gelmistir.

Toplumsal yasamin evrimi, sanayilesme ve ticaretin gelismesi ile tagimacilik
kavrami da olusmustur. Uretimin artmasi tasimacilik ihtiyacini arttirarak mal
ve esyanin taginmasi ozel bir ihtisas dali haline gelmistir. Zaman kavraminin
devreye girmesiyle altyap1 gereksinimleri ve tagimanin tiirleri de ¢esitlenmistir.

Ulastirma sektorii; tretim siirecinin Oonemli bir pargasini olusturmasi ve
gerektirdigi Onemli yatirnmlarin  ekonomide yarattigi etkiler acisindan
toplumlarin ekonomik yapilart i¢inde agirlikli bir yere sahiptir. Toplumsal
yasamda modernlesmeye paralel olarak ulasim hareketliligi artarken, yiik ve
yolcu tasimaciliginda toplumun ekonomik sosyal yapisi, iiretim bicimi ve
ekonomik ¢ikarlar kendine 6zgii bir ulastirma tiiriinii de ortaya ¢ikarmaktadir.

Ulasimin amaci; insanlar ve esyay1 en kisa siirede daha ucuz ve emniyetli bir
sekilde tagimaktir. Devletin temel gorevi ise; ekonomik ve toplumsal
gelismelerin yarattig1 ihtiyaclar1 karsilayabilecek sekilde ulasim kapasitesini
yaratan, ililke ve toplum g¢ikarlarina uygun ulasim sistemlerini kurmak ve
koordine etmektir. Ulastirma sistemleri ve hizmetleri modem ekonomilerin ve
toplumsal gelismenin temel 6gesidir.

Ulagim sistem ve olanaklar1 bir biitiin olarak bir kent veya iilkenin genel
yapisini etkilemekle kalmaz, ayni zamanda o kent veya iilkede uygulanan
ekonomik, sosyal ve kiiltiirel dinamikleri de etkiler. Giinden giine artan, yiik ve
yolcu yogunluklart gelisen teknolojiye baglh olarak ulasim alternatiflerini ve
sistemlerini de devreye sokmustur. Gelinen bu siiregcte ulagim sistemlerinin
cevreye, topluma ve sanayilesmeye olan yararlarinin yani sira her gecen giin
insanlar1 rahatsiz eden ¢evre ve ortam olumsuzluklarina yenileri eklenmektedir.

Her alanda oldugu gibi ulastirma alaninda da en modern, en gelismis tagima
araclarina sahip olmak, teknolojik gelismelere ayak uydurmak, ekonomik
kalkinmanin ve refahin gostergesidir.
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Hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus artisinin beraberinde getirdigi sorunlar
hi¢ kuskusuz ulagim sektorine de yansimaktadir. Ulastirma kendi bagina
ekonomik bir faaliyet oldugu gibi diger sektorlerle yakin iligkisi olan ve
ekonomide bagli bagina bir maliyet sorunu olan tagima, dogru planlama, yeterli
altyapi, hizli ve giivenli tasimacilikla diger sektorlere avantajlar saglayarak bu
sektorleri olumlu yonden etkileyen bir hizmet sektoriidiir. Ulagtirma kamusal
bir hizmettir. Bu hizmetin ihtiya¢ duyuldugunda kullanilmak iizere depolanma
olanagi bulunmamaktadir. Ulastirma hizmeti, diger sektorler kendisine ihtiyag
duydugu kadar bu hizmeti iiretmek ve/veya sunmak durumundadir.

Bu sektordeki teknolojik geligmeleri dikkatle izleyerek; mevcut tesis ve
araglarin, rehabilitasyon ve modernizasyon kapsaminda ¢agdas hizmet verebilir
hale getirilmesi, yeni kurulacak tesis ve altyapilarin kisa, orta ve uzun vadede
degerlendirilip en son teknoloji ile hatta miimkiinse gelecegin teknolojisi ile
realize ve organize edilmesi biiyiik dnem tagimaktadir. Diger bir ifadeyle;
biitiin ihtiyaglar, kaynaklar ve iliskiler bir planlama c¢ergevesinde
degerlendirilmek durumundadir. Ciinkii bir ulastirma sisteminden beklenen; en
iyi bi¢imde hizmet sunarken lilkeye en ucuza mal olmasidir. Yani ulastirma
sistemlerini dar anlamiyla yalnizca kar 6lgiitiiyle degil, enerji savurganligi, disa
bagimliligi, trafik kazalari, ¢evre kirliligi, giiriiltii vb. etkilerinin iilkeye
maliyetini de iceren ekonomik-sosyal dlcegi ile degerlendirilmesi
gerekmektedir.

Bu agidan ulagim gereksinimlerini;

. Insan, ara¢ ve esyanin; hizlh, konforlu, ekonomik, giivenli ve cevre
problemi yaratmadan hareketi ve

e  Yontem ve planlamasi unsurlariyla,

planlamak gerekmektedir.

Ancak tam da bu noktada ulasim tiirlerini g¢esitlendirerek kullanmak; iilkelerin
gelismislik diizeylerinin gostergesi olarak goriildigli gibi, bu tiirlerin
bazilarmin gereginden 6te 6zendirilmesini ¢ikar iligkilerinin sembolii olarak da
degerlendirmek gerekir. Zaman zaman bir iilkede ulagim tiirlerinden birinin
digerine gore Oncelikli olmasinin nedeni; o iilkenin ulastirma ihtiyaglart ve
yapilan ulasim planlamasinin bir sonucu olarak degil, uluslararasi sermaye ve
emperyalist iilkelerin istem ve taleplerine uygun uygulama yapilmasindan
kaynaklanmaktadir. Bu gergek, iilkemiz uygulamalarinda da acikca
goriilmektedir.



Ulasimda Demiryolu Gergegi

SOMURGECILIK KISKACINDAKI OSMANLI DONEMIi

Kendi giicii ve inisiyatifi ile demir yollarim1 kuramayan Osmanli imparator-
lugunun, endiistri devrimini baglatacak altyapiy1 olusturamadigi bilinmektedir.

Avrupa’nin  sdmiirgeci devletleri tarafindan Osmanli Imparatorlugu ve
Cumbhuriyetin ilk yillar1 dahil olmak iizere en iyi ulasim tiirii olarak demir
yollarmin segilmesi onemlidir. Ancak imparatorluk déneminde demir yolu
yapiminin se¢ilmesi {lilkenin ekonomik ve sosyal ihtiyaglarmin belirlenmesi
icin yapilan bir planlamaya gore degil, 6zellikle Avrupa sermayesinin istem ve
taleplerine gore yapilmistir.

Biitiin diinyada 19. yiizyilin en 6nemli tagima aracit demir yollar1 olmustur.
Demir yollari; gelismis iilkelerde sanayilesme siireci i¢inde makina, komiir,
demir ve gelik gibi temel {iriinlerin egemen olmasi ile 6nem kazanmistir. Demir
yollarinin bu tiir hacimli ve yogun yiikleri en ucuz bir sekilde tasiyabilmesi ve
ayn1 zamanda tagimaya yonelik talepler itibariyla bu ve diger sektorlerin
gelismesine katkida bulunabilmesi ile o donemde demir yolu yapiminda atilim
yapilmugtir.

Demir yolu yapiminda uzmanlagmis Batili iilkeler teknoloji satabilmek i¢in her
yolu denemislerdir. Ciinkii bu {ilkeler tarimsal iiriinlerini, yeralti ve yer istil
zenginliklerini demir yollartyla limanlara oradan da iilkelerine tasimak, kendi
tilkelerinin mamul mallarimi ise, kisa siirede yogun ve ekonomik olarak tasimak
icin demir yollarna ihtiya¢ duymuslardir.

Osmanli imparatorlugunda demir yolu seriiveni Biiyiik Britanya Imparatorlu-
gunun demir yolu devrimini tamamlayarak Bagdat—Basra {lizerinden Hindistan
ve Asya’daki sOmiirgelerine uzanan yolu giivencede tutma ¢abalartyla
baslamustir.

Ingiliz Imparatorlugunun Arap yarim adasi {izerinde hegemonyasini
perginlemek i¢in Anadolu yarim adasindan gecerek agik denizlere agilmast bu
nedenle olmazsa olmazi bir kosuldu. Bu durum, Ingiliz sermayedarlarinin
Osmanli lizerinde baski kurmalarina neden olmustur.

Osmanli imparatorlugunda demir yolu girisimi bu noktadan sonra uzunca bir
siire Ingiliz girisimcilerinin planlarina bagli olarak, Akdeniz’den baslayip
(Hindistan’a dogru) Bagdat ilizerinden Basra Korfezine uzanacak bir demir yolu
tasarimi olarak glindeme gelmistir. Daha 6nce zaman zaman bu demir yolu
tasarimi ve projeleri imparatorlukta giindeme gelmesine ragmen g¢esitli
nedenlerden dolay1 gergeklesme olanagi bulamamistir.

1851 yihinda, Ingiliz sermayesinin yonetip yonlendirdigi Akdeniz’i
Kizildeniz’e baglamak amaciyla Kahire-iskenderiye demir yolunun yapimi
gerceklesmistir. Basta Ingilizler olmak iizere Avrupa sermayesi ve
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girisimcilerinin biitlin amaci; Bat1 sermayesi ve sirketlerine is ve isletme
giivencesi saglamak amaciyla biitliin engellerin ortadan kaldirilmasi ve yine bu
cabalara es zamanli olarak Osmanli imparatorlugunu ekonomi-bor¢ kiskacina
alacak demir yolu projeleridir.

Osmanli Imparatorlugunun “imtiyaz”in1 verdigi Iskenderiye-Kahire hatti,
Kostence-Cernovada ve Varna-Rusguk hatlar1 Anadolu topraklari disinda
kalmaktaydi. Bu demir yollarindan sonra Anadolu topraklari iizerinde ilk
“imtiyaz” hakk1 yine Ingilizlere verilecek olan Izmir-Aydin demir yolu hattidir.
Izmir’den baslayarak Hindistan’a uzanacak olan bu hattin calismalar1 bir
taraftan devam ederken yine Ingiliz sermayesine Izmir-Kasaba (Turgutlu)
hattinin yapimi verilmistir.

[zmir-Aydin, izmir-Buca demir yolu hatlar1 biiyiik imtiyazlar karsiligi 1856
yilinda Ingiliz sirketlerine verilmis ve 1866 yilinda isletmeye agilmustir. O
doénemde Ingiliz kolonisinin énde gelen isimlerinden Wittal sdyle diyordu: “/lk
adim demir yollarim yapmak olmalidir. Bu demir yollar Ingilizler tarafindan
yapilacak, Ingilizler tarafindan isletilecek ve Ingilizlerin mali olacak. Cok kdrli
olacaklar ve simdiye kadar tarima a¢ilmamis bélgeleri ¢ok verimli
yapacaklardir.” Boylelikle Osmanli devletinin somiirgelestirilmesinde 6nemli
adimlar atilmustir.

Demir yollarinin ategli savunucusu olan Almanlar da; kurulacak demir yolu
hattiyla Basra Korfezine kadar uzanacak Mersin-iskenderun-Basra Demiryolu
Hatt1 ile el degmemis bakir topraklara, yeralt1 zenginlikleri ve tarim tiriinlerine
sahip olmay1 hedeflemistir. 1888’de Almanlarla yapilan anlasma sonucu km
basma 15.000 frank kar garantisi verilmis ve bu paranin 6denmesi i¢in demir
yollarinin gegecegi sancaklarin asar vergisi yabancilara birakilmistir. Bu
cercevede Anadolu’da 24 sancagin asar vergisi, km tazminatlarinin
Odenebilmesi i¢in yabancilara teslim edilmisti.

Yapilan anlagma ¢ergevesinde; demir yolunun gecgecegi devlete ait topraklarin
miilkiyeti imtiyaz sahiplerine bedelsiz olarak verilecek, bina yapilacak
topraklara kira 6denmeyecek, kum, ¢akil ve tas ocaklari bedelsiz kullanilacak,
keresteler devletin ormanlarindan kesilecek, demir yolu hattinin gectigi
arazinin her iki tarafindaki 20 km genisligindeki sahada her tiirlii yeralt1 maden
arama c¢aligmalar1 yapilabilecek, arkeolojik kazi ¢aligmalar1 yapilarak eserler
yurt digina ¢ikarilabilecektir. Berlin-Bagdat-Basra Hatt1 olarak da bilinen bu
hattin uzunlugu 3773 km’dir. Osmanl Imparatorlugu bu hat i¢in 1911 yilina
kadar Almanlara, 4.080.000 altin liray1 km tazminati olarak 6demistir.

Bu arada Batidan alinan borglarin 6denmemesi iizerine yabanci tlkeler 1881
yilinda Diiyun-u Umumiye idaresini kurarak Osmanli idaresinin gelirlerine el
koyma olanagina da kavustular. 1910 yilinda Diiyun-u Umumiye’nin yurt
disina aktardig1 para devlet biitgesinin % 24,3’ idi. S6z konusu Osmanlt
borglarinin 6demesi 1950’11 yillarda tamamlanmugtir.
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CUMHURIYETIN iLK DONEMi

Tiirkiye Demir Aglarla Oriiliiyor

Osmanli Imparatorlugundan devralman ve yabanci sirketlerin imtiyazinda
bulunan demir yolunun 3714 km’si ana hat, 845 km’si tali hat olmak iizere
toplam 4559 km’lik hat 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 ulasimi sorununu
¢ozmek ve gerekse olusumuna agirlik verdigi demir-gelik, komiir ve makina
gibi temel sanayi mamullerinin hacimli ve yogun yiiklerini demir yollar1 ile en
ucuz bicimde tasima amaciyla bilingli bir demir yolu politikasi izlemistir.
Demir yolu tagimaciligi, ayn1 zamanda talep yaratan 6zelligi ve s6z konusu
sektorlerin gelismesine katkida bulundugu i¢in Cumhuriyetin ilk ddneminde bir
seferberlik atmosferinde hizla gerceklestirilmistir.

CUMHURIYET DONEMINDE ONAR YILLIK DONEMLER ITIBARIYLA
DEMIRYOLU HAT YAPIMI

DONEMLER TOPLAM/KM

Not: Iltisak haklar1 harigtir.

OSMANLI DONEMI DAHIL DEMIRYOLU HAT YAPIMI

DONEMLER TOPLAM KM.

Osmanli Imparatorlugundan Devir Alinan Ana ve Tali 4,559
Hat Uzunlugu
1923-1931 6.011
1940 8.637
1950 9.204
2001 10.940
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Tablodan da goriilecegi iizere; mevcut demir yollarimizin % 42’si
Cumbhuriyetin ilanindan once yapilmistir. 1923-1950 yillar1 arasinda yilda
ortalama 172 km olmak {izere toplam 4465 km demir yolu insa edilirken 1950
yilindan sonra yilda ortalama 34,5 km demir yolu insa edilebilmistir.

Daha sonraki yillarda tarim ve tiiketim mallarina dayali bir sanayilesme
slirecinin ekonomiye egemen olmasi ve tiiketim mallari {iretimi ve tiikketiminin
yayginlastigini gormekteyiz. 1950°1i yillara kadar toplam 9204 km demir yolu
hatt1 yapimi gergeklesmistir.

2008 y1l1 itibariyla ise toplam demir yolu hatti uzunlugu 11 bin km’dir.

1923-1950 yillar1 arasindaki Tiirkiye’nin olanaklar ve teknolojisi ile giiniimiiz
Tiirkiye’sinin olanaklar1 ve teknolojisi karsilastirildiginda demir yolu insasi
konusunda yaklasik yarim asirdir neredeyse dogru diizgiin ray désenmedigi

goriilmektedir.
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1950°DEN GUNUMUZE DURUM

1950 Sonrasi Déonem: ABD Yonlendirmesi ile Demiryollarindaki Hizh
Atilhm Duruyor

195011 yillarda ABD’nin biiyiik destegi ile Tiirkiye ulagtirma sisteminde bir
“zihniyet degisikligi ne gidilerek kara yolu ulastirma alt sistemi gelistirilmistir.
1950’11 yillardan sonra 6zellikle ABD’nin mali destegi ve politika Onerileri ile
ulasgim sistemlerinin planlanmasinda ve oOncelikli tercihin belirlenmesinde,
ulusal ¢ikarlarimizla oOrtiismeyen ve tiimiyle kara yolu agirlikli bir ulagim
politikasinin izlenmesi sonucunda, demir yolu yapimi durma noktasina

gelmistir.

Tiirkiye’de 1950 yilina kadar yolcu ve yiik tasimalari agirlikli olarak demir
yolu ve deniz yolu ile yapilmistir. Bu dénem sonunda yolcu tagimalarinin %
49,9’u kara yolu, % 42,2°si demir yolu, % 7,5’ deniz yolu ve % 0,6’s1
havayolu; iilke ici ylik tagimalarnin ise % 55,1’ demir yolu, % 27,81 deniz
yolu, % 17,1°1 de kara yolu ile yapilmaktaydi. Karayollar1 bu agamada, 14.000
km’si bozuk ve bakima muhtac¢ olmak iizere 18.365 km uzunlukta bir agdan
ibarettir.

Ancak 1950’li yillarda, 6zellikle Marshall yardiminin baslamasi ile birlikte,
stratejik yol yapim konusu onem kazanmustir. Marshall plani cercevesinde
Tiirkiye’ye dayatilan ulasim politikast uyarinca demir yollar1 bir kenara
atilarak, kara yollarina yatirim yapilmasit ongoriilmiistiir. Baslangigta demir
yollarinin Avrupa’nin en ileri teknolojisine sahip Almanlar tarafindan, kara
yollarinin ise zamanin en ileri otomotiv sanayisine sahip Amerikalilar
tarafindan ve Tiirkiye’'nin oncelikleri goz ardi edilerek kendi oncelikleri ve
askeri amaglarina gore planlamanin yapilmasi dikkat ¢ekicidir.

2. Diinya savagindan karli ¢ikan otomotiv sirketleri tercihlerinin kara yolu
ulasimi oldugunu ¢ok net ifade etmisler ve Amerikan Ford, General Motors ve
ABD petrol tekelleri bu politikanin bagin1 ¢ekmiglerdir.

O tarihlerde Amerika Karayollar1 Genel Miidiir Yardimcist Hilts, bir Amerikan
Yol Heyeti ile Tiirkiye’ye gelerek bir rapor hazirlar. Bu raporunda; “Kamyonla
yiik tagima isinde Amerikan girisimcilerinden mutlaka yararlanin” onerisinde
bulunur. Yine aynmi1 raporda Hilts deniz yollariyla yapilacak ulastirmaya karsi
cikar. Tirkiye’ye verilecek kredinin verilmemesi yoniinde tavir gelistirir. O
tarihlerde Devlet Demiryollari ile ilgili bir lokomotif fabrikasinin kurulmasi da
giindemdedir ve Hilts bu fabrikanin da kurulmasini istemez.
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Iste boylece Tiirkiye’nin ulastirma politikasi ABD’nin emrine girmis ve
politika degisikligi ile birlikte, idari alandaki politikalar da degismeye
baglamigtir. 1934 yilinda ¢ikarilan yasayla “Simendifer istasyonlarmi ve
limanlarmni birbirine baglamak, Simendifer hatlarii besleyecek yollar tertip
etmek” goreviyle kurulan “Sose ve Kopriler Reisligi” Ulastirma
Bakanlhigindan ayrilir ve 1950 yilinda Bayimdirlik ve Iskan Bakanligina bagl
Karayollar1 Genel Midirliigii kurulur. Karayollar1 Genel Midiirliigliniin
onceligi NATO “savunma ittifaki” gereksinimlerini karsilayacak yol
planlamas1 yapmak ve buna oncelik vermektir. Nitekim ilk planlanan hat
Iskenderun-Erzurum yol hattidir. Ciinkii bu hat; Sovyetler Birligi’ne kars1 bir
ikmal hatti olarak planlanmustir.

1950 yilindan sonra ulagim politikalarinda yapilan degisiklikler sonucu kara
yolu ulagimma agirhik verilmistir. 1950-1970 yillar1 arast kara yolu yapiminin
altin ¢ag1 olmustur. Demir yolu altyapi1 ve isletme yatirimlarinin pahali olmas,
daha diigiikk yatirim miktarlar ile yapilabilen kara yolu altyapi yatirimlarmin
daha cazip olmasi gibi gerekceler; Marshall yardimlari; 1970°ten sonra
gelismeye baglayan otomotiv sanayinin tetiklemesi vb. etkenler sonucunda kara
yolu yiik ve yolcu tagimaciliginda diger tasima tiirlerine goére ve kara yolu
tagimaciligt lehine dengesiz artiglar olusmustur. Bu donemde ulastirma
yatirimlarinin en biiyiik paylarini kara yollar1 yatirimlart almustir.

1980 yilindan itibaren kara yolu yatirimlarinin genel biitce icerisindeki payi
diismesine ragmen, kara yolu yiikk ve yolcu tasimaciligindaki artislar hiz
kesmemistir.

Bu durum asagidaki tablolardan izlenebilmektedir.

1950’Li YILLARDA YUK VE YOLCU TASIMACILIGINDA DURUM

YUK YOLCU
Demiryolu % 78 % 42
Karayolu % 19 % 49
Denizyolu % 5 % 8
Havayolu % 0 % 1

1960 yilinda ise bu oranlar tersine donmeye baglamistir.

1960 YILINDA YUK VE YOLCU TASIMACILIGINDA DURUM

YUK YOLCU
Demiryolu % 24 % 48
Karayolu % 73 % 38
Denizyolu % 14 % 2
Havayolu % 0 % 1
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DIE Istatistiklerine gore 1980 yilinda tasima oranlar1 yolcuda % 94,0, yiikte %
73,6 iken 2002 yilinda bu oran yolcuda % 95.,4’¢, yiikte % 91,9a yiikselmistir.

Karayollar1 Genel Midiirliigii ulagim verilerine gore 2005°te iilkemizdeki yiik
tagimaciligimnin % 91,381 kara yolu, % 3,247’0 deniz yolu, % 5,21°1 demir yolu,
% 0,17’si hava yolu; yolcu tagimaciliginin % 95,02’si kara yolu, % 0,011 deniz
yolu, % 3,40°1 demir yolu, % 1,57’si hava yolu araciligiyla yapilmaktadir.

TUIK verilerinde ise ana tagima tiirlerine gére son durum sdyledir:

YURT ICI SEHIRLER ARASI YOLCU VE YUK TASIMALARI (2005)
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Bu veriler iilkemizde var olan diger ulagim alternatiflerine ragmen ulagimin
kara yolu tlizerine yikildiginmi gostermektedir.

Kalkinma Planlarinda Durum

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

1963 yilinda Planlama donemi baslamis, bugiine kadar 9. Kalkinma Plam
hazirlanmistir. 1. Bes Yillik Kalkinma Plan’indan itibaren 4. Kalkinma
Plan’ma kadar ulagima iligkin ciddi bir planlama 6ngoriisii bulunmayip ulagim
sektoriinde yalnizca genel hedeflere iligkin tespitler yer almistir. 4. Kalkinma
Plan1 doneminde ulagim ve planlamasina iligkin belirlemeler olmakla beraber
bir “Ulasim Ana Plan1” hazirlanmasina iliskin herhangi bir gereklilik
hissedilmemistir.
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1960’lar {ilkemiz ekonomisinde kazanmimlarin kaybedilmemesi ve yeni
kazanimlarin elde edilmesi i¢in kalkinma planlamasma baslandig1 yillardir.
1963—-1967 Birinci Bes Yillik Kalkinma Plan1 déneminde; ulastirmayla ilgili
ana ilkeler boliimiinde su degerlendirmeler yapilmaktadir:

“Demiryollarimizin yapum teknigi eski teknige dayanmaktadwr. Yol boylarinda
ileri isletmeciligin gerektirdigi diizeltmeler yapimanmugtir. Demiryollar:
bundan béyle yurdumuzun sartlarina uygun standart ve teknikte yapiacaktir.
Uzak mesafelerde ve trafik yogunlugu yiiksek olan hatlarda daha ¢ok demir
yolu tasumaswm tesvik edici sartlar hazirlanacaktir. Ayrica tasuma sistemleri
arasinda mallara gore de ayrim yapilacaktir.” Bu ifadeler, Cumhuriyetin ilk
donemleri sonrasinda ulagim sistemleri arasinda dengeli ve iilke sartlarinin
gerektirdigi planlamanin yapilmadigi, uygulanan politikalarin tek yonli bir
ulagim tiiriinii 6n plana ¢ikardigina isaret etmektedir.

Ozellikle 4. Bes Yillik Kalkmma Plan’inda; (1979-1983) “Demir yolu i¢
hatlar yolcu tasimasimin yilda ortalama % 14,3 artarak donem sonunda 2
katina yiikseltilmesi, i¢ hatlar yiik tasimasimin ise yilda ortalama % 20,1
artirtlmast hedef alimmistir. Demiryollarimin ozellikle sanayi’e déniik artan
talebi yerinde ve zamaminda karsilayabilmesi i¢in bu alandaki yatirimlara
yeniden diizenleme ve modernizasyon g¢alismalarina agwrlik verilecektir”
denilmektedir.

4. Plan metinlerinde yer almamasina ragmen bu plan donemi sonunda 10 yillik
bir “Ulasim Ana Plan1”(1983-1993) hazirlanarak 1983 yilinda uygulamaya
konulmus ve 3 yilda bir plan hedeflerinin revize edilmesi Ongdriilmiistiir.
Uygulamaya konulan “Ulagtirma Ana Plan1” hedefleri, 1986 yilinda
yenilenmesi gerekirken yenilenmemis ve 1993 yilinda terk edilerek
uygulamadan kaldirilmigtir.  Ulagima iligkin  yatiim  programlart  ve
uygulamalar hazirlanip uygulanirken de bu plan dikkate alinmamistir. Kisacasi
Ulagtirma Ana Planinda tespit edilen ilke ve politikalar Oneriden oteye

gecememistir.
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1983-1993 “ULASTIRMA ANA PLANI”’NDA ULASIM SISTEMLERINDE
HEDEFLENEN PAYLAR
SISTEMLER
Denizyollari
Demiryollar

Boru Hatlan

Karayollar

Tablodan goriildiigii gibi ulagtirma alt sistemleri igerisinde kara yolu ulagiminin
paymin diigmesi bir yana yillar itibartyla giderek yiikselmis, demir yollar ise
giderek gerilemistir. “Ulasim Ana Plan1” hedefleri arasinda kara yolu
tagimaciligt paymin % 70’lere ¢ekilmesi var iken planin uygulamadan
kaldirildig1 yillarda; kara yolu yiik tasimaciligi % 92,5’e, yolcu tagimaciligi da
% 94,8’e (1995 yil1 verileri) yiikselmistir.

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

Baslica 6nem tagiyan plan donemlerindeki yatirimlar ile gerceklesme oranlari
da asagida goriilmektedir.

ULASTIRMA SEKTORUNDE ALT SISTEMLER ITIBARIYLA PLANLANAN
YATIRIMLAR VE GERCEKLESENLERIN TOPLAM iCINDEKI PAYLARI

Tablodan gorildiigii gibi 1 ve 2. Planlar harig, planlanan yatirimlar ile
gerceklesme oranlar1 arasinda gergeklesme aleyhine bir a¢i olusmus; 6.
Plandan itibaren de planlanan yatirimlar ile gergeklesen yatirimlarda ciddi bir
azalma yasanmustir. Oysa biitin Bes Yillik Kalkinma Planlarinda benzer
climlelerle; tagimalarda can ve mal giivenliginin ve ulagilabilirliligin
artirilmasi, tasima taleplerinin karsilanmasi, tagima maliyetlerinin, enerji ve
titketiminin tek enerji tiiriine bagimliliin azaltilmasi, deniz yolu, demir yolu ve
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boru hatlar1 tasimaciligina agirlik verilmesi, iilkemiz iizerinden yapilan transit
tagimalarin {ilkemizin daha avantajli oldugu demir yolu ve limanlara
kaydirilmas igin gerekli olanaklarin hazirlanacagi belirtilmektedir. Ornegin 7.
Bes Yillik Kalkinma Plan’min (1996-2000) ana ilkeler bolimiinde; “Demir
yolu altyapisi ve isletmeciliginin gelisen teknolojinin ve yonetim tekniklerinin
gerisinde kalmasi mevcut demir yolu sisteminin tasima taleplerini yeterince
karsilayabilmesine imkan vermemektedir. Demiryollarinda artan tasima
talebinde gerekli pay1 alabilmek i¢in tasiticilarin taleplerini yakindan izleyen ve
pazar kosulundaki degisikliklere uyum saglayabilen modern isletmecilik
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 “demir yolu altyapisi ve
isletmeciliginin  gelisen teknolojinin ve ydnetim tekniklerinin gerisinde
kaldigina” vurgu yapilmaktadir. Bir taraftan saptamalar ve on goriiler plana
alinirken diger taraftan hiikiimet, TCDD’nin “iyilestirilmesi” ama aslinda
parcalanarak Ozellestirilmesi i¢in, daha sonra deginecegimiz {izere bir
Amerikan firmasina rapor hazirlattirma kararini almigtir.

7. Bes Yillikk Kalkinma Plan’inda 06zellestirmenin Oniinii agan ifadelere
rastlamak da miimkiindiir. Planda; “Demiryollarinda érgiitsel yapidaki
yetersizlik ve eksiklilerden kaynaklanan sorunlarin ¢oziime kavusturulmast
amaciyla TCDD Genel Miidiirliigiiniin  yeniden yapilandirma programi
tamamlanarak kisa stirede uygulanacaktir” denilmektedir. Benzer ifadelere 8.
Bes Yillik Kalkinma Plan’inda da yer verilerek yapilacak sézde “iyilestirme”
¢alismasinin mesru zeminine hiz verilmistir.

8. Bes Yillik Kalkinma Plan’inda, “Amag ilkeler ve politikalar” boliimiinde
“Ulke ekonomisi ve sosyal yasamin beklentilerine uygun ulastirma altyapisini
olusturmak iizere tasima tiirleri arasinda dengeyi saglayacak bir Ulastirma
Ana Plant hazirlanacagi” belirtilmis, ancak bu yonde bir adim atilmamustir.
Plan donemi sonunda yurt i¢i yiik tasimaciliginda kara yollarmim payr 2000
yilinda % 89,9’dan 2005 yilinda % 91,38 seviyesine ulagsmustir. Sektorde kiiciik
bir paya sahip deniz yolu yiik tasimacilig1 daha da azalarak 2005 yilinda % 2,8
seviyesine gerilemistir. Bu Plan déneminde demir yolu ve boru hatt1 tagimalari
paylarmi korumus, yurt i¢i yolcu tagimalarinin % 95,2°si kara yolu ile
gerceklestirilmistir. Yurt digina yiik tagimalar1 deniz yolu ile yolcu tagimalar
ise hava yolu agirlikli yapilmustir.
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8. Plan doneminde demir yolu yogunlugu AB {iyesi iilkelerle karsilastirildi-
ginda Tiirkiye’nin hala en az yogunluga sahip ve km bagma toplam trafik
birimi itibariyla da Tiirkiye ortalamasinin AB ortalamasi olan 3,2’nin oldukg¢a
altinda oldugu goriilmektedir.

9. Kalkinma Plan1 metninde “Ulastirma tiirlerinin teknik ve ekonomik a¢idan
en uygun yerlerde kullamlacag: dengeli, akilci ve etkin bir ulastirma
altyapisimin olusturulmasinda, sistemin, biitiinciil bir yaklasimla ele alinacagi;
yiik tasimalarinin demir yollarina kaydirilmasi’ndan ve “demir yolu ve deniz
yolunun kara yolu ile rekabet edebilecegi koridorlarda tasima iistinliigiinii
saglayacak bir yatirim ve igletmecilik anlayisiyla koridor bazinda belirli tonaj
potansiyelini asan yiiklerin demir yolu ve deniz yolu ile tasinmasimnin
ozendirilecegi” belirtilmis, ancak bu belirlemelerin hangi arag, kurum ve biitce
ile yapilacagi belirtilmemistir.

9. Plan metninde de bir “Ulagtirma Ana Plani”nin yapilmasina iligkin bir kayit
da yoktur. 9. Kalkinma Plan’min, ITU tarafindan hazirlanip kamuoyuna
sunulmayan ve 2005 yilinda tamamlandigi belirtilen “Ulastirma Ana Plani
Stratejisi” iizerine yapilandirildigi anlasilmaktadir. Ancak 9. Plan ulastirma
hedefleri, 20062013 yillar i¢in belirlenmis ve 2013 yilinda demir yolu ana hat
uzunlugunun 8257 km’den 9185 km’ye ¢ikarilacagi, 938 km yeni ana hat ve
1000 km hat yenileme yapilacag: belirtilmistir. Oysa bu hedefler minumum
diizeyleri ifade etmektedir. Yiik tasima hedeflerinin ise 2013 yilina kadar
ortalama artis yiizdeleri her yil i¢in Kara yolunda % 5,6, Demir yolunda % 12,
Deniz yolunda % 6,5, Hava yolunda % 5, Boru hatti ile Ham Petrol
tagitmalarinda % 0,2, Dogal gaz tasimalarinda ise % 7,9 olarak
ongoriilmektedir. Bu hedefler irdelendiginde yolcu tasima miktarlarinda
rakamsal ongoriiler yoktur ve bu altyapi yatirim hedeflerinin yolcu tasimalarin
ne kadar etkileyecegi belli degildir. Ayrica yiikk tagimalarinda hedeflenen
yiizdelik artis oranlar1 ile tagima tiirleri arasindaki dengesizlik nasil
kapatilacaktir, bu da belli degildir. Bu Plan dénemi bitiminde diger plan
donemleri sonunda benzer durumlar yaganacagi, islerin bugiine kadar
oldugu/bilindigi iizere seyredecegi anlagiimaktadir.

9. Planda baz1 dzellestirme modellerine iligkin sdylemler yer almakta ve one
cikarilan “Kamu—6zel sektor modeli” de buna hizmet etmektedir. Ayrica bu
sektorde kamu ve Ozel sektoriin yillara gore yatinmlardaki paylarmin
dagiliminin ne olacagi bilinmemekte ve finansmanla ilgili Ongoriilerde
bulunulmamaktadir. Oysa tiim tagima tiirlerine iligkin altyap: ve isletmeler ile
bunlarin kurumsal yapilarina yonelik rehabilitasyon programinin uygulanmasi
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ve tagima gilivenligine yonelik altyapi ve isletme sorunlarinin kamucu bir
yaklagimla ¢oziilmesi gerekmektedir.

Bu arada diinyada son donemde ulasimin bilyilk oranda yolcu ve yiik
tasimaciliginin birbirini tamamlayan hizli, ekonomik ve giivenli tagimaya
elverigli Kombine/intermodal/multimodal sistemlerden yararlanan, bu sistemde
gerektiginde kara yolu, demir yolu, deniz yolu, hava yolu boru hatlar
tasimasinin birlikte kullanildigl, cevreyi gozeten bir anlayisin baskin olmasi da
s0z konusu olmustur. Ancak AB uyum programlar1 ve Tirkiye’nin Diinya
Bankasi ve IMF’ye verdigi taahhiitler uyarinca oOzellestirme, “yap—islet—
devret”, “yap—iglet” ve “kamu—o6zel sektor ortakligi” yoluyla kamunun giigsiiz
kilmip 6zel sektoriin giiclendirilmesi politikalar1 da s6z konusudur ve bu
etkenler Tiirkiye’yi yine bir “ulagim ¢ikmazi”na siiriklemistir.

Diger yandan su dnemli noktaya da deginmeliyiz. Biitiin Bes Yillik Planlarda
ulasim politikalarmdaki mevcut olumsuzluklar;

e [dari diizensizliklere,

e Isletme bozukluklarina,

e Planlama/arastirma yetersizliklerine,
e Yetersiz personele

baglanmaktadir.

Oysa irdeledigimiz iizere goriilmektedir ki, ulagim ve demir yollarindaki temel
acmazlar, yukarida sayilan etkenlerden ¢ok farkli nedenlere dayanmakta;
yukaridakilerin {giinciisii harig, hepsi demagojik birer gerekgelendirme
olmaktadir.

Son Hiikiimet Programinda Ulasim

Son Hiikiimet Programinin “Altyapt ve Ulagim Boliimii’nde, 7, 8 ve 9.
Planlarin yonelimleriyle uyumlu olarak, “Mal ve hizmet iiretiminin en onemli
on sarti ve girdisi olan altyapi hizmetlerinin rekabet¢i piyasada ozel sektor
tarafindan sunumu esas alinacaktir” denilmektedir. Burada zaten ilk adimlari
atilmig olan, biitiin yollar ve ulasim tiirleri ile ulagtirma ve ilgili altyapinin
Ozellestirilecegi anlagilmaktadir. Oysa oOzellestirme ve rekabetci piyasanin
istihdam azaltic1 ve hizmetlerde fiyat artisina yol agtigi/agacagi agiktir.

Ayrica Program kendi icinde celismektedir. Bir yandan “Tiirkiye cografi
konumu itibariyla tiim ulasum tirlerinin rahat¢ca kullanabilecegi bir iilke
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olmasina ragmen, ge¢miste uygulanan politikalar nedeniyle neredeyse tek tiir
tasimaciigin  yapildigi  bir iilke haline gelmisti. Yurt icinde kara yolu
tasimaciligina yiizde 90 diizeyinde bagimli hale gelen ulasim sistemimizin bu
haliyle siirdiiriilebilmesi artik miimkiin degildir” denilmektedir ki bu saptama
dogrudur.

Fakat diger yandan, “Kamu kaynagim daha az, alternatif finans modellerini
daha fazla kullanarak, havaalanlart ve deniz yapilarinda basaryla
uyguladigimiz  modellerin diger altyapt projelerine de tatbik edilmesi
onceliklerimiz arasinda olacaktir” yaklasiminin “yap—islet-devret”, “yap—islet”
ve “isletme hakki devri” vb. modellere davetiye ¢ikardig: agiktir. Kara, hava,
deniz ve demir yolu ulasimma iliskin gerceklestirilen ve Ongoriilen
serbestlestirme—ozellestirme ve yalnizca kara yolu ulagimimi giiclendirmeye
yonelik politikalar ile “diger ulasim bicimlerine de yatirnm yapilmasi
gerektigi” yaklagimi arasindaki ¢eliski ¢ok acik, goriiniir bir bicimdedir. Bu
yaklagimlarla, yillardir 6nerdigimiz ve Programin da benimser goriindiigii, tim
ulasim seceneklerini (kara, deniz, hava, demir yolu ve boru hatlari
tagimaciligini) degerlendiren “kombine tagimaciligin™ (seri, ekonomik, ¢evreci,
giivenli ve hizli tagimacilik) basarilmas1 miimkiin degildir.

Yine Hiikiimet Programinda, ulastirma sektoriinde yillar icerisinde kamu
yatirim projelerinin giderek azalmast ile beraber oOzel sektor girisimlerine
agirlik verilecegi belirtilmektedir. 2008 Yili Yatinm Programinda da
“TCDD’nin piyasa sart ve dengelerini gozeten, etkin hizmeti esas alan ve
miisteri odakli bir isletmecilik anlayisina gegmesi’nden s6z edilmektedir.
Biitiin bu yaklagimlar, siirdiiriilen 6zellestirme politikalarinin bu sektérde daha
yaygin bir sekilde uygulanacagimi gostermektedir. Oysa diinyada, iistelik
Ozellestirmenin ilk basladigi iilkelerde, ulagim sektoriinde ozellikle ulagim
altyapilar1 ile isletme yatirimlarinda o6zellestirmeye karsi daha temkinli bir
durug sergilenmekte, ancak Tiirkiye bunu gérmezden gelmekte ve ders
almamaktadir.
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MEVCUT DURUMA DAIR GENEL DEGERLENDIRME

Genel Degerlendirme

1970’11 yillarin ikinci yarisindan itibaren petrol fiyatlarinin artmasi ve ¢ikan
kriz ile birlikte petrole dayali ulagim politikalarii uygulayan {ilkeler; bu
politikalarim1 gézden gegirmeye ve degisiklikler yapmaya baslamistir. Ozellikle
petrol yoksulu iilkeler; petrolden bagimsiz ulasim planlamasina yonelirken
petrol zengini iilke ve lobiler ise petrol tiiketimine dayali ulagim politikalarini
tesvik etmeye devam etmislerdir.

Ulkemiz tam da bu dénemde; petrol tiikketimine dayali ve 1950°li yillardan beri
uyguladig1 tek tercihli kara yolu ulagim politikalarini radikal bir sekilde diger
ulagim sistemlerine doniistiirmesi gerekirken yatirimlarini kara yolu ulasimina
kaydirmaya devam etmistir.

Diger yandan Tiirkiye gibi petrol konusunda diga bagimli bir iilkenin kara yolu
tagitmaciligmma agirhk verilmesini anlamak miimkiin degildir. Ulasim
sektoriinde yiik ve yolcu tagimaciliginda demir yolu payinin artirilmasi ve kara
yolu ile rekabet edebilmesi i¢in dogru bir planlama ve yatirim planlar
caligmalar1 yapilmamaktadir. Ulagtirma sektoriine iligkin bir planin olmamasi
temel sorunlardan biridir. Ulagtirma sisteminin iyilestirilmesi ve modlar
arasinda dengeli bir dagilim saglama yoniinde bir adim olarak goriilen ve daha
once degindigimiz 1983—-1993 Ulastirma Ana Plan1 uygulansa idi, 1980 yilina
gore 1993 yilinda deniz yollarimizin ulagimdaki pay1 % 16’dan % 32’ye, demir
yollarimizin ulagimdaki payr % 10°dan % 27’ye ¢ikarilacak, kara yollarinin
ulagim sistemimizdeki payi ise % 72’den % 32’ye ¢ekilmis olacakti.

Anilan planda, demir yolu tagimalarinin o giin i¢in 6n gériilemeyen nedenlerle
tasarlananin gerisinde kalmasi durumunda nelerin yapilmasi gerektigine vurgu
yapilarak “Aksi takdirde, ulastirma sektoriiniin diger sektorlerin gelismesine
dar bogaz teskil etmemesi, taleplerin karsilanmast hedefi askida kalacaktir”
denilmistir. Bu, demir yollarinda bugiin gelinen dar bogazi vurgulamasi
acisindan 6nemli bir saptamadir.

Ancak ne yazik ki bu plan kara yolu yatinm ve isletmesi ile bagh sanayi ve
baglasik sektorlerden beslenen erk tarafindan daha dogmadan bogulmustur. Iste
bdylelikle demir yollarimizin ulagimdaki pay1 % 1,3°e kadar diisiirilmiis, kara
yollarmin ulagimdaki payi ise % 98’lere ¢ikarilmugtir. Cikarci politikalarin
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arac1 haline gelen ulasim politikalari, gelecekte telafisi miimkiin olmayan
yaralarin a¢ilmasina sebep olmaktadir.

1950 sonrasi yarim asirlik siirecte demir yollar1 ve diger ulagim sistemleri
cephesinde degisen hicbir sey olmamustir. Yanls ulastirma politikalariyla
demir yollar1 ihmal edilmistir. Bugiin demir yollarmimn ulastirma sektoriindeki
kamu yatimlarindan aldig1 pay % 6, yolcuda % 2, yiikte ise % 4 diizeyine
digmiigtiir. Kullandigimiz teknoloji ve kapasite 1963 yillarinda kullanilan
teknolojiyle ayn1 kalirken, kullanim kapasitesi de giderek kiigiilmektedir.

Su anda Kara yolu/Deniz yolu/Demir yolu/Hava yolu entegrasyonlu kombine
tagitmaciligin 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 elektronik ag ve islemleri yeterli degildir. Kombine tagimaciligi
kolaylastirmak bakimindan her tagima tiiriine gére diizenlenmis olan mevzuatta
biitiinlesme saglamak, giimriik iglemlerini hizlandirmak i¢in mevzuat miisait
degildir. Tasima sektoriiniin hem yurt i¢ci hem de uluslararasi tagimaciligin
entegrasyonunu saglayacak uluslararasi antlagmalar ve mevzuatlara iligskin
problemler hala devam etmektedir.

Ulagim denince sadece kara yolu ve kara yolunda alinacak onlemler akla
gelmekte ve kara yolu ulagimi tiim ulasim ¢esitlerinin en fonksiyoneli olarak
algilanmaktadir. Su andaki ulasim politikalar1 insan ve yilkk tagimaciligin
genellikle kara yolu ile yapmay1 6ngdrmektedir.

Oysa gelismis iilkelerden Italya’da demir yolu hat uzunlugu 16.080 km,
Ingiltere’de 16.847 km, Fransa’da 31.727 km’dir. Oysaki iilkemiz demir
yollarinin toplam ana hat uzunlugu 10.984 km’dir. Ulkemizin yiizolciimii ise
bu iilkelerin yiizélglimlerinin sirast ile 2,6; 3,2 ve 1,4 katidir.

Demir yolu tagimacilifinda planlama ve yatirnmin dogru yapilmamasi, ulagim
hizmetlerinde kara yolu tagimaciligi ile diger tasimacilik tiirleri arasindaki
makasi kara yolu tasimacilig1 lehine daha da agmaktadir. Kaldi ki yeterli ve
cagdas ulasim hizmeti olmaksizin sosyal ve ekonomik yagsami gerektigi gibi
saglikli, canli ve dinamik tutmak miimkiin degildir.

Mevcut demir yollarinin fiziki ve geometrik yapist da gelisen teknolojiye
uyumlu hale getirilememistir. Sonugta yiliz binlerce insanimizin yagamini
yitirmesi ve sakat kalmasi, milyonlarca insanin yaralanmasi ve milyarlarca
dolarlik ulusal servetimizin yok olmasinin ortami yaratilmstir.
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Diger yandan 6zel otomobillerin hareketini kolaylastiracak yeni yollarin inga
edilmis olmasi, rayli sistemlerin devreye sokulmasini veya baslamis olan
projelerin bitirilmemesine yol agmistir. Ornegin; Hanli-Bostankaya arasi 44
km’lik hat 16 yilda bitirilmis; 10 km’lik izmit kent i¢ci gecisi 30 yildir
yapilmamig ve en onemlisi 1976 yilinda yapimina baglanan ve 1986 yilinda
bitirilmesi gereken “Istanbul-Ankara Siirat Demir yolu Projesi” 7 yillik bir
calisma ve 400 milyon dolar masraftan sonra 1983 yilinda iptal edilmis ve
onun yerine otoyol yapilmistir.

Demir yollarinin atil duruma diismesinin en énemli nedeni disa bagh ulagim
politikalaridir. Kaynaklarin1 kara yollar1 ve dolayisiyla uluslararasi petrol ve
otomotiv tekellerine akitarak demir yolu ve deniz yolu tagimaciligini gerileten
ulasim politikalar1 agilmadigi miiddetce dogru bir ulagim sistemine gecis de ne
yazik ki miimkiin olmayacaktir.

Buraya kadar siralanan gergekler ulagim sistemleri arasinda bir dengenin
kurulmas1 gerektigini gostermektedir. Bu dengenin kurulmasiyla bir yandan
petrol kullanimi1 ve tasima maliyetleri diisecek, diger yandan da agir tagimalarin
kara yollarinin iist yapisinda yarattig1 tahribatlar1 azaltacaktir.

Ulagtirma  sistemleri arasindaki s6z konusu dengesiz gelisme ve
koordinasyonsuzluk sadece ekonomik fayda/maliyet yoniinden dengeleri
bozmamig, kara yolu ulagiminin hizli gelismesi kent ve kentler arasi yol
kapasitelerini, park yeri yetersizliklerini arttirmis, bu sektdre yonelik yatirimlar
ve dig 6demeler dengesini bozdugu gibi enflasyonist bir baski da yaratmustir.

Bu politikalar devam ettigi siirece; trafik kazalarinda azalmalar, gevre kirliligi
ile enerji ve zaman kaybinin olmamasi, ulagim sistemleri arasinda planlanmas,
projelendirilmis sistemlerin kurulmasi ve koordine edilmesini beklemek
hayaldir. Ciinki{i ulagim sistemleri birbiriyle rekabet etmeyen tam tersine tiim
alt sistemlerin en ekonomik, en uygun ve birbirlerini tamamlayacak sekilde
kullanildig: bir sistem, biitiinsel bir sistem olarak goriilmelidir.

Demiryollar1 ve TCDD’nin Uzerinde Oynanan Oyunlar

Demiryolu isletmeciligi, yatirimdan bakima, yenilenmeye, egitime ve yeni
hatlarin  kurgulanmasma dek merkezi bir planlamayr gerektirmektedir.
TCDD'nin yapmakla yiikiimlii oldugu baslica isler zamaninda tanimlanmustir.

TCDD’nin demir yollarini, kendisine bagli liman, rihtim ve iskeleleri igletmek,
genigletmek, yenilemek; tamamlayici isler olarak gerektiginde demir yollar
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tagimaciligini tamamlayici nitelikteki feribot dahil, her tiirli deniz ve kara
tagimaciligi yapmak; ¢eken ve ¢ekilen arag ve gerecler ile benzerlerini yapmak
ve yaptirmak; gorevlerinin gerektirdigi ambar, antrepo, depo ve benzeri tesisler
ile yolcu ihtiyaclari i¢in gerekli tesisleri kurup isletmek; yurt i¢inde ve disinda
yapilmakta ve yapilacak olan demir yolu insaatlarini listlenmek yiikiimliiliikleri
bulunmaktadir. Ancak ozellikle 1995’lerden bu yana yapilan, bu kamucu
yaklagimin tasfiyesidir.

Ulkemizde 12 Eyliil 1980 sonrast 24 Ocak kararlarinin uygulanmasi ile
baslayan kamu hizmetlerinin ticarilestirilmesi, diger bir ifade ile kamusal
sektor ve hizmetlerin tasfiye siirecinin baglamasi ile birlikte Ulagtirma Ana
Planmin sahipsiz kalmasina ve tozlu raflarda yer almasina yol agilmus,
sirtimizda onca sorun varken tek yanh yiikiimliilikler iceren Gumriik Birligi
anlasmas1 imzalanarak demir yollarini iyilestirmek bir yana BOOZ, ALLEN-
HAMILTON, CANAC, EUROMED vb. kuruluslarin hazirladig1 raporlar ve
AB uyum programlari uyarinca giindeme gelen “TCDD‘nin yeniden
yapilandirilmas1” programi uyarinca yeni sOmiirge tipi demir yolu
isletmeciligine kap1 aralanmugtir.

Maliye Bakaninin “TCDD’nin kendisine faydasi yok” demesi, TCDD’nin
zayiflatilma isteminin bir kanitidir. Zira biitiin uygulamalar da bu yondedir.

Diinya Bankasi ve IMF programlari dogrultusunda TCDD’nin yeniden
yapilanmast kurum yapisinin pargalanmasina, taginmazlarinin satilmasina,
istihdamin azaltilmasina ve teknik yeteneklerinin zayiflatilarak orta ve uzun
erimde demir yollarinin isbirlik¢i yerli sermaye ile uluslararasi yabanci
sermayeye acgilmast hedeflenmigtir. Altyap: islemecilik boliinmesi, kurumsal
boliinme, ozellestirme, “toplam kalite yonetimi, miisteri memnuniyeti” gibi
piyasa faktorleri, azaltilan personelle ¢ok is ¢ikarma, esnek ¢aligma kosullari,
performansa bagl ticret politikasi, siyasi ve ehil olmayan kadrolasma,
istasyonlar1 kapatma, yolcu trenlerinde azaltmaya bagvurma, lojmanlarin
satilmasi, permi haklarinin kaldirilmasi, hastane ve egitim tesislerinin
kapatilmasi ve son olarak giindeme getirilen Demiryolu Kanunu Tasarisi ile
TCDD Kanunu Tasarisi ile bir biitiin olarak artilar1 ve eksileri bulunan 152
yillik demir yolu kazanimlar1 ve TCDD nin tasfiyesi gergeklestirilmektedir.

izlenen bilingli politikalarla 1959 yilinda ¢alisan sayis1 66.595 iken bu rakam
2000 yilinda 47.212’ye, 2003 yilinda 39.023’¢, 2007°de de 36.000’e
diigtirilmiistiir.
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Demiryollarimizin % 95’1 bugiin tek hatlidir, dolayisiyla gelismis tilkelere gore
son derece diigiik bir standartta kalmistir; mevcut hatlarm % 30’u 27 yas gibi
¢ok yiiksek bir yas sinirinin bile iistiinde bakimsiz kalmigtir. Mevcut tren trafigi
altinda yapilan yetersiz yol bakim ve yenileme c¢alismalar1 da son derece
yetersizdir. Yakin tarihte yol bakim ekipleri, personel azaltma politikalar
esliginde bilingli olarak birbirleri ile yaristirilarak teknik oOlgiitler diginda
caligsmaya zorlanmiglardir.

Diger yandan demir yolu iiretim ve teknolojilerini gelistirmeye uygun bir yer
alt1 ve yer istli zenginligi iilkemizde mevcuttur. Demir cevheri, bu cevheri
celige doniistiirecek tesis ve enerji kaynaklari, lokomotif ve vagonlar
yapabilecek fabrika ve tesislerimiz, bunlar c¢alistirabilecek yerli enerji
kaynaklarimizin hepsi tilkemizde mevcuttur. Ancak TCDD fabrika, liman, tesis
ve varliklarinin satisi bu birikimi tasfiye etmekte, diger sektorlerde yapilan
Ozellestirmelerle birlikte iilkemizin cumhuriyet donemi birikimleri heder
edilmekte, sermaye giiclerine peskes ¢ekilmektedir.

Son donemlerde demir yolu tasimacilifinda altyapisi ve yeni hatlar
olusturulmaksizin hizli tren uygulamasi ve bakim-yenilenme c¢alismalarinin
yetersizliginden kaynaklanan tren kazalari, demir yolu altyapisinin teknik
gereklilige uygun hale getirilmeden tasimaciligin yapilmasi; biiyiik kentlerde
kent ici ulagimlarda problemleri ¢dzmek igin toplu tagimacilik yerine tiinel
gecigleri, alt ve iist gecitler gibi palyatif ¢oziimlere yonelinmesi mevcut
sorunlar1 derinlestirmektedir.
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ISTATISTIKLERDE DEMIRYOLLARININ DURUMU

DURUMU HATLARIN VE YOLLARIN UZUNLUKLARI (2001-2005)

(Km)
2001 2002 2003 2004 2005
% » |Elektriksiz - Non electrified 6.778 6.778 6.778 6.693 6.693
@
E £
E E  |Elektrikli - Electrified 1.479 1.479 1.479 1.564 1.564
o
e
<
TOPLAM - Total 8.257 8.257 8.257 8.257 8.257
22
or:
ﬁ .g Elektriksiz - Non electrified 141 141 167 84 84
=
g = [Elektrikli - Electrified 273 273 273 356 356
=t
<2
=@
s TOPLAM - Total 414 414 440 440 440
(]
2
2 % Elekiriksiz - Non eleectrified 6.919 6.919 6.945 6.777 6.777
e 8
E g Elektrikli - Electrified 1752 1752 17582 1.920 1.920
o=
4 e
<Zt TOPLAM - Total 8.671 8,671 8.697 8.697 8.697
%
:: g  |Elektriksiz - Non electrified 1.399 1.907 1917 1.902 1.871
=
o
- ? Elektrildi - Electrified 370 370 370 385 416
® =
S 2
a @ TOPLAM - Total 2.269 2.277 2.287 2.287 2.287
= % |Elektriksiz - Non electrified 8.818 8.826 8.862 8.679 8.648
=
; ;J Elektrilli - Electrified 2122 2122 2122 2305 2336
-
8 TOPLAM - Total 10.940 10.948 10.984 10.984 10.984

Bu tabloda bes yilda yalnizca 44 km yapildig1r ve 1950 yilindan sonra yilda
ortalama 34,5 km demir yolu ingsasmin da c¢ok gerisine diisiildigi
goriilmektedir.
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TREN CINSLERINE GORE YOLCU TASIMASI (2001-2005)

(1000)
2001 2002 2003 2004 2005
BANLIY® - Suburban
Sirkeoct 20.345 18.825 19552 21.495 21442
Haydarpaga 17.056 14.946 14.555 e, 16722
Ankara 14.158 14.407 15.088 15116 14118
Basmane 87 60 44 70 135
Alsancak 253 20 183 117 78
TOPLAM - Total 51.899 48.453 49.522 50.590 52495
ANAHAT - Mainline
Mavi Tren - Blue Train 1.044 906 1158 T221 1258
Ekspres - Express 20.338 20926 23.485 22.241 20.175
Normal Yoleu - Ordinary Passenger 2770 2526 2539 2.464 2.124
Yatakl: - Sleeping cars i) 142 160 124 114
TOPLAM - Total 24.234 24,500 27342 26.050 23.608
ULUSLARARASI - International i 135 129 116 143
GENEL TOPLAM - Grand Total 76.322 73.088 76.993 76.756 76.306
ANAHAT - Mainline
1. Suuf -1 st Class 19.506 19619 ol 22.088 20.624
2. Siuf - 2 nd Class 4.778 43881 5165 3.962 3.044
TOPLAM - Total 24.284 24.500 27.342 26.050 23.668
ULUSLARARASI - International
1. Smuf -1 st Class 21 38 87 39 30
2. Simuf - 2 nd Class 118 97 9 77 103
TOPLAM - Total 139 155 v 116 143
1. Suuf -1 st Class ol 19.657 22,2089 Ly 20.654
2. 8muf - 2 nd Class 4.896 4.978 5262 4.039 3.157
TOPLAM - Total 24,423 24635 27471 26.166 23.811

Bu tabloda ana hatlarda yolcu tasima sayilarinda ayni seviyede durma ve hatta

gerileme yasandig1 goriilmektedir.
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DEMIRYOLU ISLETME KAZALARI (2001-2005)

iSLETME KAZALARI - Operating accidents 2001 2002 2003 2004 2005
1. KAZA SAYISI- Number of accidents
Carpismalar - Collisions 19 21 21 14 16
Dereymanlar - Derailments 104 71 90 115 88
Gegit garpismasi - Collistions at level crossing 246 189 1.0 214 194
Trenden dilgme - Falling from a train 56 36 39 47 60
Trenin $ahsa garpmasi - Train hit a person 195 152 173 147 158
Diger kazalar - Other accidents 16 9 16 18 6
Toplam kaza sayis1 - Total number of accidents 636 478 556 555 529
. OLU SAYISI - Number of fatalities
Yolculardan - Passengers
- Tren garpismast - Collision of trains 0 0 0 5 0
- Derayman - Derailment 3 1L 0 37 0
- Trenden ditsme - Falling from a train 6 S 8 4 10
Toplam - Total 11 6 8 46 10
Personelden - Railway employess
- Tren garpismast - Collision of trains 0 1 0 3 0
- Derayman - Derailment 0 0 0 1 0
- Trenden digme - Fallimg from a train 0 2 1 0 0
Toplam - Total 0 3 1 4 0
Diger sahislardan - Other persons
- Trenin sahsa garpmasi - Train hit a person 105 77 99 91 100
- Gegit garpigmalan - At level crossings 49 43 54 i 43
Toplam - Total 154 120 153 168 143
Toplam ol sayis1 - Total number of fatalities 165 129 162 218 153
IIT. YARALI SAYISI - Number of casualties
Yolculardan - Passengers
- Tren garpigmasi - Collision of trains 17 2 4 81 7
- Derayman - Derailment 57 13 3 84 0
- Trenden ditgme - Falling from a train 49 28 50 41 44
Toplam - Total 123 48 B 206 il
Personelden - Railway employees
- Tren garpismast - Collision of trains 5 21 16 11 6
- Derayman - Derailment 1 2 0 0 0
- Trenden disme - Falling from a train 2 1 3 1
Toplam - Total 8 24 19 13 7
Diger sahislardan - Other persons
- Trenin sahsa garpmasi - Train hit a person 91 79 68 57 59
- Gegit garpismalan - At level crossings 163 iy 155 191 156
Toplam - Total 254 254 223 248 215
Toplam yarah sayisi - Total number of casualties 385 326 299 467 2

Bu tabloda, Tiirkiye’deki demir yollarmin sorunlu olmasma karsin, kara
yollarina gore demir yolu kazalarmin yol actigi sayisal azlik dikkati
cekmektedir. Zira yalnizca 2005 yili 6rneklemesi yaparsak; demir yollarinda
522 kaza olurken kara yollarinda 621.183 kaza olmus; demir yolu kazalarinda
143 kisi, kara yollarindaki kazalarda ise 4525 kisi Olmiis; demir yolu
kazalarinda 273 kisi yaralanirken kara yolu kazalarinda 154.094 kisi
yaralanmustir.
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Bu tabloda, 2003 yilinda 24 Avrupa iilkesi arasinda milyar Tiirkiye nin yolcu-

km demir yolu yolcu tagimasinda % 2,7 ile son sirada yer aldig1 goriilmektedir.
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Bu tabloda, 2004 yilinda, Tiirkiye’nin milyar ton-km yiik tagimasinda 24

Avrupa llkesi arasinda sondan dordiincii; yiizolgiimii ve niifus biiyiikliikleri
itibarryla Tiirkiye’ye en yakim olan Ingiltere, Almanya, Italya, Ispanya ve

Fransa’dan sonra ise sonuncu sirada yer aldig1 goriilmektedir.
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Bu tabloda, Tiirkiye’nin 24 Avrupa iilkesi arasinda;
e Ulke yiiz 6l¢iimii agisindan en biiyiik iilke,

e Niifusta ikinci en biiyiik iilke,

e Kara yolu uzunlugunda altinci,

e Demir yolu personeli sayisinda onuncu, ancak yiiz 6l¢iimil ve niifusu en
biiyiik 6 iilke arasinda sonuncu sirada,

e Demir yolu hat uzunlugunda onuncu ancak yiiz 6l¢iimii ve niifusu en
biiyiik 6 iilke arasinda biiyiik ara ile sonuncu sirada,

¢ Yolcu sayisinda 15, ancak yiiz 6l¢iimii ve niifusu en biiyiik 6 iilke arasinda
cok biiylik ara ile sonuncu,

e Yolcu-km’de on dordiincii, ancak yiiz 6l¢limii, niifusu ve demir yolu hat
uzunlugu en fazla olan 6 iilke arasinda ¢ok biiyiik ara ile sonuncu,

e Yiik tasimada net ton 6lceginde on dokuzuncu, ancak yiiz 6l¢limii, niifusu
ve demir yolu hat uzunlugu en biiyiik 6 iilke arasinda ¢ok biiyiik ara ile
sonuncu,

e Ton-km 6l¢ekli yiik tasimada on {igiincii, ancak yiiz 6l¢limii, niifusu ve
demir yolu hat uzunlugu en biiyiik 6 iilke arasinda biiyiik ara ile sonuncu,

e Demir yolu trafiginde on ii¢iincii, ancak yiiz 6l¢limii, niifusu ve demir yolu
hat uzunlugu en biiyiik 6 iilke arasinda biiyiik ara ile sonuncu,

e Enerji tikketimi siniflamasinda, motorin tiikketiminde (tiiketimi tespit edilen
20 tilke arasinda) li¢iincii,

e Elektrik enerjisi tiiketiminde (tiiketimi tespit edilen 20 iilke arasinda) on
dokuzuncu

oldugu goriilmektedir.
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Bu tabloda, Tiirkiye’nin 24 Avrupa iilkesi arasinda;

e Km? ye diisen kara yolunda on dokuzuncu,

e Km?ye diisen demir yolunda sonuncu,

e 1 km demir yoluna diisen kara yolunda yirminci,

e 10.000 niifusa diigen kara yolunda sonuncu,

e 10.000 niifusa diigen demir yolunda sonuncu,

e Niifusun demir yolu ile seyahat sikliginda yirmi {igiincii,

e  Personel basina trafikte on besinci,

e  Personel bagina hamton km’de (tespit edilebilen 16 iilke arasinda) altinct,
e  Personel basina tren km’de (tespit edilebilen 17 iilke arasinda) sonuncu,
e  Elektrikli demir yolu hat yiizdesinde yirmi birinci,

e Hatuzunluguna diisen personel sayisinda (tespit edilebilen 23 iilke
arasinda) on yedinci,

e  Hat verimliligi 6l¢iitiinde, hat bagina diisen trafikte (tespit edilebilen 22
iilke arasinda) sonuncu,

e Hat bagina diisen hamton’da (tespit edilebilen 16 {ilke arasinda) sonuncu,
e Hat basina diisen trende (tespit edilebilen 16 iilke arasinda) sonuncu,
e  (Cecken arag basina diisen trafikte (tespit edilebilen 22 iilke arasinda) ikinci

oldugu goriilmektedir.
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“SURAT DEMIRYOLU PROJESI”’NDEN
“HIZLANDIRILMIS TREN”E

Bildigimiz gibi 22 Temmuz 2004 tarihinde Haydarpasa-Ankara seferini
yapmakta olan hizlandirilmig trenin Sakarya’nin Pamukova ilgesinde raydan
¢ikarak devrilmesi sonucunda 41 kisi 6lmiis, 81 kisi de yaralanmist.

Bu olay iizerine gerek “hizlandirilmig tren”, gerekse “demir yolu politikalar”
kamuoyu nezdinde daha ¢ok ilgi ¢ekip tartigilir olmustur.

Konuyla ilgili iilkemizin en 6nemli uzmani Aydin EREL, bu trajediden
hareketle, “rayli sistemler konusunda {ilkemizde yasanan baz1 iizicii
durumlari” sdyle 6rneklemektedir:

e  “TCDD, UIC (Uluslararasi Demiryollari Birligi) iiyesidir, yilardr bu
kurumun 3 yabanct dildeki aragtirma yaywmlar: gelmektedir. Bunlar kimse
tarafindan  okunmadigr gibi, yer kalmadiginda kagit fabrikasina
gonderilmektedir.
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o [983-1993 Ulastirma Ana Plani i¢in demir yollarimizin “Hat Kapasitesi”
bir daire baskani tarafindan yanhghkla (!) 2 kat fazla hesaplanmigtir.

e Son yularda TCDD Yonetim Kurulu’ndaki deneyimli demiryolcu sayisi,
siyasi atamalar nedeniyle sifira yaklasmaktadir.

e 2004 yihnda, —bazi yetkililerin kisisel hirslar: nedeniyle— Istanbul-Ankara
eski demir yolu hattinda hizlar arttirdmis, uyarilara ragmen 41 kisinin
oliimiiyle sonuglanan kaza énlenememistir.

e  Yapilmakta olan Ankara—Istanbul  Yiiksek Hizli  Demiryolu nun
miisavirleri arasinda “Ben demir yolunun ‘D’ sinden anlamam’ diyen
sirketler vardwr.”

Gergekte konunun ele alinisi, 6nce son derece gerekli bir proje olarak,
sonrasinda ise boyle gayri ciddi bir zeminde gelismistir.

Ankara ve Istanbul’un en hizli bir sekilde birbirine baglanmasi 1975’ten bu
yana 33 yildir Tiirkiye’nin giindemindedir. Ancak bu bir tirli
gerceklestirilememis ve bir basarisizlik olarak siyasal iktidarlarin hanesine
yazilmistir.

1975 yilinda “Ankara—istanbul Siirat Demiryolu Projesi” adiyla giindeme gelen
ve linlii Ayags Tiinelini de igeren bu projeye iliskin ana plan, ANAP tarafindan
rafa kaldirilmastir.

Bu proje tam bir yap—boz tahtasina dondiiriilmiis, projenin bazi etaplar1 ikmal
edilmis, baz1 etaplari ise tasfiye edilmistir.

“Ankara—Istanbul Siirat Demiryolu Projesi’nin tasfiye siireci ile “Ankara—
Istanbul Rehabilitasyon Projesi” giindeme gelmis ancak bu proje de “Ankara—
Istanbul Hizh Tren Projesi”ne doniistiirilmiistiir. Boylece
“rehabilitasyon/iyilestirme”den  ¢ikarak dogrudan  “hizlandirilmis  tren
uygulamasi”na gegis yasanmustir. Oyle ki 2003 yili Aralik ayinda iki haftalik
bir siirede Ankara—Istanbul hattinin biitiiniiniin bakim ve yol yenileme
caligmalarmin yapilacagi ongoriilmiistir. Bu arada ilgili bilim insan1 ve
uzmanlarin uyarilar siirekli kulak arkasi edilmistir.

Bu siirecte, milyarlarca avroluk yatirim kararlar1 alinirken 6nce 7,5 saat olarak
gosterilen seyir siiresi 6,5 saat olarak belirlenmis; sonra da “hizlandirilmis tren”
ile 5,5 saate digtiriilmiistiir.

“Hizlandirilmig tren”in hizi 6nceleri 160 km/saat 6ngoriilmiisken, 1999 yilinda
200 km/saate, 05.05.2005 tarihli Bakanlar Kurulu karari ile de 250 km/saate
cikarilmistir. Ancak bu hiz artirimlarinin yiizeysel bakimdan &teye, yol ve
raylara iliskin ciddi bir sekilde tasarim, zemin ve altyapt yenilemesini
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gerektirdigi ihmal edilmistir. Su andaki kurguda da 300 km hiz
amaglanmaktadir. Oysa uzmanlarin belirttigine gore higbir iilke bu diizeyde
hizlarla baslamamistir. Kisacasi iilkemiz hizli trene hazir degildir, mevcut
hatlar hizli treni kaldiramayacaktir.

22 Temmuz 2004 tarihinde gergeklesen kaza/facia da bu tiir ihmaller {izerine
giindeme gelmistir.

Gerek Pamukova faciasi Oncesi gerekse sonrasindaki en onemli sorunlarin
basinda bir “proje Dbiitinligi” olmamasi, agir1 parcali uygulamalara
yonelinmesi gelmektedir. Uygulama projesi olmaksizin ¢ikilan ihaleler, yol
ingaat ¢aligmalar siirerken ve kaynak sorunlart ¢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
caligmalari, konuyla ilgili sorunlarin baginda gelmektedir.

Bu arada dogal olarak giindeme gelen “siirat artirnm projeleri” ve bu
baglamdaki“hizli tren; ¢ok farkli olan yeni bir “hizlandirilmis tren”
yonelimiyle, “imaj rant1” ugruna tasfiye edilmistir.

Su an bu proje icin gereksinilen para 3,5 milyar avrodur, istelik bu nihai
maliyet de degildir ve bu kaynak yoktur. Kaynaklar esasen kara yollar
yatirimlarina yoneltilmektedir.

Diger yandan Japonya’da 1964 yilinda hizmete giren ve 7000 km hatti bulunan
Sinkansen diginda maliyetini karsilayan hizli trenin diinyada bulunmadigi
uzmanlar tarafindan dile getirilmektedir. Bu basarty1 tutturmus Japonya’nin
bile hizlt demir yolu sorununu tamamen ¢ézemedigi gozetilmemektedir.

Genel olarak demir yollarinda ve 6zel olarak da hizli tren uygulamasinda alt
yapt st yapidan ¢ok daha oOnemlidir. Ancak bu sorun iilkemizde
cOziimlenmemigtir. “Yol-tagit—hareket kosullarr” biitiinligii ve gerekli yiiksek
standartli yeni hatlar saglanmamustir. Zira mevcut hatlarin altyapisi, hizli trenin
bir depreme benzer tarzda yaratacagi olagan disi titresimlerle hizli trenlerin
dengesini bozacaktir. Mevcut hatlarin altyapi sorunlariyla hizli tren arasinda
ciddi bir rezonans sorunu bulunmaktadir. Hizli trende oncelikli olarak 6nemli
olan ray degil, altyap1 kaynakli bu rezonans sorunudur.

Su an programa almmis olan “Ankara merkez olmak iizere Istanbul-Ankara—
Sivas, Ankara-Afyonkarahisar-izmir, Ankara-Konya ve Bursa baglantisindan
olusan ¢ekirdek ag iizerinde hizli tren ile yolcu tasimaciligina baslanmasi”dir.
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Diger yandan “hizlandirilmis tren” ile yalmizca yolcu tagimacilig
amaglanmaktadir. Bu yaklagim, demir yollarinin birlesik tasimacilik esprisine
bir darbe indirerek konuyu yalnizca bir “vitrin” sorununa indirgemekte, yiik
tagimaciligl gozetilmemektedir.

“Hizli/hizlandirilmig tren” arayislar1 bu ortamda, birgok zafiyetin ortasinda o6lii
dogum niteligindedir. Pamukova faciasi bunun yalnizca bir ilk gostergesidir.

Bir dizi bagka temel unsur yaninda mevcut durumunda “hizlandirtlmig tren”
bir¢ok yanlis ile malul kilinmustir:

e  Proje, makro ulastirma projeleri ile entegre edilmeden yiiriitiilmektedir.
Ayn1 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 giizergdhtan daha kisa olan Ayas tiineli ingaati da bu arada atil
birakilmugtir.

e  Tiirkiye, tamamlanmayan, bagarilmayan, atil birakilan proje maliyetlerinin
faturasini 6demeye mahkim kilinmistir. Mevcut projenin de astari
yliziinden pahaliya gelmistir/gelecektir.

e  Hiz km/saatlerinde altyapi unsuru gozetilmeksizin birbirleriyle ve proje
biitiinliigii olmayan uyumsuz km/saat artirimlart yapilmustir.

e  Hattin hangi hiza gore projelendirildigi ve insa edildigi, hat lizerindeki
maksimum ve minimum hizlar ile isletme hizi belirsizlestirilerek, “imaj
oyunlari”na agik bir durum yaratilmstir.

e fhaleyi alan firmanimn tatbikat projeleri hazirlama yiikiimliiliigii yerine
getirilmeden ingaata baslanmustir.

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

e  Hattin tamamlanmasi durumunda Ankara—Istanbul yolcu tasimalarmin %
80’inin hizli trenle gergeklestirilmesi gerekecektir. Bu mevcut yolcu
tasimaciligmin tasfiyesi anlamina gelecektir.

e  Demir yolu ulagimi, 6ngoriilen hattaki 6n iicretlendirmenin 30 avro olarak
belirlenmesiyle (ki piyasa kosullarinda bu diizeyi ¢ok asacaktir) ekonomik
olmaktan ve halkin ¢ogunlugunun kullanimindan ¢ikarilmis olacaktir.
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e  Gerekli olan yiiksek standartli 6zel yeni hat yapimindan kagmilmustir.

e Ozel olarak bu trenle ilgili siiriicii ve bakim elemanlarina ydnelik egitim
¢aligmalar1 tamamlanmamustir.

e Ulkemizin bilimsel, mesleki birikimi ile uluslararasi deneyimler devre digt
birakilmugtir.

e Mevcut eksiklikleri ile proje, biiyiik oranda basarisizliga mahkGmdur.
Popiiler siyasetteki amaci olan “imaj” unsurunun altinda kalacaktir.

Oysa ulastirma sistemlerine yapilacak yatirimlar makro planlamalar
gereksinir. Ancak bugiin, Odamizin, ilgili sendikalar ile bilim insanlari,
tiniversitelerin yillardir dile getirdikleri gibi bir “Ulasim Ana Plani”nin
bulunmamasi temel bir eksiklik olusturmaktadir.

Bu kosullarda “hizlandirilmis tren” uygulamasini Odamiz sakincali bulmakta
ve kayg ile izlemektedir. Odamiz “siirat demir yolu” kapsamli “hizli treni”
bugiin i¢in uygun bulmakta, mevcut projeyi ise yolcu ve yiik tasimaciliginda
yaratacagl gerileme ve hatta tasfiye boyutu, dolayisiyla da demir yollarinin
tasfiyesinde iistlendigi rol ve yeni hatlara dayandirilmamasi ve altyapi eksikligi
itibartyla dogru bulmamaktadir. Su an giindemde bulunan “hizli/hizlandirilmis”
trenin “imaj” ugruna giindeme getirilmesi, proje biitiinliigli olmamasi, altyap1
calismalarmin eksikligi ve bilimsel-teknik uyarilar1 diglayan bir uygulama
olmast s6z konusudur. Bu durumun gii¢lendirilmesi gereken demir yolu
ulagimina prestij kayb1 yani sira ekonomik kayiplara yol agmasi da kesin gibi
goriinmektedir.
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DOGRU BiR DEMIRYOLU POLITiKASININ BAZI
UNSURLARI

Demiryolu ulagimi; hat kapasitesi, arazi isgali, yapim maliyeti, kullanim émrii,
enerji tiiketimi, petrole bagli olmamasi, ¢evre dostu olmasinin yaninda en
giivenli ulagim arac1 olarak dnem tagimakta ve bu nedenle 19 ve 20. yiizyillarda
kanitlanmig Oneminin yani sira 21. yiizyilin tasima sistemi olarak kabul
edilmektedir.

Bugiin diinyada; kent i¢i ve kent dis1 tasimaciligin birbiriyle uyumlastirildigi,
deniz yolu, hava yolu, kara yolu, demir yolu ve boru hatlari ile yapilan
tagitmaciligin  birlikte degerlendirildigi, tasimacilikta olusan taleplerin
alternatifleriyle birlikte ele alindig1 ve 6ncelikle toplu tagimaciligi birincil kilan
ulagim politikalarinin uygulandig1 gériilmektedir. Ulkemizde ise yiik ve yolcu
tagitmaciligindaki talepler; tiim ulasim ¢esitlerini kapsamayan, toplu
tagimaciligi birincil kilmayan yatirim politikalari ile ¢oziilmeye caligilmaktadir.

Nitekim Avrupa Konseyinin Aralik 1994 yilinda Essen de yaptigi toplantida
onayladig1 oncelikli ulasim projeleri i¢in toplam 91 milyar ECU (112 milyar
dolar) tutarindaki yatirimin % 80’1 demir yolu yatirimi, % 9’u kara yolu-demir
yolu baglantilarina, proje toplam tutarmin ancak % 11’1 yeni kara yolu
yapimina ayrilmistir. Bu rakamlar su anlama gelmektedir; Avrupa Birligi kara
yolu tagimaciligina alternatif yontemlerin gelistirilmesini hedeflemistir. Demir
yolu altyapi teknolojileri siirekli yenilenerek hizli tren sistemleri kurulmus ve
demir yollar1 diger ulasim sistemleri ile (6zellikle hava yolu) rekabet eder hale
gelmigtir. 112 milyar dolarlik bu proje; goriilecegi lizere Avrupa yiiksek-hiz
tren sebekesinin omurgasini olusturacak sekilde hazirlamustir.

Bizde ise durum tam tersinedir. Ulastirma politikalarinda Kombine ve Toplu
Tagimacilik ve demir yolu ile deniz yoluna agirlik taninmasi oncelikli merkezi
politikalar olmas1 gerekirken, uygulanan ulasim politikalar1 ile kara yolu
tagimaciligl ana ulagim sektorii haline gelmistir.

Enerjinin Verimli Kullaniminda Demiryollarinin Avantaji

Ulasim ve demir yolu politikalarinin enerji verimliligi ile de dogrudan bagi
bulunmaktadir.

Ulkemiz disaridan aldig1 petrole ¢ok biiyiik paralar demektedir. Toplam enerji
tiiketiminde ulastirmanin &nemi biiyiiktiir. Ozellikle endiistrilesme siirecinde
olan ekonomilerde enerji ve ulasgimin ucuz ve kolay saglanmasi
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hedeflenmektedir. Tasimacilikta da esas olan; belirli bir yiikii, belirli bir
mesafeye belli kosullarda ama en az enerjiyi tiikketerek tagimaktir.

Diger yandan kara yolu tasimaciligi enerji tiiketim toplaminin % 82’sini
tiiketmesine karsin demir yollarinin enerji tiiketimindeki pay1 % 2’dir. Yalnizca
bu veri bile enerji verimliligi ve cevre sagligi agisindan demir yolu
tagimaciliginin 6nemini gozler oniine sermektedir.

Bugiin i¢in elektrik enerjisinden faydalanarak ulasim yapilabilecek tek sistem
demir yolu sistemidir. Ulkemizde yapilan en biiyiik yanlighklardan biri; demir
yolu ulagim sisteminin 1970’li yillarda dizelizasyona gecirilmesi olmustur.
Oysa buharli ¢ekimden dogrudan elektrikli ¢ekime gegis miimkiin iken
Tiirkiye, elektrifikasyona harcayacagi kaynagin birka¢ mislini dizelizasyon
0zelligi nedeniyle akaryakit, yedek parga, tamir ve bakim giderleri ile egitim ve
atolye giderleri i¢in harcamistir. Oysa iilkemiz demir yollarinda kullanilacak
elektrik enerjisini kendisi iiretip satmaktadir.

ULASIM MODLARI DAGILIMI (%)

Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
Yolcu Tagimaciligi 95 3,4 0,1 1,5
Yik Tasimacihigi 91 5,2 3,2 1,5

Bu verilerle birlikte, asagidaki s6z konusu ulagim modlar i¢in verilen birim
enerji tiiketim degerlerinin de degerlendirilmesi gerekmektedir.

BIRIM NAKLIYAT BASINA ENERJI TUKETIMLERI

Yolcu Tagimaciligi Yiik Tagimaciligi
(kcall kigi-km) (kcal/ ton-km)

Otomobil 567 -
Karayolu Otobis 155 =

Kamyon - 921
Demiryolu 48 61
Denizyolu 20 25
Havayolu 100 -

Bu tablolarda verilen degerlere bakildiginda ¢ok Onemli iki sonug¢ ortaya

¢ikmaktadir:
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Kara yolu ile yapilan yolcu ve yiik tasimaciligindaki birim enerji tiiketimleri
diger ulasim alternatiflerine gore ¢ok daha yliksektir. Dolayisiyla, ulagim
sektoriindeki enerji yogunlugunun diigiiriilmesi, enerji verimliliginin artirilmasi
ve emisyonun azaltilmasina yonelik ¢alismalarin basinda 6zellikle demir yolu
ve deniz yolu ulagimimin yayginlastirilmasi gerektigi agikca goriilmektedir.

AB iilkeleriyle karsilastirildiginda da, iilkemizdeki kara yolu tasimaciligimin
yolcu ve yiik tagimacilifindaki paymin son derece yiikksek oldugu ortaya
¢ikmaktadir.

Bugiin AB dis ticaretinin % 90’1 deniz yolu, i¢ ticaretinin de % 90’1 demir yolu
ile yapilmaktadir. Ayn1 sekilde ABD’de yiik tasimaciliginin % 40 olmas: da
¢ok diisiindiiriiciidiir. Bunlar ¢ok dnemli gostergelerdir.

Diger yandan biiylimeye bagli olarak yatirim ihtiyaglar1 g6z 6niine alindiginda,
saatte tek yonde 60.000 yolcu tasimak i¢in 12 seritli otoyol gerekirken, ayni
miktardaki yolcuyu ¢ift hatli bir demir yolu ile tasimak miimkiindiir. Yukarida
belirtilen talebi karsilayacak otoyolun km maliyeti yaklasik 30 milyon YTL (24
milyon $) iken cift hatli, elektrikli ve sinyalli demir yolunun maliyeti sadece
yaklasik 5,3 milyon YTL dir (4 milyon $).

Demiryollarinda Giivenlik Unsurunun Yiiksek Olmasi

Kara yolu tagimacilig1 lehine uygulanan yanlis politikalar; kent i¢i ve kentler
arast ulagimda yolcu ve yiik giivenligi alanlarinda ciddi sorunlar yaratmustir.
Her yil ciddi oranda dliim ve yaralanmalarla birlikte, trilyonlarca liralik maddi
hasar meydana gelmektedir.

Demir yollarinin raya bagli olmasi ve iklim kosullarindan (kar, don, sis,
yagmur vb.) kara yoluna gore daha az etkilenmesi giivenlik, konfor ve rahatligi
artirmaktadir. Ulagtirmanin giivenli olmasi onun tehlikesiz ve risksiz olmasi
demektir.

Uluslararas1 Demiryollar1 Birligi istatistiklerine gore bir milyar yolcuw/km
bagina kazalarda 6len yolcu sayist demir yollar1 ve hava yolunda 1 kisi, kara
yollarinda ise 30 kisidir. Yine Avrupa’da yapilan diger bir aragtirmaya gore;
ulastirma sistemlerinde 6lim riski 1 milyar yolcu-km basina demir yollarinda
17 iken kara yollarinda 140, yaralanma riski de; demir yollarinda 41 iken kara
yollarinda 8500—-10.000"dir.

Ornek olarak kara yolu-demir yolu istatistiklerine gore 2003 yili iginde
gerceklesen demir yolu ve kara yolu kazalarindaki 6liim ve yarali sayisi
karsilagtirilmasi soyledir:
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AKTIF PASIF
KAZA DURUMU OLME/YARALANMA DURUMU
Demiryolu Karayolu Demiryolu Karayolu
556 422.302 162 Oli 2.818 Olu
299 Yaral 95.314 Yaral

Demiryollarimin Cevre Kirliligi, Arazi Kullanimi, Maliyetler ve Giiriiltii
Unsurlar Acisindan Avantajlar

Kara yolu araglarindan ¢ikan yaglar ile benzin istasyonlarmdaki sivi
karbiiranlardan olusan degisik maddeler g¢evredeki arazi ve sulara zarar
vermektedir. Demir yollarinin arazi ve su kirlenmesindeki payi ise azdir.

Bir elektrikli tren ile 42 km seyahatin sonunda g¢evreye 1 kg karbondioksit
yayilirken, ayni miktarda karbondioksit otobiisle 12 km’de, otomobil ve ugakla
ise 7 km’de yayilmaktadir.

Ayni kapasitede tagimacilik i¢in demir yollar1 kara yollar1 ve deniz yollarina
gore daha az arazi gerektirmektedir. Platform genisligi 13,7 metre olan ¢ift
hatl, elektrikli bir demir yolu hatt1 kapasite agisindan 37,5 m genigliginde alt1
seritli bir otobana es degerdir. Buna gore kara yollar1 2,7 kat daha fazla arazi
kullanimi gerektirmektedir.

Demir yolu yapim maliyeti de kara yoluna gore daha ucuzdur. Otobanin 1
kilometresinin yapim maliyeti; tek hatl, sinyalizasyonlu ve elektrifikasyonlu
bir demir yoluna gore diiz arazide 8 kat, orta engebeli arazide 5 kat daha
pahalidir.

Bu faktorler iilkemizde ulasim hizmetlerinin belli bir biitiinliik, planlilik ve
ekonomiklik kriterleriyle ele alinmadigini gostermektedir. Bu nedenle olusan
ulasim hizmetlerinin yetersizliginin yillik faturas1 10 milyar YTL yi agmakta,
gereksiz hizlanmalarin getirdigi ek yakit giderleri de 1,4 milyar YTL’ye
ulasmaktadir.

Yapilan arastirmalarda kara yollarindaki giiriiltii siddetinin 72-92 desibel

arasinda degistigi tespit edilmistir. Agir tasitlar icin bu deger 103 desibele
kadar ¢ikmaktadir.

Hava yollarinda bu giiriilti siddeti 103—106 desibeldir. Buna karsi saatte 150
km hizla giden bir trenin giiriiltiisii 65-75 desibel arasindadir. Japonya, Fransa
ve Rusya’da kabul edilebilir giiriiltii standard: 40 ile 70 desibel arasinda
degismektedir. Insan sagiligi acisindan 8 saatlik bir calisma icin giiriiltii
smirmin en fazla 90 desibel oldugu goz Oniine alindiginda demir yollarinin
O6nemi daha da artmaktadir.
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DOGRU BiR DEMIR YOLU POLITIKASI iCiN
ONERILER

Givenli, konforlu, hizli, ¢evre dostu olan, disa bagimlilik yaratmayan, enerji
savurganligina neden olmayan, iilkenin ekonomik ve sosyal kalkinmasimin
lokomotifi olan ulasim tiirlerinden demir yolu, deniz yolu, hava yolu, kara yolu
ile birlikte yiik tasimaciliginda boru hatlar1 gibi alternatifler de kullanilarak
degisik ulagim alternatifleri yaratilmalidir. Kara yolu ulasimi disinda, ¢cagdas ve
hizli, altyapi problemleri ve sorunlari ¢éziimlenmis demir yolu, havayolu ve
deniz yolu ulagimlarinin da hak ettigi diizeye ulasmasi ile ulasimda toplu
tagimanin yayginlagmasi temel hedef ve amag¢ olmalidir.

Tiirkiye’nin artan niifusuna paralel olarak olusan ulasim talebi, en ekonomik
bigimde demir yolu tagimaciliginin kamu hizmeti olarak ve kamu eliyle
gelistirilmesiyle karsilanabilecektir.

Asagidaki degerlendirme ve Oneriler bu agidan degerlendirilmelidir.

e Mutlaka ciddi bir “Ulastirma Ana Plan1” yapilmali, geg¢miste yapilan
caligmalar bu amagla degerlendirilmelidir. Bu planin uzun, orta ve kisa
erimli hedefleri ve stratejisi olmalidir.

e Bu plan kapsaminda, Demir yolu, Deniz yolu, Hava yolu ve Kara yolu i¢in
ayr1 ayr1 Ana Planlar hazirlanmalidir.

e Ulasim politikalari; Kara yolu/Deniz yolu/Demir yolu/Hava yolu
Entegrasyonlu Kombine Tasimacilik (seri, ekonomik, ¢evreci, giivenli ve
hizli tagimacilik), bir bagka deyisle biitiin tiirlerin tek bir tagima zinciri
olusturacak sekilde entegre edilmesi ekseninde olusturulmalidir.

e Tim ulasim modlar1 arasinda uyum saglanarak yik ve yolcu
tasimaciliginda agirlhik demir yolu tasimaciligma verilmelidir. Kara
yolu/Deniz yolu/Demir yolu/ Hava yolu entegrasyonlu kombine
tagimacilik, bir bagka deyisle biitiin tilirlerin tek bir tasima zinciri
olusturacak sekilde entegre edilmesine yonelik yeterli fiziki kapasiteye ve
olanaklara sahip yiikleme, bosaltma ve aktarma terminallerinin
olusturulmasi gereklidir. Bunlarin verimli sekilde kullanilabilmesi ve
islemlerin hizlandirilabilmesi i¢in sektdr iginde elektronik islemler
yayginlastiriimalidir.

e Ulastrma sektdriiniin biitiinii ve demir yollart altyapi, arag, arazi, tesis,
isletme ve taginmazlarina yonelik biitiin 6zellestirmeler ve belediyeler ile
i¢lincii sahislara devri durdurulmalidir.
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Gerekli olan altyapi, bakim, yenileme caligmalan esliginde eski hatlarda
“siirat demir yolu” projelerine yonelinmeli; yeni altyapit ve yliksek
standartli yeni hat yapimma dayanmayan “hizli/hizlandirilmig tren”
projeleri mutlaka ve derhal durdurulmali; bu konuda meslek odalari,
sendikalar, uzmanlar, bilim insanlar1 ve {iniversitelerin goriis ve uyarilar
mutlaka dikkate alinmalidir.

Yeni rayl sistemlerin mevcut ulagim aglar1 ile entegrasyonu saglanmali,
Ankara—Istanbul hatti ile Marmaray olarak da anilan Bogaz Tiip Gegit
projesi arasinda baglanti kurulmali ve Bogaz Tiip Gegidi yalnizca rayl
sistem projesi olarak siirdiiriilmelidir. Kentlerde basta metro olmak iizere
hafif rayli sistemler yayginlastirilmalidir.

Biiyiiksehir ve sanayi merkezleri, ¢agdas standartlara uygun demir yollar
ve mevcut limanlar yoluyla birbirlerine baglanmalidir. Edirne’den Dogu
illerine dek bir ana eksen olusturulmali, Bursa, Antalya, Trabzon bu ana
hatta baglanmali; diger yandan Ankara, Istanbul, Izmir, Adana, Zonguldak,
Samsun gibi sanayi kentleri birbirlerine baglanmalidir. Biiyiikk bir proje
olan GAP’1n demir yolu projeksiyonlaria katilmasi saglanmali; Birecik—
Nusaybin—Habur, Kurtlan—Irak siniri, Palu—Diyarbakir projeleri yasama
gecirilip hat yapimina baglanmalidir.

“Demir yolu, demir yolcu, yolcu ve yiikk giivenligi” bir biitiin olarak
disiiniilmelidir.

Yiik ve yolcu tagimaciliginda demir yolunun tagima oranlar1 planl olarak
artirilmalidir.

Ulagimda enerji verimligi calismalarinin, cevresel etkiler de dikkate
almarak, ilgili tiim alanlarla bir arada ve bir biitin olarak
degerlendirilmesini saglayan ulusal bir politika i¢inde siirdiiriilmesi esas
almmalidir.

Ulagtirma master planlarinda, birim enerji tiiketimi daha diisiikk olan
sistemlere (demir yolu ve deniz yolu) dncelik verilmesi, mevcut sistemlerin
kapasitelerinin tam olarak ve verimlilikleri gelistirilerek kullanilmasi ve
ulasim sektoriindeki petrol bagimliliginin azaltilmasi hedeflenmelidir.
Ulagim, tagima ve otomotiv sektoriine iligkin mevcut yasalar bu esaslar
dogrultusunda gézden gecirilmelidir.

Demir yoluna gore 2 misli, hizli suyoluna gore neredeyse 3 misli daha
fazla enerji tiiketen kara yoluna yapilmakta olan biitiin yeni yatirimlar
durdurulmali, 6zellikle can ve mal giivenligini tehdit eden ve “Duble Yol”
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denilen standart dist1 bolinmiis yollar yatinmlar1 ivedilikle gbézden
gecirilmeli, agirlik demir yollarma verilmelidir.

Yatinm maliyetleri, enerji tiiketimi ve emisyon degerleri dikkate
alindiginda, gelecege doniik artan talepleri karsilamak icin demir yolu
hatlarma o6ncelik verilmeli, bunlarin siiratle ¢ogaltilmasi, yenilenmesi ve
etkin kullanilmasina yonelik yatirim hamleleri baglatiimalidir.

TCDD’nin ara¢ parki bakimindan ¢ok yoksul oldugu, aktif park icinde
toplam kapasitenin sadece % 69 oraninda faal olarak kullanildig:
goriilmektedir. Demir yollarinin mevcut durumu ile etkinliginin arttirilmast
gereklidir. Bu amagla gerekli yeni yatirim ve iyilestirme caligmalarina
agirlik verilmelidir.

TCDD’nin pargalanarak islevsizlestirilmesine, siyasi kadro atamalari ve
her diizeydeki uzman kadro kiyimina son verilmelidir.

Diinya Bankasi ve uluslararasi sermayenin istemleri dogrultusunda
hazirlanan Demiryolu ve TCDD Kanun Taslaklar1 geri ¢ekilmelidir.

Uluslararas1 giiglerin dayatmalariyla uygulanan “TCDD’nin yeniden
yapilandirilmasi programi”nin yerine kamu, iilke ve toplum c¢ikarlarmi
gozeten yeni bir yeniden yapilandirma programi uygulanmalidir. Bu
kapsamda TCDD’nin borglandirilmasi ve zarar ettirilmesi uygulamasi terk
edilerek TCDD borglar1 kamu tarafindan iistlenilmelidir.

Hizmet dis1 birakilan bakim ve tamir at6lyeleri ve biitlin tesisleri yeniden
islevli kilimmalidir.

TUDEMSAS, TUVASAS, TULOMSAS gibi TCDD fabrikalar1 lokomotif
ve vagon lretecek teknik diizeye getirilmeli, montaj degil {iretim esasl bir
yaptya sahip olmali; demir yolu yan sanayisine (ray, tekerlek vb.) yatirnm
yapilmalidir.

TCDD’nin personel agig1 siyasi degil mesleki ve teknik Olgiitler iginde
giderilmeli; “performansa gore iicret”, “toplam kalite yOnetimi” vb.
uygulamalar kaldirilmalidir.

TCDD’yi nitelikli personel yetistirilmesi i¢in Universiteler ve meslek
odalariyla igbirligi yapilmali, meslek i¢i egitim gelistirilmeli, TCDD
bilinyesindeki kapatilan Meslek Liseleri yeniden agilmalidir.

Demir yolu modlardaki atil kapasitelerin degerlendirilmesi igin isletme
iyilestirmeleri yapilmalidir.
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Demir yolu hatlar1 ciddi ve biitlinliiklii bir tarzda onarilarak yeniden
yapilandirilmali; ulasim giivenligini etkileyen hatlar en kisa siirede
onarilmali, elektirifikasyon ve sinyalizasyon gereksinimleri karsilan-
malidir.

Ulagimda giivenlik problemlerini azaltmak ve artan trafik talebini
daraltmak i¢in kentler arasi ulasim ile kent i¢i ulagimin entegrasyonu
saglanmali, kentsel ve kentler arasi ulagimda toplu tasimacilik projeleri
hayata  gecirilmeli, kentlerde  Ozellikle tramvay ve  metro
yayginlastirilmalidir.

Yolculuk  aligkanliklarmin  degistirilmesine  yonelik  programlar
hazirlanmalidir.

Bagta demir cevheri, komiir olmak iizere kamu yiiklerinin taginmasinda,
uygun yiiklerin demir yolu araciligiyla tasinmasi benimsenmelidir.

Ulkenin ve kentlerin kaderini etkileyecek biiyiikk projeler tartismaya
acilmali, meslek odalari, bilim insanlar1 ve liniversiteler ile bu konularda
faaliyet gosteren meslek orgiitlerinin goriisleri alinmali ve karar siireclerine
katilmalar1 saglanmalidir. Kasithh ve yanlis uygulama yapanlar hakkinda
verilen yargi kararlar1 mutlaka uygulanmalidir.
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